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La séance est ouverte à 20h05 sous la présidence de Monsieur Jean-Pierre 
RICHER, membre de la Commission Particulière du Débat Public 

Jean-Pierre RICHER 
Mesdames et Messieurs, bonsoir. Merci d'être présents. Notre soirée de débat public 
sur ce projet Arc Express va pouvoir commencer. Merci à Colombes de son accueil. 
Monsieur le maire, je vous donne la parole. 

Philippe SARRE, Maire de Colombes 
Merci beaucoup. Bonsoir à tous et à toutes. Un mot d'accueil très rapide, d'abord, 
pour vous remercier d'être venus à cette réunion. C'est que vous en avez mesuré 
l'importance puisqu'effectivement, il s'agit ce soir de vous présenter le projet Arc 
Express. Merci, bien entendu, aux membres de la Commission, M. Richer, en 
particulier, et Mme Cornieti. M. Richer, avec lequel nous nous rappelions tout à 
l’heure qu'il connaissait très bien le département, va vous présenter avec les 
membres de la Commission le projet Arc Express.  

Je souhaiterais vous dire simplement que Colombes est engagée dans une réflexion 
qui nous a conduit à discuter, dans le cadre du Conseil municipal, des deux projets, 
Arc Express et Grand Huit, qui nous sont aujourd'hui proposés et dont vous savez 
que les discussions sont menées bon train entre la Région et l'État pour parvenir, 
nous l'espérons tous, à un projet commun finalisé. Il est bien évident que Colombes 
souhaite faire entendre sa voix. Nous avions normalement une réunion prévue le 2 
décembre par la CPDP du Grand Huit, qui a été annulée, à mon grand regret, au 
dernier moment. J'ai sollicité Arc Express pour qu'il y ait une présentation du trajet 
Arc Express aux Colombiens, c'est le cas ce soir et je remercie encore la CPDP de 
cette réunion. J'en profite, parce que nous sommes encore dans les temps, pour 
vous souhaiter à tous une bonne année au cours de laquelle, je l'espère, nous 
finaliserons un projet de métro en rocade qui prendra en compte, nous aurons peut-
être l'occasion d'en redonner les arguments tout à l'heure, la situation de Colombes, 
son développement et la nécessité d'augmenter et de mailler un peu mieux encore 
qu'ils ne le sont l'ensemble des transports sur notre ville. Voilà ce que je voulais dire 
pour vous accueillir. Je vais bien entendu laisser la parole aux membres de la CPDP 
pour présenter le débat. J'interviendrai vraisemblablement à nouveau dans le débat 
et dans la discussion tout à l'heure pour expliquer en quoi cet enjeu est extrêmement 
important pour la ville. Merci. 

Jean-Pierre RICHER 
Merci, Monsieur le Maire. C'est à notre tour de remercier tous les présents. Nous 
avons une salle sympathique, consciente de l'importance de ce débat, à la fois pour 
la vie quotidienne des habitants de cette grande ville des Hauts-de-Seine et pour le 
développement de la métropole en général. À la tribune, vous avez le maître 
d'ouvrage et la Commission. Je vais peut-être laisser au maître d'ouvrage, M. Hélas, 
le soin de se présenter. 

Jean-François HÉLAS, Directeur des projets d’investissements du STIF, 
Directeur du projet Arc Express 

Bonsoir. Merci, Monsieur le Président. Bonsoir. Jean-François Hélas. Dans la vie, 
quand je ne suis pas le soir en train de faire des réunions publiques, et il y en a 
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quand même beaucoup en ce moment, mon métier est d'être directeur des projets 
d'investissement au STIF, le Syndicat des transports d'Île-de-France. 

Laurence DEBRINCAT, responsable des études générales au STIF  
Pour ma part, je suis Laurence Debrincat et je suis responsable de la division des 
études générales au STIF. 

Jean-Pierre RICHER 

Nous deux, nous sommes la Commission du débat public. 

Marie-Françoise CORNIETI, membre de la Commission Particulière du Débat 
Public 
Bonjour à tous. Je suis Marie-Françoise Cornieti et je fais partie de cette Commission 
particulière du débat public. 

Jean-Pierre RICHER 
Selon les réunions, et il y en a beaucoup, nous nous partageons les rôles, nous 
alternons pour l'animation de ces soirées. 

Très peu de temps pour rappeler ce qu'est le débat public. C'est une obligation de la 
loi, prévue dans le Code de l'environnement, et c'est aussi et avant tout une 
démarche démocratique. Pour résumer, tout citoyen peut intervenir dans la 
préparation d'un grand projet qui a des conséquences économiques importantes, qui 
a un impact sur l'environnement et dont la valeur dépasse le nombre respectable de 
300 millions d'euros. C'est le cas, largement, du projet qui appelle notre examen 
aujourd'hui. 

Quand un projet de ce genre naît, le porteur de projet, en l'occurrence le STIF, le 
Syndicat des transports d'Île-de-France, saisit une autorité administrative 
indépendante, la CNDP, la Commission nationale du débat public qui, si elle l’estime 
utile et c'était le cas, peut confier l'organisation du débat à une Commission 
particulière. La Commission particulière, c'est nous deux ce soir mais nous sommes 
sept, nous alternons parce que les réunions sont effectivement nombreuses et nous 
sommes très solidaires avec le maître d'ouvrage qu'il, lui, par définition, alterne 
moins ou même n’alterne  pas. Nous sommes neutres et indépendants, c'est-à-dire 
que nous n'avons pas d'avis sur le projet qui vous est présenté par le maître 
d'ouvrage, nous ne devons pas émettre quelque opinion que ce soit, nous n'avons 
pas de réponse à donner à la place de maître d’ouvrage. Nous sommes seulement 
en charge du bon déroulement, que ce débat se passe bien. Il est intéressant pour le 
citoyen qui peut s'informer, poser des questions, avoir des réponses, donner son avis 
mais c'est tout aussi intéressant pour le maître d'ouvrage car il écoute l’avis du 
citoyen. Le projet n'est pas bouclé à l'avance, la décision n'est pas prise. Le maître 
d'ouvrage va être éclairé sur les souhaits du public et il va en tirer les conséquences 
sur les suites à donner au projet. 

Ce débat public doit se dérouler dans la transparence et la clarté, questions précises, 
réponses claires, sans dissimulation, de manière égalitaire c'est-à-dire que chaque 
avis vaut l’avis du voisin, à condition que ce soit argumenté et courtois.  
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Les moyens du débat public, avant tout, et c'est peut-être le plus important, ce sont 
ces réunions d'expression mais aussi les très nombreux documents, vous en avez eu 
un exemple en arrivant, des documents qui sont réalisés spécialement pour les 
rencontres de terrain comme ceux-ci, qui représentent la boucle des Hauts-de-Seine 
avec les principaux enjeux. Puis, vous avez un site Internet, www.debatpublic-
arcexpress.org. Vous le trouverez sur tous les documents. Là, vous avez tout le 
débat public à votre disposition, les documents de base mais aussi le déroulement 
des réunions. Votre réunion de ce soir figurera sur le site Internet sous forme de 
synthèse des prises de position mais aussi sous forme de compte rendu intégral, 
avec le nom et la qualité des différents intervenants. 

Sur quoi porte le débat ? Il porte sur l'opportunité du projet Arc Express, c'est-à-dire 
d'un projet global de rocade, métro automatique, en Petite Couronne. Mais il porte 
aussi sur les objectifs, les caractéristiques du projet, tout d'abord son tracé, le 
dossier comprenant les tracés précis des deux arcs Nord et Sud, avec les 
interconnexions et les gares. Le propos s'est enrichi et le dossier sur lequel nous 
devons faire exprimer le public est le dossier qui était à l'origine, tout ce dossier et 
rien que ce dossier, ceci pour que tout le monde parle de la même chose, ceux qui 
étaient au début et ceux qui sont à la fin, même si nous entendons des choses et 
que nous ne pouvons pas ne pas en tenir compte.  

Le débat dure quatre mois, il va s'achever fin janvier. Que va-t-il se passer ensuite ? 
Les deux Commissions du débat public, particulière et nationale, auront deux mois 
pour faire un bilan et le transmettre et le maître d'ouvrage aura trois mois pour en 
tirer les conclusions. Ceci nous conduit au début du mois de juillet pour dire les 
suites, est-ce que le maître d'ouvrage réalise ou pas le projet et selon quelles 
modalités. 

Il est certain que nous sommes dans une situation un peu particulière pour ce débat 
puisqu’en fait, il y a deux débats, pour deux projets. Il y a aussi le projet du Grand 
Paris, cette loi du mois de juin dernier avec toute une idée sur le développant 
métropolitain, des pôles de développement et c'est là que la comparaison est 
intéressante avec Arc Express, un réseau de transport public du Grand Paris y est 
aussi, et c'est très bien – cela a failli ne pas être le cas – soumis au débat public. Il 
est porté par une autre entité, un établissement public qui s'appelle la société du 
Grand Paris.  

Fallait-il deux débats ? C'est une question et ce n'est certainement pas à nous, 
Commission nationale du débat public, de juger et d'apprécier. Nous nous 
contentons d'appliquer la loi. Il y a ceux qui présentent le projet Arc Express et ceux 
qui présentent le projet Grand Paris. Comment évolueront ces deux projets ? Quelles 
seront les décisions du maître d'ouvrage ? C'est autre chose. Allons-nous vers un 
rapprochement ? Nous avons fait un peu de sémantique dès le début du débat public 
sur la complémentarité, la convergence, le rapprochement, la cohérence etc. Nous 
pouvons peut-être penser que, pour des raisons de bon sens d'une part, et pour des 
raisons financières qui vont de pair, nous nous acheminerons vers un 
rapprochement. Monsieur le Maire nous disait par exemple qu’il le souhaitait. Nous 
ne disons rien, nous écoutons mais nous rendrons compte. En revanche, vous 

http://www.debatpublic-arcexpress.org/
http://www.debatpublic-arcexpress.org/
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pouvez avoir une opinion et vous pouvez l’émettre ici même ce soir. Toutefois, la 
Commission du débat public, elle, ne doit pas en avoir. 

C'était vraiment le minimum, la loi a demandé que les deux débats soient un peu 
coordonnés. Certains documents ont été communs et certaines réunions publiques 
ont été communes, avec une tribune avec deux maîtres d'ouvrage, deux 
Commissions particulières côte à côte et puis il y a ces réunions spécifiques à 
chacun des projets, une cinquantaine pour le Grand Paris, environ vingt-cinq pour 
Arc Express. Peut-être que certains auraient souhaité, et je me demande si cela n’a 
pas été le cas à Colombes, qu’il y ait une réunion commune. C'est une préférence 
tout à fait légitime. Ces réunions communes ont tout à fait leur intérêt et c'est vrai 
que, quand nous avons les deux maîtres d'ouvrage qui répondent, nous pouvons 
peut-être mieux voir les grandes lignes, comparer des légitimités, chacun la sienne, 
des objectifs. Un inconvénient est que nous sommes nécessairement moins précis 
et, c'est dans l'ordre des choses, peut-être parfois aussi un peu je ne vais pas dire 
polémiques mais on ne peut pas s’empêcher de dire du bien de son projet et de 
critiquer celui de l’autre. Dans les réunions spécifiques aussi, d’ailleurs, cela arrive, 
mais nous sommes moins dans la vie quotidienne et dans l’intérêt des citoyens pour 
les questions locales, pour les tracés, pour les gares, pour le chantier. Tandis que, 
dans les réunions spécifiques, il n’y a qu’un projet donc la comparaison est moins 
évidente mais le dialogue est plus précis, plus concret, plus utile sur toutes ces 
différentes questions. 

Je n'insiste pas. Si cela n'appelle pas de précisions, c'est la présentation du débat et 
la situation dans laquelle nous nous trouvons. Je vous dis tout de suite comment il va 
se dérouler. Nous aurons une première phase d'environ 40 minutes qui sera confiée 
au maître d'ouvrage, en deux parties, tout d'abord une présentation générale avec un 
film et un exposé général puis une seconde partie de focalisation sur les problèmes 
locaux, le projet tel qu'il intéresse la boucle Nord, plus précisément Colombes et les 
communes proches aussi avec, de la même façon, un film et une présentation 
expliquée. La deuxième phase, qui durera à peu près deux heures, sera celle du 
débat. Avant de commencer vraiment le débat, nous vous expliquerons comment 
cela se passe et vous donnerons quelques consignes pour le bon déroulement.  

Merci de votre attention, j’espère que je n’ai pas été trop long. Je vais tout de suite 
donner la parole au maître d'ouvrage pour cette première partie. 

Laurence DEBRINCAT 
Merci. Nous allons donc commencer par un film de présentation générale du projet 
avant une présentation diaporama de l'ensemble du projet et, après, une deuxième 
partie plus spécifique à votre territoire. 

(Projection d'un film) 

Il est important de rappeler, avant de commencer cette présentation 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.  
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Arc Express fait donc partie d'un ensemble de soixante projets qui doivent améliorer 
la situation dans les transports d’ici 2020. C'est un projet piloté par le STIF, à l’instar 
de tous les projets de transports collectifs en Île-de-France, un projet sur lequel nous 
avons engagé un dialogue avec les élus locaux depuis 2009. 

Je vais vous expliquer en quoi Arc Express s'inscrit dans l'évolution de l'Île-de-
France, pourquoi c'est un projet pour tous les Franciliens, quelles en sont ses 
principales caractéristiques et comment le projet avance.  

Le réseau de transports collectifs aujourd'hui, en Île-de-France, vous le connaissez. 
C'est le réseau de métro dans Paris, qui a été prolongé en proche Couronne ces 
dernières années, c'est le réseau de trains et de RER organisé principalement en 
étoile autour de Paris.  

Aujourd'hui, quand nous regardons les densités de population et d'emplois, qui 
s'inscrivent en bleu plus ou moins foncé, suivant que c'est plus ou moins dense, sur 
cette carte, nous constatons qu'elles sont extrêmement fortes à Paris mais aussi en 
proche Couronne. Le besoin de déplacement y est extrêmement important, plus de 
10 millions de déplacements chaque jour à l'intérieur de la Petite Couronne. Le 
réseau de transports collectifs n'y répond donc qu’imparfaitement et la majorité de 
ces déplacements internes à la Petite Couronne se font en voiture, 75 % de 
déplacements motorisés réalisés en voiture chaque jour. 

Il manque donc un chaînon, aujourd'hui, dans le réseau de transports collectifs. Ce 
chaînon, c'est bien un projet de rocade performante en proche Couronne.  

L'évolution récente de l'Île-de-France nous a montré que près de la moitié de la 
croissance démographique de la région ces quinze dernières années s'est localisée 
à moins de 20 km de Paris. Cela a encore renforcé le besoin de desserte et c'est là 
que nous avons décidé de positionner le fuseau d'études d’Arc Express, qui s'affiche 
en rouge sur votre carte.  

Vous le voyez, Arc Express est un projet que nous avons envie de faire de longue 
date parce que le besoin existe depuis longtemps. C’est un projet porté aujourd'hui 
par les acteurs locaux, par exemple l'association Orbival qui, dans le Val-de-Marne, 
porte la partie Sud-Est du projet. 

C’est un projet sur lequel nous avons engagé les études depuis 2008, études 
financées par l'État et par la Région. Elles ont porté sur différents points. 
Premièrement, les enjeux urbains : où sont situés les centres-villes, les zones 
d'emplois, à l'écart ou à proximité des réseaux ? Cela nous a permis de déterminer 
les points que nous devons desservir. Deuxième type d’analyse, les solutions 
techniques : quelle vitesse commerciale pouvons-nous assurer pour le projet, où 
devons-nous passer, quel matériel roulant choisir ? Troisième catégorie, les points 
de correspondance, c'est extrêmement important : où pouvons-nous nous raccorder 
avec le réseau de transports collectifs existant ou à venir et est-ce plus ou moins 
facile ou difficile ? 

Nous avons conclu de ces études que les Arcs Sud et Nord sont prioritaires :  
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 L’Arc Sud parce qu’il dessert le Val-de-Marne, qui souffre aujourd'hui d'un 
déficit flagrant de liaisons en transports collectifs alors même que se déplacer 
en rocade y est encore plus difficile qu'ailleurs, compte tenu de nombreuses 
coupures telles que la Seine, la Marne et les faisceaux ferroviaires, par 
exemple ;  

 L'Arc Nord parce qu'il dessert des territoires extrêmement denses, tant en 
population qu’en emplois.  

Nous avons récemment finalisé les études sur les Arcs Est et Ouest, ce qui nous 
permet aujourd'hui de boucler la rocade. 

Arc Express est un projet pour tous les Franciliens. Le premier apport d'Arc Express 
est de faire gagner du temps, des gains de temps de parcours sur des liaisons qui 
vont être rendues directes grâce au projet Arc Express. Je vous donne deux 
exemples.  De Saint-Denis à La Défense Grande Arche, nous mettrons 17 minutes 
contre 34 aujourd'hui. Un exemple qui vous concerne plus directement, de Colombes 
à Nanterre-Préfecture, nous mettrons 15 minutes contre 31 aujourd'hui. Mais aussi, 
nous gagnerons du temps pour des relations entre la Grande et la Petite Couronne, 
grâce aux correspondances qu’Arc Express offrira avec l’ensemble du réseau de 
RER, de trains, de métro. Exemple, d’Ermont à Nanterre, nous gagnerons 21 
minutes. 

Gagner du temps est bien en soi mais cela permet surtout d'atteindre des 
destinations plus intéressantes ou une plus grande variété de destinations, sans 
passer plus de temps à se déplacer. Cela vaudra aussi bien pour les habitants de la 
Grande que de la Petite Couronne. 

Sur cette carte, chaque petit carré vous montre le nombre d'emplois supplémentaires 
que l'on pourra atteindre en moins d'une heure grâce à Arc Express. Plus les carrés 
sont rouge foncé et plus on va gagner. Je vous donne deux exemples. Depuis 
Aubervilliers, ce seront plus de 250 000 emplois supplémentaires que l'on atteindra 
en moins d'une heure, grâce à Arc Express. Depuis Conflans-Sainte-Honorine, ce 
seront 1500 000 emplois. Vous le voyez, les gains ne concernent pas uniquement le 
pourtour des stations d'Arc Express mais ils s'étendent dans l'ensemble de l'Île-de-
France, grâce aux correspondances que le projet va permettre.  

Conséquence directe des gains de temps : le trafic attendu sur le projet est 
extrêmement important. Nous l'avons estimé à 1 million de voyageurs sur la boucle 
complète, 270 000 sur l'Arc Sud lorsqu'il sera mis en service et 250 000 sur l'Arc 
Nord. Je vous donne un ordre de grandeur, à titre de comparaison, sur la ligne 1 du 
métro, il y a aujourd'hui 750 000 voyageurs par jour. Vous le voyez, nous sommes 
bien dans des gammes de trafic qui correspondent à du métro et à des lignes 
extrêmement fortes. 

Arc Express permettra aussi une décharge significative du réseau de transports en 
commun. Aujourd'hui, de nombreuses lignes arrivent à saturation, notamment dans 
le cœur de Paris. Arc Express permettra de décharger en moyenne ce réseau de 5 à 
10 %. Par exemple, sur une ligne de métro, cela représente trois à quatre rames 
pleines de métro. Ce sera donc beaucoup plus de confort pour les voyageurs qui les 
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empruntent. L’effet sera aussi immédiat sur les lignes de bus en rocade en Petite 
Couronne, dont certaines sont aujourd'hui extrêmement utilisées et parfois saturées. 

Arc Express est aussi un projet pour la ville d'aujourd'hui et celle de demain. Avec 
une desserte fine, en offrant une station tous les 1 à 1,5 kilomètre, Arc Express 
desservira les centres-villes et les équipements importants. Il permettra de 
désenclaver certains quartiers, notamment de nombreux quartiers en politique de la 
Ville aujourd'hui mal desservis. Il accompagnera le développement économique de 
l'Île-de-France en desservant les secteurs d'emploi. Enfin, il favorise la réalisation 
des projets de développement urbain des villes, les projets de logements, les projets 
d'activités, et il pourra en susciter de nouveaux.  

Arc Express est un projet bénéfique pour l'environnement. Grâce à son attractivité, il 
permettra de favoriser l'usage des transports en commun et ce seront 150 000 
voitures en moins chaque jour en Île-de-France. Ce sera autant de pollution, 
d’émissions de gaz à effet de serre, de bruits et aussi d'accidents en moins sur nos 
routes.   

Quelles sont les caractéristiques du projet ? Arc Express est le métro de demain. 
Nous avons mené une étude comparative sur ce qui se fait aujourd'hui à 
l'international pour faire les meilleurs choix. Nous en avons conclu qu’Arc Express 
doit être un métro automatique parce que cela permet d'adapter l’offre à la demande 
de la manière la plus souple, un métro automatique comme la ligne 14 mais qui sera 
beaucoup plus moderne parce que doté des équipements de dernière génération. 
Notamment, il aura une vitesse élevée, un niveau de confort important, des rames 
plus larges que celles que nous connaissons sur le métro parisien, plutôt larges 
comme celles d’un RER, ce qui permettra des circulations plus faciles à l'intérieur 
des rames. Nous concevons ce système de manière évolutive, pour pouvoir 
augmenter la capacité de transport offerte, en se laissant la possibilité d'allonger les 
rames.  

Quelques chiffres clés : plus de 50 stations nouvelles, pour environ 70 km de rocade, 
pour le tour complet, 30 stations en correspondance avec 28 lignes de train, de RER, 
de métro et de tramway, plus de 20 stations intermédiaires, des correspondances qui 
seront assurées avec le réseau de bus à chaque station, 40 km/h en vitesse 
moyenne, c’est la vitesse de la ligne 14, une rame toutes les deux minutes à l’heure 
de pointe et ce sera un métro qui sera accessible aux personnes à mobilité réduite. 

Sur cette carte qui vous a été distribuée à l'entrée, vous pouvez voir les différents 
tracés d’Arc Express. Les études que nous avons menées nous permettent de 
proposer plusieurs variantes de tracés. Elles sont toutes faisables techniquement et 
sont toutes intéressantes du point de vue des transports. En revanche, elles diffèrent 
par les territoires qu'elles desservent localement. C'est pour cela que nous avons 
besoin de votre avis ce soir parce qu'au-delà de l'opportunité du projet, ce débat 
public doit nous permettre de faire émerger le meilleur tracé pour le projet. 

Je ne vais pas vous détailler maintenant  les tracés puisque nous y reviendrons dans 
la suite de l'exposé.  
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Nous allons voir maintenant comment Arc Express s’inscrit dans le Plan de 
mobilisation, dans l'ensemble des projets qui vont nous permettre d'améliorer la 
situation des transports en Île-de-France. Ce Plan de mobilisation, 60 projets, la 
moitié sont déjà en travaux et vont être mis en service dans les prochaines années 
pour un total d'environ 19 milliards d'euros. Ce sont des projets de prolongement de 
lignes de métro avec lesquelles Arc Express sera en correspondance, de 
prolongement des lignes de tramway existantes et de la création de quatre nouvelles 
lignes de tramway, des projets pour moderniser les  RER, et je crois que c'est très 
important, restaurer la régularité sur les lignes de  RER, plus de confort, améliorer les 
dessertes. C'est aussi la création de nouvelles lignes, telles que le prolongement du 
RER E à l'Ouest, et des lignes de tram-train en Grande Couronne. C’est aussi 300 
km de bus en sites propres. C'est bien l'ensemble de ces projets qui permettront de 
répondre à la diversité des besoins et des attentes des Franciliens. 

La région Île-de-France à compléter au mois de novembre cet ensemble, ce Plan de 
mobilisation, en proposant des projets complémentaires qui sont à l'étude et qui 
figurent sur cette carte. Projets complémentaires, notamment un Arc Grand Est, qui 
figure en rouge sur la carte et qui offrira un deuxième niveau de rocade à l'Est, le 
prolongement de la ligne 14 au-delà de la mairie de Saint-Ouen jusqu'à la station 
Pleyel sur le RER D, et aussi la desserte de Roissy par le projet CDG Express, remis 
dans la tarification francilienne.  

Arc Express est un projet qui avance. L'ensemble du projet est estimé entre 7 et 8 
milliards d'euros pour la boucle complète. Une première tranche de financement est 
inscrite au Plan de mobilisation à hauteur de 3,5 milliards d'euros. Cela permettra de 
financer les travaux de l'Arc Sud et de démarrer les travaux de l’Arc Nord. 

Nous avons choisi, faute de financement complet, de réaliser la boucle 
progressivement par arc successif qui soit exploitable et intéressant pris séparément. 
La mise en service de l'Arc Sud est prévue en 2017 et le début des travaux de l'Arc 
Nord permettrait une mise en service en 2020.   

Arc Express est un projet qui répond aux besoins de déplacements des Franciliens. 
C'est un projet porteur d'avenir et de développement pour le territoire régional. C'est 
un projet que nous avons conçu au plus près de vos besoins et c'est pour cela que 
nous aurons besoin ce soir de vos avis pour continuer les études et en tenir compte.  

Avant de rentrer dans le détail des tracés et du positionnement possible pour les 
stations sur votre territoire, nous allons voir un deuxième film qui va vous présenter 
les grandes lignes et les grandes options de tracés pour l’Arc Nord.  

(Projection du film) 

Nous allons maintenant nous intéresser plus spécifiquement au territoire de six 
communes, Colombes, évidemment, mais aussi les communes qui vous sont 
voisines : Bois-Colombes, la Garenne-Colombes, Asnières-sur-Seine, Gennevilliers 
et Villeneuve-la-Garenne. Ce sont des communes à dominante fortement 
résidentielle, pour beaucoup d'entre elles, des quartiers d'habitat collectif et des 
quartiers pavillonnaires  aussi et, quand on arrive vers l'extrémité de la boucle des 
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Hauts-de-Seine, les territoires de zones industrielles et notamment la présence 
marquante du port de Gennevilliers. 

Nous allons voir les tracés plus en détail maintenant. Avant de passer à la 
description des tracés, je souhaiterais vous expliquer comment nous les avons 
construits. La première question que nous nous posons quand nous proposons des 
tracés pour des projets de transports collectifs est : comment se déplacent les gens 
qui habitent sur ce territoire ou qui y travaillent ? Ces chiffres sont issus du 
recensement de la population de l'INSEE.  

 Première question : où travaillez-vous, c'est-à-dire où travaillent les personnes 
qui habitent dans ces six communes? 30 % d'entre elles travaillent à l'intérieur 
du territoire, 27 % vers Paris mais 33 % vers le reste de la petite Couronne. 
Vous voyez l'importance du lien entre votre territoire et la petite Couronne ; 

 De la même manière, qui vient travailler sur votre territoire ? Pour 23 %, ce 
sont des personnes qui résident dans le reste de la petite Couronne, ce qui 
renforce bien la nécessité de relations améliorées en transports collectifs à 
l'intérieur de la proche Couronne.  

Nous nous intéressons aussi à la complémentarité avec les réseaux de transports 
collectifs existants et futurs.  Le réseau, vous le connaissez aujourd'hui sur votre 
territoire, il va être complété dans les prochaines années par différents projets qui 
vont s'afficher sur cette carte. 

Le prolongement du tramway T1, le prolongement du tramway T2 depuis la Grande 
Arche jusqu’au pont de Bezons, le prolongement du RER E à l'Ouest et le 
prolongement de la tangentielle Nord située en limite de votre territoire puisque nous 
sommes de l'autre côté de la Seine. Nous mentionnerons enfin le prolongement de la 
ligne 14, projet très important parce qu'il permettra de désaturer la ligne 13 du métro. 

Nous nous sommes intéressés aux enjeux urbains. C'est un travail que nous avons 
mené avec l’IAU, l’Institut d'aménagement et d'urbanisme d'Île-de-France, dont je 
vais vous retracer les grandes lignes seulement mais c'est un travail qui a été 
extrêmement détaillé et fait notamment par de nombreux rendez-vous avec les 
collectivités concernées.  Nous verrons successivement les enjeux en termes 
d'habitat. Sur ces cartes, vous avez d'une part les grands ensembles résidentiels en 
hachures oranges et les quartiers qui font l'objet d'opérations de renouvellement 
urbain, avec des étoiles oranges.  

Nous nous intéressons aux enjeux en termes d'emplois. Les grandes zones 
d'activité, qui sont en hachures violettes, et les pôles d'emplois tertiaires, qui sont 
représentés par des carrés bleus. Nous reviendrons ensuite station par station sur 
ces points que nous desservons.  

Nous verrons aussi les enjeux en termes d’équipements, qui sont représentés sur 
cette carte par des pictogrammes, par exemple une croix pour les hôpitaux. 
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Nous verrons aussi les enjeux en termes de desserte des centres-villes. Les centres-
villes principaux sont matérialisés sur cette carte par des aplats rouges et les 
centres-villes secondaires, ce sont les taches oranges.  

Enfin, la desserte des grands projets urbains délimités par les pointillés rouges sur la 
carte. 

Ces différents enjeux sont résumés sur la carte que vous avez eue à l'entrée, sur 
laquelle s'affichent les différents tracés. Nous allons donc voir quels sont les points 
importants, majeurs, desservis par les différents tracés d'Arc Express. 

Nous commencerons par le tracé bleu qui, depuis Nanterre-Préfecture, rejoint 
ensuite le Sud de la boucle des Hauts-de-Seine sur votre territoire. 

Nous continuerons ensuite par le tracé vert qui dessert le pôle de Grande Arche à la 
Défense et qui passe dans la boucle des Hauts-de-Seine plutôt au Nord. 

Toutes ces variantes, je le répète à nouveau, sont techniquement faisables. Elles 
sont toutes en souterrain, intégralement, sur votre territoire. Elles s'appuient sur des 
stations de correspondance qui sont fixes, puisqu'elles dépendent du réseau existant 
aujourd'hui, et sur des stations intermédiaires. La position de ces stations 
intermédiaires peut tout à fait s'adapter par rapport aux besoins locaux et à ce que 
vous pourrez nous dire ce soir. 

Nous allons maintenant voir, tracé par tracé, les stations possibles.  

Commençons par le tracé bleu. Sur votre territoire, il commence par desservir la gare 
de la Garenne-Colombes, située au niveau de la gare. Cette gare permet à la fois la 
correspondance avec le Transilien, ligne L, la desserte de Saint-Lazare à Cergy-le-
Haut et permettra aussi la correspondance avec le prolongement du T2, à la station 
Charlebourg située sur la place de Belgique. C'est une station qui dessert le centre-
ville de la Garenne-Colombes, notamment le quartier de Charlebourg, des zones 
d'emplois importantes, notamment à l'Ouest de cette station. Le quartier du Petit 
Nanterre qui fait l'objet d'une opération de renouvellement, est aussi situé à 
proximité,  dans l'aire d’attractivité de cette station, qui dessert enfin l'hôpital Max 
Forestier à Nanterre. 

Depuis la Garenne-Colombes, le tracé rejoint ensuite la gare des Vallées, située en 
limite des communes de la Garenne-Colombes, de Bois-Colombes et de Colombes. 
Là encore, cette station permet la correspondance avec le Transilien ligne L en 
direction de Cergy-le-Haut. Le quartier de la gare des Vallées est à dominante 
principalement résidentielle. Il est à noter que la future coulée verte sur le territoire de 
Bois-Colombes permettra de relier la gare des Vallées à la zone d'activité des 
Bruyères.  

Le tracé rejoint ensuite la gare de Bois-Colombes. Cette gare est desservie par le 
Transilien ligne J, qui est la ligne de Paris Saint-Lazare à Ermont Eaubonne. Cette 
gare dessert l'ensemble du centre-ville de Bois-Colombes qui verrait ainsi son 
accessibilité renforcée. 
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Le tracé bleu rejoint ensuite une station dite intermédiaire, au niveau de la mairie 
d'Asnières. Outre la desserte de la mairie, cette station desservirait le centre-ville 
d'Asnières-sur-Seine, particulièrement dense en habitat, en commerces de proximité 
et qui, aujourd'hui, est relativement mal desservie parce qu'entre la ligne 13 et le 
Transilien. 

La ligne 13, nous la rejoignons à la station suivante, station Gabriel Péri sur la 
branche Asnières Gennevilliers de la ligne 13, qui dessert aussi un secteur 
particulièrement dense, en population notamment. Nous citerons l'opération de 
renouvellement urbain du quartier des Grésillons. Elle dessert aussi un équipement 
majeur puisque nous sommes à proximité du Théâtre de Gennevilliers. 

Une variante possible à ce tracé bleu consiste à rejoindre la ligne 13 au niveau de la 
station Les Agnettes, station qui dessert un territoire particulièrement dense, 
notamment les quartiers des Agnettes et du Fossé de l’Aumône. 

Au-delà, le tracé bleu rejoint une station nouvelle, intermédiaire, qui pourrait être 
située au niveau de Gennevilliers centre, qui serait en gros au niveau du stade Louis 
Boury. Là aussi, la position exacte peut tout à fait évoluer. C'est une station qui 
dessert des quartiers d'habitats collectifs denses, qui existent déjà, et puis la future 
Zac Chandon République qui doit accueillir la création d'un éco-quartier. Elle dessert 
aussi le Centre musical Edgar Varèse, conservatoire à rayonnement départemental. 

Nous rejoignons ensuite le RER C à la gare des Grésillons. Outre la correspondance 
avec la ligne de RER, il s'agit d'un secteur dense en emplois et amené encore à 
connaître une évolution urbaine forte, avec notamment le développement de la Zac 
des bords de Seine située à l'extrémité Sud-Est de la ville d'Asnières. 

Nous allons maintenant passer au tracé vert. Le tracé vert rejoint aussi la gare de la 
Garenne-Colombes. Au-delà, il se dirige vers le Nord, une station que nous avons 
dénommée Colombes, tout simplement, dont la position est tout à fait à optimiser. 
Cette station dessert une tache grise, ce qui signifie que c'est un secteur aujourd'hui 
extrêmement mal desservi par les transports collectifs, à l'écart de tout réseau. Cette 
station desservirait notamment le quartier en renouvellement urbain des Grèves 
Petit-Colombes, l'hôpital Louis Mourier mais, effectivement, il reste tout à fait à 
ajuster la localisation exacte de cette station. 

Nous rejoignons ensuite la gare de Colombes, qui permet la correspondance avec le 
Transilien ligne J, ligne de Paris à Ermont Eaubonne, Pontoise et Mantes-la-Jolie par 
Conflans. Cette station dessert le centre-ville de Colombes, à son extrémité Est, et 
aussi des quartiers fortement peuplés, notamment le quartier des Champarons. 

Nous arrivons ensuite aux Quatre Routes, situé en limite de Colombes et d'Asnières, 
futur terminus du T1, secteur très fortement résidentiel, avec le quartier des Fossés-
Jean Les Bouviers, situé à proximité côté Nord, et le quartier de l'agent Sarre.  

Le tracé vert poursuit sa route vers la ligne 13 qu'il rejoindrait à son terminus, à la 
station des Courtilles. Là aussi, la station des Courtilles est un secteur à caractère 
résidentiel extrêmement fort, avec notamment le quartier du Luth, qui fait l'objet d'une 
opération de renouvellement urbain. 
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Le tracé vert a ensuite deux possibilités : rejoindre la station Gennevilliers centre, 
que j'ai déjà évoquée tout à l'heure, puis rejoindre la gare des Grésillons. L'autre 
possibilité est de rejoindre le RER C au niveau de la gare de Gennevilliers, qui 
dessert à la fois le centre ancien de Gennevilliers, le village, la zone industrielle 
située à l'Est et donc à proximité notamment du parc des Chantereines et de la Zac 
des Louvresses.  

Au-delà de la station Gennevilliers, deux stations sont possibles avant de traverser la 
Seine, une station au niveau du parc d'activités de La Litte, qui permettra d'accélérer 
la mutation de ce territoire et puis, dernière station, la station La Bongarde, au niveau 
de la zone d'activité du même nom et qui dessert là aussi des secteurs d'emplois et 
commerciaux. 

Voilà les tracés possibles sur votre territoire. Nous avons essayé, par ce tableau, de 
résumer les avantages de ces différents tracés. Quels qu'ils soient, en termes de 
population et d'emplois desservis, ils sont équivalents. Tous offrent une très bonne 
desserte de votre territoire. En termes d'équipements desservis, ils ont là aussi tous 
leurs avantages importants. En termes de quartiers en politique de la ville, un 
avantage conséquent est au tracé vert qui, passant plus au Nord, dessert plus de 
quartiers en politique de la ville. 

En termes de correspondance avec les autres lignes de transports collectifs, ils sont 
en réalité équivalents par rapport au nombre de correspondances assurées. Nous 
avons mis seulement deux plus au tracé vert parce qu’il est, sur une grande portion 
de son tracé, en concurrence avec le projet de prolongement du tramway T1, ce qui 
n’est pas dommageable si la portion commune est très limitée mais, plus la portion 
commune devient longue, plus la concurrence en termes de trafic est forte. 

Nous venons de vous présenter l'ensemble des tracés possibles sur votre territoire. 
Le choix dépend des points à desservir sur votre territoire. Ce que nous voyons sur 
cette carte est qu'en réalité, à partir de la Garenne-Colombes, toutes les options de 
tracés sont à nouveau possibles pour Arc Express, soit rejoindre Nanterre-
Préfecture, soit rejoindre la Défense Grande Arche. Nous pouvons mixer les tracés 
vert et bleu à partir du point la Garenne-Colombes. Quand on arrive sur la plaine 
Saint-Denis, on retrouve là un tracé invariant à toutes les variantes, un tracé commun 
qui permet de rejoindre notamment les stations du RER D et du RER B.  

Je vous ai présenté l'intégralité des propositions de stations et de tracés sur votre 
territoire. Nous avons donc maintenant besoin de votre avis sur ces différentes 
propositions. Je vous remercie de votre attention. 

Jean-Pierre RICHER 
Merci beaucoup au maître d'ouvrage de cette présentation extrêmement 
intéressante, synthétique. Je peux le dire, les films sont bien faits et on trouve 
toujours, même quand on les a vus souvent, un renouvellement d'intérêt. 

Maintenant, le débat, donc deux heures. Pour que cela se déroule bien, avec 
efficacité et qu'il y ait le maximum de participation, quelques recommandations aux 
hôtesses : faites bien attention aux gens qui veulent prendre la parole et signalez-
vous pour que nous puissions vous faire comprendre à qui il faut donner le micro 
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avec une certaine priorité. N'oubliez pas de demander aux gens qui interviendront 
d'avoir la gentillesse de dire qui ils sont. En effet, il y aura un compte rendu précis et 
il vaut mieux ne pas écorcher les états civils. Enfin, distribuez des papiers pour les 
questions écrites, si des personnes souhaitent poser des questions écrites, 
auxquelles il sera répondu en dehors de la présente séance où, si nous le pouvons, 
dans la présente séance. 

Des recommandations au maître d'ouvrage : il a été extrêmement synthétique dans 
sa présentation, il est extrêmement compétent et passionné, il a envie de répondre 
très précisément à toutes les questions, même parfois presque au-delà et 
simplement, il faut qu'il puisse se modérer et que sa présentation ne soit pas trop 
technique et pas trop longue, pour qu'il y ait le maximum d'interventions du public. 

Pour le public, c'est la même chose. Il me semble raisonnable de penser que deux 
minutes pour poser une question ou pour donner un avis, c'est bien. Je vous 
demande de vous tenir à deux minutes, il y a un chronomètre, et ne vous étonnez 
pas si, au bout de 2,5 minutes, vous avez un petit rappel à l'ordre gentil, d'abord, 
pour être le plus court possible. Un petit calcul bref, entre la question et la réponse, si 
nous faisons du 15 à l'heure, cela fait du 30 en deux heures, à peu près, et c'est 
bien. Si nous tombons au-dessous, des gens risquent d'être frustrés, à moins que 
vous n'ayez pas de questions à poser, ce qui est encore une possibilité mais cela 
m'étonnerait. 

Donc pour le public, être assez court, vous présenter, dire votre nom, votre 
commune, vous n’êtes certainement pas tous de Colombes, donnez vos 
coordonnées aux hôtesses gentiment et, pour les plus timides ou ceux qui auraient 
posé des questions extrêmement pointues, utiliser les papiers pour les questions 
écrites. Vraiment, il est répondu à toutes les questions par le maître d'ouvrage, avec 
validation de la Commission. 

La recommandation d'être bref, je le dis très respectueusement, s'applique 
également aux élus et aux représentants d'associations ou divers corps constitués 
qui interviendraient. Je pense d'ailleurs que ce n'est pas nécessaire car ils ont 
l'habitude de la synthèse et ils ont d'autres possibilités aussi de s'exprimer. Nous ne 
les censurerons pas trop, ce ne serait pas courtois mais c'est aussi l'intérêt des 
administrés qu'ils puissent prendre la parole le plus nombreux possible et les élus en 
sont conscients. 

Une dernière recommandation : dans les questions que vous allez poser, ayez la 
gentillesse, nous avons environ deux heures, il faudrait que nous puissions à peu 
près partager en abordant d'abord les questions d'intérêt local, ce qui correspond à la 
seconde présentation que vous avez eue et qui intéresse directement les 83 000 
Colombiens et Colombiennes et les habitants des cinq autres communes. Dans un 
second temps, vous aurez certainement envie de poser les questions sur des 
aspects plus généraux, le financement, qui sait, le calendrier, des aspects 
techniques, les perspectives de rapprochement, etc. Soyez gentils, réservez cela 
plutôt pour la seconde partie pour que nous ayons une bonne organisation du débat 
et que nous ne traitions pas tous les problèmes en même temps. Je me permettrai 
de vous le rappeler s'il y avait des questions qui allaient trop vers le général dès le 
début. 
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Je nous souhaite un bon débat et je vais commencer par donner la parole aux 
premières personnes qui voudront bien intervenir. Par esprit de contradiction, je vais 
commencer par le fond de la salle. Monsieur, je vous en prie. 

Léo LANDO 
J'habite à Gennevilliers et je m'exprime au nom d'une nouvelle association d'usagers 
des transports du secteur Seine boucle de Gennevilliers, le périmètre de la future 
intercommunalité Colombes, Gennevilliers, Clichy, Asnières, etc. Il y a des gens de 
Gennevilliers, de Bois-Colombes, Asnières, Clichy et Saint-Ouen, pour situer d'où je 
parle. Je vais vous donner un avis par rapport aux tracés vert et bleu qui ont été 
présentés, en partant du Sud. Il nous semble, au niveau de notre collectif, que, dans 
Arc Express, il y a concurrence entre Nanterre-Préfecture ou Défense et il me 
semble que la Défense doit être privilégiée, avec une station à la Grande Arche, 
donc nous commencerions par le tracé vert.  

Jean-Pierre RICHER 
Pourrions-nous afficher la carte ? 

Léo LANDO 
Merci. Donc, nous proposons de partir de Grande Arche, sur le point vert à la 
Défense, de rejoindre la Garenne-Colombes, comme vous le proposez, avec 
néanmoins, puisque la distance est assez grande, nous pensons qu'il serait 
intéressant d'avoir une station intermédiaire, plus ou moins à la limite de Courbevoie 
et de la Garenne-Colombes, un point à définir sur place. À partir de la Garenne-
Colombes, nous privilégions plutôt le tracé bleu : les Vallées, Bois-Colombes, la 
variante du tracé bleu qui va aux Agnettes, avec une station intermédiaire dans le 
secteur du carrefour des Bourguignons, qui donnerait dans le secteur de la rue des 
Bourguignons, très dense en termes de commerces et d'habitations parce que 
l'interstation, là aussi, entre Bois-Colombes et les Agnettes nous paraît longue par 
rapport au standard de distance entre les stations de métro dans Paris, par exemple. 

Donc, nous continuons, nous sommes aux Agnettes, à Gennevilliers centre-ville, puis 
RER Grésillons, Saint-Ouen, Saint-Denis, etc. Cela nous va. Nous proposons donc 
un mix de tracé bleu mais qui va sur la Défense plutôt que sur Nanterre. 

Jean-Pierre RICHER 
Nous avons bien entendu cette prise de position. Vous aurez peut-être la possibilité 
de ré-intervenir.  

Léo LANDO 
Je veux juste poser une petite question. La précision, c'est qu'il nous semble, quand 
nous regardons le tableau comparatif présenté, en termes de plus, il est plus 
favorable en termes de temps de correspondance et qu’effectivement, le vert est en 
doublon avec le tramway T1. Juste une question, j'ai entendu Madame du STIF dire 
que les Quatre Routes serait le terminus du T1. C’est un élément que je ne 
connaissais pas. Pouvez-vous préciser si ce terminus est provisoire et à quelle 
échéance ? J'ai entendu cela tout à l'heure et je n'ai pas bien compris. 

Jean-Pierre RICHER 
Très bien. Une opinion, une question. 
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Jean-François HÉLAS 
Je vais être très concis puisqu'il y a une partie avis. C'est un avis, nous devons le 
prendre en compte. Par rapport à l’avis, tel qu'il a été formulé, quand vous évoquez 
les interstations, c'est-à-dire les distances entre deux stations, et que vous le 
comparez au métro parisien, nous ne sommes pas dans cette catégorie. Même si 
Arc Express se caractérise par le fait de vouloir une desserte fine, nous avons 
positionné l'interstation entre 1 et 1,5 km. À Paris, la caractéristique du métro 
parisien est que nous sommes plutôt autour de 500 m que de 1 à 1,5 km. C'est très 
important parce que c'est ce qui permet d'avoir des vitesses commerciales de l'ordre 
de 40 km/h pour la ligne 14, par exemple, comme nous aurons aussi pour Arc 
Express alors que, sur le métro parisien, nous sommes plutôt autour de 25 km. Cela 
change totalement les gains en temps de parcours. Cela n'empêche pas malgré tout 
que nous puissions réfléchir à la question que vous évoquez des deux stations 
complémentaires, Carrefour Bourguignon qui, honnêtement, j'ai déjà entendu cette 
question notamment à Gennevilliers, donc l'observation a déjà été portée, et la 
deuxième nouvelle station que vous évoquez. 

En ce qui concerne la question, je n'ai pas entendu Laurence Debrincat dire cela 
mais, en tous les cas, je confirme qu’il n’est pas du tout envisagé que le T1 s’arrête 
aux Quatre Routes. Il y a aujourd’hui un projet de prolongation du T1 jusqu’à 
Nanterre, dont nous venons de repasser au dernier Conseil le  financement de 
l'étude pour toute la partie de raccordement des Courtilles au T2. 

Jean-Pierre RICHER 
Merci d’avoir rassuré notre intervenant. Monsieur le Maire, voulez-vous intervenir ? 

Philippe SARRE 
Merci. Oui, pour peut-être donner quelques éléments de complément par rapport à 
ce que j'ai pu dire tout à l'heure et à la présentation. Je remercie encore la 
représentante du STIF de cette présentation effectivement très complète. 
Simplement, pour rappeler d'abord qu'au niveau de Colombes, nous avons débattu 
de ces questions au Conseil municipal et, il faut le noter, ce n'est pas toujours le cas 
mais il y a eu unanimité sur les deux cahiers d'acteurs qui ont été remis à Arc 
Express et au Grand Huit. Une unanimité parce qu'à l'évidence, et nous le voyons 
bien quand nous regardons les tracés, Colombes doit bénéficier de gares, de 
stations et certains tracés aujourd'hui répondent mieux aux attentes et aux besoins 
des Colombiens que d'autres. Si nous comparons le tracé Arc Express dans cette 
partie au tracé Grand Huit dans cette partie, il est évident que le tracé Arc Express 
correspond mieux aux attentes de Colombes.  

Par rapport aux deux tracés, le tracé vert et le tracé bleu, là encore, il est évident que 
le tracé vert, pardonnez-moi Monsieur de Gennevilliers, correspond mieux aux 
intérêts des Colombiens que le tracé bleu. C'est une évidence. Après, je voulais 
simplement faire quelques observations parce que nous avons des enjeux et des 
atouts extrêmement importants dans notre ville à faire valoir, en particulier son 
explosion démographique dans les dernières années et qui se poursuit encore 
aujourd'hui, son itinéraire économique extrêmement important et qui se densifie 
d'année en année sur le trajet du T2 de la Défense au pont de Bezons mais 
également tout au long de la Seine, avec la zone Kléber et la zone Thalès qui va être 
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redynamisée, chacun le sait, au moment du départ de l'entreprise Thalès en 2012. 
Nous avons donc là effectivement des enjeux à la fois démographiques et 
économiques qui vont grandissant et qui, me semble-t-il, doivent nous conduire à 
tracer un lien encore plus évident entre la zone de la Défense et la zone de 
Gennevilliers qui est elle aussi en plein essor économique et de développement. 

Donc, des gares à Colombes, bien sûr. Après, pourquoi le tracé vert plutôt que le 
tracé bleu ? Vous l'avez dit vous-même, la proposition est que le tracé vert s'arrête 
au centre de Colombes, dans des zones mal desservies aujourd'hui et la connexion 
avec la gare de Colombes apparaît comme une évidence. 

Je voudrais revenir un instant, en essayant de respecter votre souhait de ne pas être 
trop long, sur le doublon avec le T1. J'ai vu que le tracé que vous faisiez figurer ici du 
T1 était celui d’ailleurs sur lequel le Conseil municipal, cette fois-ci pas de façon 
unanime mais en tout cas la majorité municipale, avait fait la proposition de retenir ce 
trajet lorsque notre avis nous a été demandé. Bien évidemment, il faudrait que nous 
puissions regarder l'évolution de vos propositions si, d'aventure, le tracé vert était 
retenu puisqu'à ce moment-là, nous pourrions très bien envisager de modifier le 
tracé du T1, de faire en sorte qu'il desserve mieux, par exemple la zone des Fossés-
Jean les Bouviers et la zone d'activité Kléber, Thalès le long de la Seine, pour 
pouvoir ensuite regagner le centre de Colombes par la gare du stade, par le stade 
lui-même, et continuer ensuite vers la connexion avec le T2 sur le boulevard Charles-
de-Gaulle. 

(Applaudissements) 

Il y a là une évolution qui serait tout à fait possible, dans la mesure, et j'insiste sur 
cette question parce que les applaudissements ont peut-être été un peu rapides, 
dans la mesure où le tracé vert existe. Je continue de penser que, si nous n'avions 
pas le réseau Arc Express sur le tracé vert passant par la gare de Colombes, il est 
absolument impératif que le tracé du T1 passe et connecte avec la gare centrale de 
Colombes. Cela me paraît être une évidence dont, aujourd'hui, je ne remets pas en 
question l’avis qui a été porté par le Conseil municipal. Voilà quelques éléments que 
je voulais partager. 

Jean-Pierre RICHER 

Merci, Monsieur le Maire. Il y avait une interrogation sur cette question du doublon et 
de la possibilité de complémentarité, si j'ai bien compris, entre tramway et tracé 
choisi pour Arc Express. 

Jean-François HÉLAS 
Je crois que là, nous sommes bien au cœur d'une des questions centrales de ce 
territoire, l'articulation entre deux projets structurants, je crois qu'il ne faut pas sous-
estimer l'intérêt d'un tramway, beaucoup de villes aujourd'hui considèrent et ont 
comme réseau structurant un réseau de tramways, mais l'articulation avec le métro 
est à prendre en compte. Aujourd'hui, non pas pour apporter la contradiction mais 
pour apporter les éléments, tel qu'il est représenté sur cette carte et en présence du 
tracé vert, il faut reconnaître que le tracé vert vient complètement vider le tramway, 
de l'ordre de 30 à 40 %. Il y a donc quand même un questionnement à se poser 
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autour de cela. C'est d'ailleurs un des rares cas, sur l'ensemble de la boucle, où nous 
avons à ce point, sur une distance aussi longue, une compétition. Partout ailleurs, 
nous avons à peu près réussi à positionner les éléments de rocade pour qu'ils soient 
totalement en complémentarité et pas en concurrence. Là, nous avons un petit sujet 
et j'entends, dans cette proposition, qu'il pourrait y avoir une alternative en disant, si 
ce n'est pas le tracé vert, c'est le bon tracé du T1. Si c’est le tracé vert, cela veut dire 
qu'il faut peut-être réfléchir autrement sur le T1. C’est ce que j’ai compris dans votre 
intervention. 

Jean-Pierre RICHER 
Merci de cette ouverture et de cette attention.  

Stewart  OTBRUC 
Je suis habitant de Colombes, handicapé, donc je prends souvent le train. Je plaide 
pour le tracé vert, c'est un avis que je donne. On part toujours de la question du 
tramway mais j'aimerais faire remarquer l'avantage du tracé vert par rapport au 
maillage transilien. Si on veut se rendre, en habitant Colombes ou Gennevilliers, par 
exemple à Houilles ou à la Défense, c’est difficile, il faut presque aller jusqu'à 
Asnières et changer à Bécon-les-Bruyères. Donc, avec le tracé vert, il suffirait de 
changer à la Garenne-Colombes dans les deux cas. Donc, la Garenne-Colombes 
comble ce centre, c'est beaucoup plus utile pour ceux qui veulent se déplacer en 
train que le tracé bleu qui, en partie en tout cas, passe sur la ligne de train qui va à 
Asnières, Bécon, La Vallée, les Garennes. Tandis que le tracé vert touche de lignes 
différentes, ce qui n'est pas le cas de l'autre. Merci. 

Laurence DEBRINCAT 
Dans les deux cas, le tracé vert et le tracé bleu ont bien des correspondances avec 
la ligne J et avec la ligne L. Avec la ligne J, soit on passe à Colombes Gare, soit à 
Bois-Colombes et, avec la ligne L, il y a toujours la correspondance au niveau de la 
Garenne-Colombes, le tracé bleu offrant une deuxième correspondance à la gare 
des Vallées. 

Jean-Pierre RICHER 
Cette réponse vous convient-elle ou avez-vous le sentiment de ne pas avoir été tout 
à fait compris ? Peut-être pouvons-nous laisser Monsieur repréciser sa question.  

Stewart  OTBRUC 
Je ne conteste pas que les deux tracés ont des correspondances avec les deux 
lignes SNCF, ce n'est pas mon propos mais le tracé vert permet une plus grande 
rapidité de transfert, si vous habitez Colombes ou Gennevilliers, que les autres 
lignes. Si vous voulez vous rendre à Houilles ou à la Défense, et que vous habitez 
Colombes, avec le tracé bleu, il sera nécessaire d'aller à Bois-Colombes. Ce n'est 
pas le cas avec le tracé vert. 

Jean-François HÉLAS 
D’accord, vous avez bien fait de repréciser, je comprends mieux votre formulation. Je 
vais essayer de la refaire de mon côté et vous avez raison. Vous dites que le tracé 
bleu, pour ceux qui veulent aller à l'Ouest, ils peuvent réutiliser la lignée du Transilien 
et, à Garenne-Colombes ou ailleurs, se reconnecter alors qu'à Colombes ou 
Colombes gare, c'est beaucoup plus compliqué. Vous avez raison sur ce point. 
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Alain AMBERT 
Je suis ancien Conseiller général. Il faut tout de même faire le constat que 
Colombes, ville de 83 000 ou 85 000 habitants, n'a pas de métro. C'est une des 
seules grandes villes de la proche Couronne parisienne qui n'a pas de métro. C'est 
déjà quand même un constat qu’il faut faire. Surtout, si on veut nous opposer le 
double emploi que nous pourrions faire avec le tramway T1, où nous ne sommes pas 
effectivement d’accord avec le tracé qui était proposé en passant par le centre de 
Colombes pour de nombreux sujets mais on ne peut pas comparer les deux choses. 
On ne peut pas comparer un tramway et un métro automatique rapide, ce n'est pas 
du tout la même capacité.  

Surtout, pour aller à la Défense, s’il y avait le tramway T1, il ne va pas directement à 
la Défense et il faudra changer avec le T2 au boulevard Charles de Gaulle. Cela n'a 
donc rien à voir, cela n'a pas du tout le même emploi. Quand même, une ville comme 
la nôtre, avec des zones à desservir aussi importantes, n’est-il pas possible que 
jamais Colombes n’ait un métro automatique relié au service par les 
interconnexions ? Lorsque, le 1er septembre, sont apparues les cartes qui 
présentaient les projets, d'abord du Grand Paris, du Grand Huit, et ensuite d’Arc 
Express, surtout d'ailleurs le Grand Paris d'abord, cela a été un choc de voir qu'on 
contournait Colombes. Bien sûr, ce n'est pas le même objectif puisque le Grand Huit 
est chargé de relier les grandes agglomérations, les grandes zones de 
développement. C'est pour cela que, même si je me place un peu dans l'opposition, 
je suis fermement pour le projet Arc Express parce qu'il correspond beaucoup plus 
aux besoins de la population de nos secteurs. Les Agnettes, les Courtilles, ça y est. 
Asnières et Gennevilliers sont bien pourvus et vont l'être encore plus avec l'arrivée 
du T1 prochainement. Alors, de grâce, que Colombes ait au moins une ligne de 
métro qui permette notamment de relier facilement et directement la Défense et en 
interconnexion avec les lignes parisiennes. Donc, évidemment, seul le tracé vert peut 
être une vraie ligne de métro pour Colombes. 

Jean-Pierre RICHER 
M. Hélas, est-ce que cette unanimité vous trouble ? 

Jean-François HÉLAS 
Nous sommes à Colombes et je ne m’attendais pas à tout à fait autre chose ce soir. 
J'apprécie, d'abord parce que c'était bien ce qui nous semble ressortir des constats 
des déplacements des Franciliens. Quand vous dites qu'Arc Express, dans sa 
philosophie de desserte fine et de passage dans les boucles de Hauts-de-Seine, 
correspond mieux à ce que nous croyons du développant du territoire, j'apprécie ce 
soutien clair. Je ferai remarquer que, si nous discutons aujourd'hui d'un tracé vert, 
c'est que le STIF considère que le tracé vert a toute sa pertinence, qu’il est 
intéressant et faisable et qu’il y a un véritable enjeu avec ce tracé. Globalement, c'est 
bien cela que nous devons avoir ce soir, des prises de position, des avis et des 
questionnements.  

Après, sur le T1, attention. Sur la question, pas de l’ego mais de la ville très 
importante, 85 000 habitants, je l’entends mais permettez-moi, de ce point de vue, 
nous essayons de regarder l'ensemble des populations à desservir, c'est cela qui a 
conduit la problématique des tracés, un peu moins le découpage territorial fin parce 
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qu'il est compliqué. Il y a beaucoup, dans ce secteur, de gares quasiment pile en 
limite d'un certain nombre de communes. Donc, comment attribuer ? Un certain 
nombre de gares sont ainsi à cheval entre deux voire trois communes dans certains 
cas et il faut le prendre en compte. 

Dernier point, sur le T1, bien entendu, je ne suis pas en train de dire que la capacité 
d'un tramway est celle d'un métro, nous sommes tout à fait clairs puisque nous 
sommes plutôt entre le double et le triple. Pour autant, quand nous avons fait des 
projections pour un tramway T1 tel qu’il est dessiné aujourd’hui, nous avons regardé 
ce que cela donnait en termes de simulation de trafic et cela nous a bien confortés 
dans l’idée que cela correspondait à un flux qu’un tramway peut transporter. On ne 
décide pas de faire un métro ou un tramway, on décide de relier des territoires entre 
eux par un moyen de transport qui a une certaine vitesse commerciale et nous 
regardons le trafic. En fonction de cela, nous vérifions que le mode prévu, tramway, 
tram-train, métro, correspond bien et est bien en capacité de le faire. 

Jean-Pierre RICHER 
En gros, pour une curiosité personnelle, dans quelle proportion est la capacité de 
transport horaire entre un tramway et un métro ? 

Jean-François HÉLAS 
Nous comptons le nombre de voyageurs maximum transportés en une heure dans 
un sens. C'est cela, la capacité d'un système de transport. Le tramway, quand nous 
arrivons à 8000, nous sommes au maximum. Les lignes de métro parisien 
aujourd'hui sont entre 8000 et 25 000 pour la ligne 14, par exemple. Le système 
d'Arc Express est calibré pour 20 000, avec une sensibilité que nous avons 
commencée à réfléchir à 30 000. Donc, nous sommes bien dans un rapport de trois, 
globalement. 

La question de la correspondance, nous la voyons un peu différemment aujourd'hui 
avec ce projet Arc Express. Jusqu'à présent, nous acceptions volontiers que, dans 
Paris, il y ait du maillage ou de la correspondance de partout. Que vous partiez d'un 
point ou un autre de Paris, vous ne vous dites pas : « Cela ne va pas du tout, je n'ai 
pas ma ligne de métro qui m'amène directement d'un point à un autre de Paris ». 
Vous vous dites : « Ce n'est pas grave, je prends la 2 puis je prends la 13 et j’y 
vais ». La correspondance, dès lors qu'elle est de qualité et que le niveau de 
fréquence est important, se passe bien. Ce qui est accepté et vécu depuis 50 ou 70 
ans sur Paris n'est pas du tout acceptable, ou ne l'était pas, dès qu'on sort de Paris. 
Là, au contraire, on est dans une logique radiale, un réseau en étoile qui vient 
directement, notamment le train et le RER, raccorder Paris.  

Aujourd'hui, ce que nous sommes en train d'essayer de poser avec Arc Express mais 
aussi avec l'ensemble des rocades de tramway, de tangentielles et avec l'ensemble 
des projets du Plan de mobilisation, c'est de jouer la carte des correspondances 
beaucoup plus largement sur le territoire. Effectivement, il y a des correspondances 
mais dès lors que nous sommes en capacité de faire des correspondances rapides à 
pied, que nous prenons en compte dans nos simulations, nous regardons à chaque 
fois les longueurs de transfert à pied et, dès lors que nous avons des fréquences, et 
sur Arc Express nous sommes quand même sur des fréquences extrêmement 
élevées, de deux ou trois minutes, de type métro parisien, nous considérons que le 
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côté négatif de la rupture de charge, qui est absolument rédhibitoire quand on est en 
train et qu'on a un train tous les quarts d'heure, où c'est effectivement une 
catastrophe en termes de services de transport, quand on commence à être en mode 
métro avec des bonnes correspondances, on considère qu'on gomme cet aspect en 
grande partie.  

Comme, en même temps, qui dit correspondance dit aussi nouveaux horizons 
offerts, nouvelles destinations, nouvelles lignes, nous offrons à ce moment-là un 
grand nombre de destinations possibles. C'est cela, le gros enjeu. Il y a effectivement 
ce qui se passe localement pour les boucles des Hauts-de-Seine mais, comme nous 
l'avons montré tout à l'heure, il y a aussi, dans le million de l’utilisation d'Arc Express, 
une grande part de gens qui habitent un peu plus loin en Grande Couronne qui vont 
venir avec les radiales qui continuent à fonctionner, Transilien, etc., et qui, au lieu 
d'aller sur Paris et de devoir faire des correspondances et revenir, vont pouvoir 
profiter d’Arc Express pour aller d'un côté ou un autre venir se remailler avec d'autres 
destinations. C'est un des grands piliers de ce que nous proposons aujourd'hui dans 
le Plan de mobilisation. 

Jean-Pierre RICHER 
Justement, avant de redonner la parole au fond de la salle, une question écrite. 

Marie-Françoise CORNIETI 
Une question écrite qui intéresse directement ce qui vient d'être dit en matière de 
trafic voyageurs et aussi directement le débat actuel donc, plutôt que de demander 
au STIF d’y répondre sur son site, je vais demander au STIF d'y répondre 
directement. Voilà cette question : « Comment le quai unique de la gare de 
Colombes pourra-t-il absorber l'accroissement de voyageurs ? Du fait de la 
correspondance, Bois-Colombes a deux quais plus larges. » 

Jean-François HÉLAS 
Je ne vais pas vous dire que je connais exactement tous les détails de ce qui va se 
passer sur le projet de la station, j'en ai un certain nombre mais je ne les ai pas tous 
en tête. En termes de méthode, nous avons commencé par regarder les besoins de 
déplacements tels que nous les voyions et nous les avons retranscrits dans le Power 
Point, c'est-à-dire les zones denses, les zones en développement, en proche 
Couronne, etc. Après, nous nous sommes dits que pour que cela marche bien, il est 
essentiel d'être en correspondance avec les lignes en étoile. Le maillage est 
essentiel. Quand le fuseau croise une radiale, nous avons une, deux ou trois 
possibilités de maillage. Là, nous sommes entrés dans une étude beaucoup plus fine 
de la station et nous avons regardé ses points positifs et ses points négatifs. Les 
points positifs, par exemple, sont que la collectivité a de gros projets de 
développement autour, cela va continuer à bouger. J'ai de la place pour assurer 
l’intermodalité, pour que les bus puissent bien venir se remettre en rabattement. Il y a 
effectivement une capacité physique pour faire une correspondance de bonne 
qualité.  

Nous avons regardé aussi les poids négatifs, c'est-à-dire est-ce que nous pourrons 
bien traiter l'augmentation des flux, en termes de confort et de qualité pour les 
usagers, les voyageurs, mais aussi en termes de sécurité. Fatalement, à partir du 
moment où nous commençons à augmenter les flux dans une gare, vous savez 
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qu'en cas de sinistre, il faut pouvoir l’évacuer dans un temps déterminé. Nous 
regardons donc les questions de sécurité et aussi les questions d'accessibilité. 
Aujourd'hui, dès lors que nous construisons une gare, nous avons évidemment 
l'obligation de la mettre aux normes d'accessibilité. Ce n'est pas le cas de tous nos 
réseaux ailleurs. Quand nous ré-intervenons sur une gare de correspondance, nous 
allons la modifier et nous aurons donc l'obligation de la remettre à niveau. Est-ce 
possible ? Ce n'est pas toujours possible. Donc nous examinons ces points.  

Quand nous avons fait cette étude au global, multicritère, nous nous sommes dit en 
certains endroits que nous ne pouvions pas y aller parce que nous n'avions pas la 
place, parce que c'est compliqué et nous ne les avons pas retenus. Dans d'autres 
stations, si, là nous pouvons y arriver, il y a des points négatifs et positifs mais 
globalement, nous pouvons y arriver et donc nous allons le proposer. Cela va devenir 
un point de maillage et, à partir des points de maillage, nous allons construire nos 
tracés. C'est comme cela que nous avons construit nos tracés, très clairement. 
Après, il y a quelques stations un peu compliquées mais nous avons dit qu'il fallait 
mener l'étude au fond, typiquement la Défense, venir faire la station la Défense, je ne 
peux pas vous dire que spontanément nous avons pensé que ce serait facile à faire 
et que cela avait tous les avantages. C'est un tel gruyère, une telle complexité 
technique. En même temps, il y a un enjeu majeur et nous avons décidé de nous 
donner les moyens et de bien regarder finement comment faire. 

Voilà comment nous l'avons étudié et donc, bien entendu, si nous nous arrêtons à 
Colombes, c'est que nous considérons aujourd'hui, et nos études sont quand même 
assez poussées dans ce domaine, que nous sommes capables de la mettre en 
accessibilité, de traiter en sécurité l'ensemble de la gare et d'avoir une 
correspondance de qualité, en dessous et au-dessus. 

Jean-Pierre RICHER 
Merci de ce sens de la pédagogie, qui permet de rendre passionnant des sujets 
aussi techniques.  

Carmelo PICCIOTTO 
Je viens de Montmartre mais j'ai une question locale concernant éventuellement les 
élus. Je suis extrêmement étonné qu'il n'y ait qu'en région parisienne qu’on 
transforme les plates-formes ferroviaires en promenades plantées. N'y aurait-il pas 
une possibilité pour que le STIF remette à l'étude la création du RER qui avait été 
programmé pour la révision du SDO de 1980, de cette relation Ermont La Défense 
qui permettrait l'accessibilité directe de Colombes au pôle de La Défense avec, 
entre-temps, la desserte de Courbevoie, avec une gare intermédiaire éventuellement 
à Bois-Colombes. 

Jean-Pierre RICHER 
Merci de la précision de la question sur l'utilisation des voies existantes. 

Laurence DEBRINCAT 
Je crois qu’en termes d'utilisation des voies existantes, c'est vrai que c'est un souci 
que nous avons au STIF, lorsque c'est possible et pertinent de les utiliser. J'ai 
évoqué tout à l'heure, dans les projets du Plan de mobilisation, la création de lignes 
de tram-train. Le tram-train, c'est réutiliser des voies de train existantes, exploitées 
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avec un tramway, le tramway pouvant, sur certaines portions, sortir en voirie, ce qui 
permet de réaliser, avec des coûts moindres, des projets d'importance. Tous les 
projets de tangentielles sont prévus comme cela, la tangentielle Nord par exemple. 
Là, nous ne sortons pas en voirie, nous restons le long de la voie existante mais il y 
en a d'autres, comme la tangentielle Ouest ou le tram-train Massy Évry. 

En revanche, spécifiquement sur ce projet, j'avoue que nous ne sommes pas 
forcément remontés jusqu'au SDO de 1980, et je pense même que c'était avant 
puisque je ne vois pas vraiment de SDO dans cette période, donc c'est encore plus 
ancien certainement. Je crois qu'Arc Express est une vision de l'avenir. Passer un 
métro en souterrain, qui aura une vitesse commerciale extrêmement forte, en 
s'affranchissant des contraintes de voirie notamment, en s'affranchissant des 
contraintes aussi d'exploitation sur les réseaux ferroviaires parce que, 
malheureusement, les réseaux ferroviaires sont bien encombrés, c'est même ce qui 
cause les difficultés que nous connaissons sur les lignes de RER. Je crois que c'est 
aussi une vision de l'avenir des transports en Île-de-France, pour offrir réellement un 
service de qualité qui change complètement la donne par rapport à la situation que 
nous connaissons aujourd'hui. 

Nicole GOUETA 
Je suis Conseillère générale et Maire honoraire. J'aurais aimé avoir la carte pour 
pouvoir expliquer plus facilement la boucle Nord. Sur Arc Express, je voulais dire que 
c'est un projet intéressant. En effet, c'est celui qui dessert le mieux Colombes. 
Cependant, il y a deux projets, le Grand Huit et Arc Express et je regrette ce soir que 
nous n'ayons pas eu, comme à Gennevilliers, les deux projets présentés à la 
population parce que nous pouvons nous rendre compte de l'ambition de chacun et 
des objectifs réciproques, qui ne sont pas tout à fait les mêmes. Je le regrette, je le 
dis.  

Je regrette également que des cahiers d'acteurs qui ont été faits pour Arc Express 
soient exposés et que les cahiers d'acteurs faits pour le réseau de transport du 
Grand Paris ne soient pas sur les tables. Cela permettrait de voir ce que chacun 
souhaite. En fin de compte, ces projets à terme, il y aura sûrement un consensus 
pour trouver, d'ailleurs M. Huchon, président de la région l’a dit, il faudrait que nous 
arrivions à trouver une entente entre les deux projets.  

Ensuite, je voulais rappeler simplement que la boucle Nord, et tout particulièrement 
Colombes, a certains atouts qui ne sont pas pris en compte dans ce transport, c'est-
à-dire d'abord le port de Gennevilliers, ensuite le stade Yves du Manoir. Ensuite, 
nous avons parlé du quartier des Fossés-Jean, soit 15 000 habitants. Il n'y a aucun 
moyen de transport. Il y a toute la zone d'activité, Monsieur le Maire l’a rappelé très 
justement, qui représente environ 10 000 emplois et, même avec le tracé vert, tous 
les secteurs ne sont pas distribués. Je voulais simplement rappeler que le stade 
Yves du Manoir est un stade mythique, qui avait accueilli le Racing et que nous 
avons perdu le Racing, qui va s'installer à Nanterre, à cause des transports en 
commun. Donc, je crois qu'aujourd'hui, nous avons une opportunité qui ne se 
représentera pas tout de suite et qu'il faut que nous pensions à la gare qui va 
desservir le stade, les Fossés-Jean, le port de Gennevilliers et la zone d'activité 
Kléber. 
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Je sais que dans le projet de réseau transport du Grand Paris, il y avait une variante 
qui passait par le port de Gennevilliers, qui n'était pas sur Colombes mais qu'on 
pouvait aménager et je pense que les quartiers Nord de Colombes, où nous avons 
un plan de rénovation urbaine très important qui va de l'Ouest à l'Est de Colombes, 
ces quartiers sensibles ne sont pas desservis et il faudrait étudier ce secteur. Donc, 
garder peut-être la ligne verte mais la remonter plus au Nord le long de la Seine. 

(Applaudissements) 

Jean-François HÉLAS 
Sur le format, puisque vous regrettez les réunions communes… 

Jean-Pierre RICHER 
Si vous le permettez, je crois que Madame n'était pas arrivée quand j'ai essayé de 
dire au début, pour consoler tous ceux qui auraient souhaité une réunion commune, 
que les réunions communes avaient leur intérêt, à peu près ce que vous avez dit 
mais que, quand il n'y a pas cette compétition entre deux projets, il y a aussi, j'ai 
l'impression, plus de concentration et de sérieux sur les problèmes locaux, sur les 
questions précises qui intéressent les citoyens. Je suis d'origine normande et il y a 
des avantages et des inconvénients dans les deux solutions. 

Jean-François HÉLAS 
Je suis content, Monsieur le Président, que vous évoquiez cela parce que, pour notre 
part, le STIF, nous avons été relativement constants en voulant, parce que nous 
avions un projet avec des variantes et une analyse du territoire qui nous semblait 
étudiée de longue date avec l’IAU et les communes, et que cela nous semblait 
essentiel d'aller vraiment au plus près, de discuter, comme avec vous ce soir, sur 
chacun des territoires, nous n'avons pas été très favorables à la multiplication des 
réunions communes qui, je dois dire, nous ont été imposées dans un grand nombre 
de cas et, quand nous participons aux unes et aux autres, nous sommes à un tout 
autre niveau de débat et je crois que nous n'abordons pas les mêmes questions. 

Jean-Pierre RICHER 
Que je ne tombe pas dans un dialogue entre la tribune, ce n'est pas du tout l'objet 
mais j'ai omis de dire que je voyais aussi un autre intérêt aux réunions communes, 
c’est qu’à travers cette compétition, de pousser au rapprochement. De ce point de 
vue, cela peut être intéressant mais je me garderais de prendre parti. Il y a des 
avantages et des inconvénients à chaque type de réunion. Il y avait une seconde 
partie dans la question de Madame. 

Jean-François HÉLAS 
Nous allons y venir. Mais je peux entendre et vous avez raison, ce n'est pas parce 
que nous avons prépositionné des tracés qu'à l'occasion du débat, et vous avez 
raison de faire des propositions en disant que nous pouvons encore envisager un 
tracé plus au Nord, plus au Sud, différent, mixé, aussi. Nous ne l’avons peut-être pas 
dit tout à l’heure mais, alors il ne s'agit pas de festonner mais globalement, c’est cela, 
nous avons essayé d'avoir des tracés qui donnent un peu les tendances. Donc, 
j'entends la question par rapport au Nord et par rapport au stade, qui est malgré tout 
aussi de la desserte au niveau du tramway, même si nous avons évoqué sa 
limitation, ce n'est quand même pas tout à fait neutre. Je connais des villes de 
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province avec des équipements à 50 000, comme la Beaujoire à Nantes, qui sont 
desservies par le tramway et cela fonctionne très bien. Ce n'est quand même pas 
strictement impossible mais en tous les cas, j'entends votre positionnement là-
dessus. 

Sur les quartiers en développement et en politique de la ville au Nord, il y en a un 
certain nombre et c'est un enjeu. Cela a été noté comme déjà un désavantage du 
tracé vert par rapport au tracé bleu, c'est exact. Pour ce qui est du port de 
Gennevilliers, notre analyse est un petit peu différente et je crois qu'elle a été un peu 
renforcée à la réunion de Gennevilliers par ce qu'a dit le directeur du port dans son 
cahier d'acteur, que je résumerai de la manière suivante : le port de Gennevilliers est 
un enjeu très important en matière logistique, il doit se développer fortement. 
Néanmoins, un port est essentiellement une zone très peu dense en termes 
d'emplois puisqu'aujourd'hui, ce sont de grands espaces et ce n'est pas en émettant 
une station de métro à très forte capacité en un point précis que nous arriverons à le 
régler. Nous sommes plutôt, dans notre logique de conception du projet de transport, 
qui est contestable, mais nous sommes plutôt dans une logique de dire qu'il faut un 
abattement, de type bus à haut niveau de service et de les ramener vers des stations 
puissantes en amont en zone dense, là où je peux à la fois avoir de la densité de 
population et d'emplois. Cela nous semble un meilleur fonctionnement. Je ne le dis 
pas contre le port de Gennevilliers, nous avons la même démarche aujourd'hui, en 
ce qui nous concerne, sur la desserte aéroportuaire de Roissy ou sur la desserte 
aéroportuaire d'Orly. Il est un peu vain d'imaginer de desservir des secteurs de cette 
importance avec une gare, si puissante soit-elle. C'est bien tout l'enjeu du STIF 
d'essayer de mettre une sorte de hiérarchie dans les différents modes pour que, 
typiquement, prenons Roissy, nous ayons un certain nombre de capacités de bus à 
haut niveau de service qui viennent irriguer finement l'ensemble de la plate-forme au 
niveau emplois et qui viennent se raccorder sur des stations puissantes. Nous avons 
tendance à trop viser, à se dire que l'aéroport est le point mais là, nous parlons du 
touriste ou de celui qui va partir prendre l'avion mais la réalité des choses est le 
déplacement des gens qui vont y travailler, aussi, qui nous intéresse 
particulièrement. 

Donc, sur le port, je suis un peu plus mitigé. Par contre, j'entends bien les deux 
autres. 

Frédéric MANZALON 
Bonsoir, je suis habitant de Colombes. J'aimerais avoir votre avis sur différents 
propositions. Je pense que les deux projets, Arc Express et Grand Paris, sont 
intéressants et tous les deux réalisables, en tout cas sur la portion de territoire de 
Colombes. Je pense que le projet Arc Express est très bien, notamment le tracé vert, 
qui me paraît tout à fait prioritaire car il permettrait de desservir des zones à la fois 
denses et mal desservies aujourd'hui, je pense en particulier à Colombes, la gare qui 
s'appelle Colombes sur le plan. Je pense que c'est ce tracé qu'il faudrait retenir. 

Après, en ce qui concerne le Grand Paris, je pense qu'il peut être compatible et 
complémentaire avec d'autres projets et qu'un tracé pourrait passer par Bécon-les-
Bruyères et rejoindre le Nord, avec tous les arguments qu'évoquait à très juste titre 
Mme Goueta, à savoir la priorité pour Colombes, le stade, qui pourrait devenir un 
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pôle de compétitivité autour du sport, ce qui permettrait de le financer. Si je propose 
les deux solutions, c'est qu'il faut amener des financements. Je vois trois sources de 
financement pour ces deux tracés, la première serait une densification intelligente de 
la population. Par exemple, des villes de première Couronne comme Colombes 
pourraient viser des villes de 100 000 habitants, ce qui apporterait des sources de 
revenus supplémentaires pour financer des projets.  

La deuxième source de revenus sera le pôle de compétitivité que nous pourrions 
créer au Nord de Colombes, une zone très peuplée, avec des entreprises de très 
haut niveau qui sont déjà présentes et le stade qui pourrait être reconstruit, agrandi 
et accueillir de grandes compétitions, ce qui justifierait pleinement une gare. Cette 
activité économique, avec des surcroîts de recettes, permettra de financer cet 
équipement.  

Enfin, la troisième source que j'envisage serait d'utiliser ces infrastructures de 
transport pour faire du fret. Je pense que nous pourrions utiliser, par exemple la nuit, 
lors de créneaux pas indispensables pour les voyageurs, ces deux infrastructures, 
notamment si l'une passe par le port de Gennevilliers, pour faire de l’intermodalité et 
du transport de marchandises, ce qui serait écologique. 

Une dernière question, pour les zones qui ne seraient pas desservies par ces deux 
lignes de transports, ne pourrions-nous pas envisager des prolongements des lignes 
de métro existantes ? Je pense à la ligne 1, la ligne 3 également, qui pourrait partir 
du pont de Levallois, desservir Bécon-les-Bruyères et les Vallées, et la ligne 13 qui, 
moyennant quelques aménagements, pourrait desservir la zone qui serait à l'écart de 
ces deux tracés. Merci. 

Jean-Pierre RICHER 
Merci beaucoup, Monsieur. Des questions très variées, nous garderons peut-être le 
financement pour encore un petit peu plus tard. Voulez-vous répondre dès 
maintenant ? 

Jean-François HÉLAS 
Je voulais tout d'abord remercier Monsieur, qui se préoccupe du financement, parce 
que c'est quand même bien une des questions qui nous préoccupent un peu. Nous 
pourrons le mettre dans la deuxième partie mais nous y reviendrons sans doute. 

Concernant le rapprochement, tout le monde sait très bien que nous ne pourrons pas 
financer les deux, donc il est bien question de rapprochement. Quand vous dites en 
même temps que nous pouvons faire les deux, c'est intelligent, j'ai un peu 
l'impression que malgré tout, les deux tracés, c'est-à-dire en quelque sorte fromage 
et dessert, cela devient plus compliqué parce que c'est encore un peu plus cher. 
Néanmoins, le tracé qui ferait Bécon et qui remonterait au stade, si j'ai bien compris, 
par rapport à notre objectif de rocade, il commence à prendre un festonnage qui ne 
va pas dans le sens de ce que nous cherchons particulièrement.  

Bécon n'est pas vraiment un point que nous avons retenu, pour plusieurs raisons. La 
première est qu’en termes de contraintes techniques, et cela a été reconnu pour le 
projet du Grand Paris, c'est loin d'être gagné, avec un niveau de qualité de 
correspondance extrêmement dégradé, donc nous n’arrivions pas bien à passer 
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quelque chose de vraiment efficace là-dessus. Bécon est déjà sur une ligne de 
Transilien qui, dans le cadre des projets, notamment du prolongement du RER E, 
dont le STIF vient de boucler avec RFF le débat public, nous sommes à l’horizon 
2020 sur un projet assez structurant, avec un tunnel direct jusqu’à la Défense. Ce qui 
va passer dans le tunnel va nous alléger, en quelque sorte, les différents groupes qui 
viennent de Saint-Lazare et à Bécon, où on voit beaucoup plus passer de trains qu’il 
ne s'en arrête, nous pouvons changer, à cette occasion, la stratégie de desserte. 
Nous l’avons envisagé pour Pont Cardinet, de la même manière, pour pouvoir 
desservir le quartier des Batignolles, où on se dit qu’au fond, en heure de pointe, 
c’est 12 trains à l’heure et nous serions capables de passer à 28, c’est-à-dire 
quasiment un train toutes les deux minutes. Nous aurions donc un fonctionnement 
de la ligne transilienne qui ressemblerait à une desserte métro.  

De ce point de vue, le secteur de Bécon va franchement gagner dans l'ensemble des 
projets du Plan de mobilisation. Du coup, tout concentrer sur Bécon et ne pas 
desservir le reste de la boucle des Hauts-de-Seine, ce n'est pas trop un bon choix, 
pour nous. Si nous enlevons la Défense, qui est une gare un peu spécifique, et que 
nous regardons l'ensemble des tracés sur les boucles de la Seine, entre le projet du 
Grand Paris et les différents tracés d'Arc Express, à quelque chose près, nous 
desservons entre 60 et 90 % de plus de ce que nous appelons populations plus 
emplois. À chaque fois que nous avons une gare, nous regardons dans un rayon de 
800 m l'ensemble des habitants et l'ensemble des emplois desservis. Nous 
considérons que 800 m est la bonne distance où, à pied, nous sommes attractifs 
pour une gare aussi puissante qu'une gare de type métro. Quand j'additionne les 
populations plus emplois de différentes gares, comme je passe d'un système où, je 
crois que le Grand Paris à trois gares dans cette partie, hors la Défense, jusqu'aux 
Grésillons, et nous en avons sept, nous desservons quasiment deux fois plus de 
populations. Ce n'est donc pas tout à fait la même chose. 

Donc, Bécon, ce n'est pas vraiment notre stratégie, c'est techniquement difficile, cela 
n'apporte pas énormément. L'enjeu était peut-être la desserte de la Zac de La 
Bruyère mais avec la coulée verte, nous le retrouvons assez bien avec la desserte 
des Vallées. D'ailleurs, le Maire, à cette occasion, nous avait confirmé que cela lui 
semblait jouable de desservir ce futur pôle de développement à partir des Vallées. 

Ensuite, le prolongement des lignes de métro, vous avez raison sauf que nous le 
prenons dans le sens contraire. C'est-à-dire que, parce que depuis dix ou vingt ans, 
cette idée germe, parce que nous ne vous avons pas raconté, c'était trop rapide  
mais, tant en termes de nom que d'histoire du projet, entre Orbital, Métro ferrique et 
les différences d’eaux, c'est bien parce que nous avons envie de faire cela depuis 
très longtemps que nous avons déjà commencé par prolonger les lignes de métro en 
dehors de Paris et qu'aujourd'hui, il y a bien cette logique à pouvoir raccorder. Cela 
n'empêche pas qu'il y aura sans doute encore des projets de prolongement mais 
nous sommes bien dans cette logique de venir se connecter. Il y a des endroits, 
comme le prolongement de la 12, comme aussi au niveau de Clamart. Nous sommes 
bien dans cette logique d'amélioration de la connexion. 
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Laurence DEBRINCAT 
Le fret, nous le savons, aujourd'hui en Île-de-France, c'est principalement des poids-
lourds, 90 % par la roue. Donc, l’enjeu environnemental est fort. Pour autant, c'est 
extrêmement compliqué de trouver des solutions de substitution, notamment parce 
que nous sommes beaucoup sur la livraison, le dernier kilomètre. Comment arriver à 
desservir plein de supermarchés, de petites plates-formes logistiques ? Comme ces 
plates-formes logistiques ou les points que nous allons desservir ne seront pas 
forcément à proximité du tracé du métro automatique, c'est assez difficile parce 
qu'une fois que nous serons sortis d'une station de métro automatique, il faudra 
encore trouver un nouveau transport supplémentaire avec des camions. D'où la 
difficulté à organiser réellement l'utilisation des infrastructures type métro pour du 
fret. 
La deuxième difficulté aussi, c'est vrai que la nuit on peut penser que les métros ne 
roulent pas mais en réalité, c'est le moment où on les entretient. Évidemment, si on 
ne les entretient pas ou pas assez, rapidement les voyageurs du jour vont avoir des 
difficultés. Il faut faire très attention dans les solutions qu'on peut proposer. 
Aujourd'hui, clairement, nous n'avons pas tout à fait toutes les solutions, même si 
nous trouvons des niches au fur et à mesure pour trouver des solutions un peu 
innovantes de desserte de fret. Nous avons encore pas mal de progrès à faire et le 
métro n'est pas forcément la solution la plus simple. 

Jean-François HÉLAS 
Si nous nous calons sur des plages horaires de type métro, ce qui est indiqué dans 
le dossier, les nuits sont courtes. Il ne reste plus grand-chose pour la maintenance et 
le fret. 

Jean-Philippe NALINE 
J'habite dans le centre. Juste un rapide témoignage et une remarque pour souligner 
la pertinence, s'il en était besoin, du tracé vert. J'habite le centre de Colombes et je 
travaille au Carrefour Pleyel. En voiture, je mets dix minutes, à l'heure où je circule. 
En train plus la ligne 13, avec tous les déboires de la ligne 13 que nous connaissons 
tous, je mets à peu près 50 minutes à 1 heure. Mon épouse travaille à Nanterre. 
Pareil, par les transports en commun, elle met à peu près 50 minutes à 1 heure. En 
voiture, 20 minutes. Donc, à une heure où on demande de privilégier les transports 
en commun, c'est sûr que nous avons tendance à prendre nos voitures et c'est tout à 
fait dommage, et je crois que je ne suis pas le seul. 

Jean-François HÉLAS 
Vous avez raison. C'est bien cela qui nous fait penser qu'il y a une opportunité à 
réaliser ce projet de rocade en proche Couronne dans les secteurs denses. 

Jean-Philippe NALINE 
Absolument, et la ligne verte est bien évidemment la plus pertinente. 

Laurence DEBRINCAT 
C'est vrai que, lors de la réunion à la Défense, effectivement, nous en avons conclu 
que les personnes qui ne viennent pas en transports collectifs à la Défense sont en 
réalité celles qui sont à proximité de la Défense parce que la proximité est assez 
illusoire en transports collectifs aujourd'hui, nous en sommes tout à fait conscients. 
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Patrick CHEMOVITCH 
Je suis Maire adjoint à l’aménagement de Colombes. Quelques réflexions, en 
complément de ce qui a déjà été évoqué. Quand nous enlevons le tracé vert de cette 
carte, nous voyons qu'il y a un grand vide, un grand trou. Donc, nous sommes un 
peu inquiets, légitimement, et c'est bien pourquoi le Conseil municipal s'est 
prononcé, Philippe Sarre l'a rappelé tout à l'heure, de manière unanime sur cette 
question.  

À Colombes, nous avons une répartition spatiale assez intéressante. Nous avons un 
tiers de la population qui habitent sur les deux tiers du territoire au Sud, puis les deux 
tiers de la population qui habitent sur un tiers du territoire dans les quartiers Nord. 
Cela veut dire qu'en concentrant les déplacements, et là, je suis en désaccord avec 
mon ami Léo Lando qui est intervenu tout à l'heure et qui défend les intérêts de 
Gennevilliers, Clichy, mais qui ne correspond pas aux intérêts des Colombiens, 
parce que nous venons desservir la frange des quartiers Sud de Colombes et pas du 
tout l'essentiel des déplacements possibles des Colombiens. C'est un premier 
élément. 
Le deuxième élément est que quand on regarde le poids de la population active de 
Colombes, nous avons à peu près 35 000 salariés qui rentrent de Colombes et 
35 000 salariés qui quittent Colombes pour aller travailler ailleurs et 35 000 salariés 
qui viennent d'ailleurs pour venir exercer leur emploi à Colombes. Cela représente 
quand même un nombre de flux très important, sans parler de tous les usages 
autres, les lycéens, les familles, les chercheurs d'emploi, les usages quotidiens qui 
ne sont pas uniquement ceux des heures de pointe du matin et de la fin de journée. 
Pour nous, le tracé vert est évidemment essentiel en ce sens.  

Nous avons parlé du T1, donc je ne reviendrai pas sur l'alternative. Il y a aussi une 
réflexion, et je m’autoproclame un peu le porte-parole de beaucoup d'usagers, c'est 
la qualité de service de la ligne SNCF vers Saint-Lazare, qui est extrêmement 
dégradée.  Je la prends plusieurs fois par semaine et, franchement,  aux heures de 
pointe le matin ou l'après-midi, c'est très difficile de supporter les retards, les 
suppressions de train, l’entassement des personnes et je crois que de mailler les 
déplacements autrement que d'aller vers Saint-Lazare pour ensuite repartir dans 
différentes banlieues ou dans différents secteurs de Paris peut être aussi un atout 
pour le fonctionnement de cette ligne.  
Ensuite, l'intérêt de ce tracé vert est aussi qu’en le repoussant au Nord avec nos 
projets de développement, nous travaillons à cinq ans, dix ans, vingt ans, trente ans, 
sur des perspectives différentes d'aménagement sur le Nord de Colombes, c'est 
aussi de se rapprocher de la Seine et de ce qui se passe de l'autre côté, c'est-à-dire 
à anticiper, à réfléchir à long terme au maillage, aux rencontres de pôle à pôle entre 
le secteur de Bezons Argenteuil et du Nord de Colombes, à travers les différents 
ponts de Colombes et comment on peut raccorder, à un moment donné, les 
développements de ce secteur du Val d’Oise avec ce secteur des Hauts-de-Seine. 
Merci. 

Jean-François HÉLAS 
J'entends la prise de position. Croyez bien que nous avons le souci de travailler sur 
ce projet mais également de travailler sur les dessertes du réseau Transilien dans 
leur globalité et surtout les projets de transport. Je crois que nous ne sous-estimons 
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pas aujourd'hui, après beaucoup de désinvestissement ou de manque 
d'investissement conséquent sur l'ensemble des problématiques de transport, la 
difficulté qui est devant nous et qui d'ailleurs s'accentue avec un développement de 
l'utilisation dans les transports en commun. Nous sommes clairement en saturation 
ou en difficulté sur un certain nombre de lignes et nous y travaillons, sur un certain 
nombre de sujets, tant sur la qualité de service que sur les matériels roulants, que 
sur l'offre apportée et que nous essayons de développer. Bien souvent, quand on 
commence à être en limite, on touche très vite à ce qu'on appelle les régularités, 
c'est-à-dire sur le fait que les trains sont très en retard et qu'un retard à un moment 
se résorbe non pas rapidement mais est capable de se traîner quasiment sur toute la 
journée.  

Deuxième sujet, le lien avec le Val-d'Oise est tout à fait pertinent également. En 
même temps, on ne peut pas tout régler avec un projet. À un moment donné, il y a 
un faisceau dans lequel nous avons positionné, où nous avons regardé et où nous 
avions, non pas une maximisation, ce n'est pas une question d'équation, ce n'est pas 
une science exacte mais nous avons quand même regardé les secteurs les plus 
denses et où nous avions des temps de parcours attractifs pour tout le monde. Nous 
avons comme objectif de desservir les boucles des Hauts-de-Seine mais vous avez 
raison, le lien avec le Val-d'Oise est également très important. De ce point de vue, le 
T2 va améliorer les choses, sur un axe économique important mais nous ne sommes 
peut-être pas au bout de ce que nous devons faire dans ce domaine. 

Bernard LÉZÉ 
J’habite Colombes. Je voudrais revenir sur la question de la concurrence entre le 
tracé vert et le T1. Nous avons vu, dans les interventions précédentes, qu’il y avait 
un aspect positif puisqu'il semble possible de remettre en discussion le tracé du 
tramway pour permettre que le tracé vert puisse se faire. J'y vois un risque et je 
voudrais en faire part ici, à savoir que si nous voulons en priorité obtenir le tracé vert, 
il y a le risque que le tramway passe à la trappe, surtout si nous commençons, un 
peu comme ce soir, à dévaloriser le tramway. Je crois que ce serait dommage parce 
que c'est un outil différent du métro mais qui a toute son importance. Il a d'autres 
intérêts que le métro, ils ont été donnés à la tribune, et il a aussi l'intérêt de 
restructurer l'espace urbain. Donc, à mon sens, il n’est pas question de dévaloriser le 
tramway pour obtenir un métro. 

Une deuxième raison pour laquelle il y a à mon avis un risque, et cela a déjà été un 
peu évoqué, ce sont les questions budgétaires. Il faudra prendre le risque, à un 
moment donné, de dire que nous avons quelques difficultés pour réaliser Arc 
Express et que des projets comme le tramway pourraient sauter pour réaliser celui-
ci. 
Je pense là aussi être un peu le porte-parole de beaucoup ici pour dire qu'à 
Colombes, nous souhaitons plutôt quelque chose comme le tracé vert, avec une gare 
de métro à Colombes mais nous souhaitons aussi pouvoir garder et voir réaliser le 
T1 à Colombes. 

Jean-François HÉLAS 
Je comprends la prise de position. Je vais essayer de préciser quelque chose que je 
comprends. Dans la question de la mise en concurrence de financement des projets, 
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il y a deux aspects. Une question de fond, un peu générale, qui est de dire que si 
nous mettons tout l'argent sur ce projet, cela veut-il dire que nous allons abandonner 
un certain nombre d'autres projets que nous avons à côté. C'est une préoccupation 
majeure que nous portons au niveau du STIF, que nous appelons d'ailleurs le 
financement du Plan de mobilisation. Dans le débat que nous avons, y compris avec 
le Grand Paris, qui est venu sur sa double boucle et le financement uniquement de 
sa double boucle, nous avons fait valoir, et je crois qu’aujourd'hui c'est quasiment 
consensuel et compris, qu'avant cela, il fallait garantir le financement de l'ensemble 
du Plan de mobilisation. Sinon, un certain nombre de projets dont vous avez entendu 
parler vont se retrouver sur le sable. Globalement, la désaturation de la ligne 13, les 
tramways, la tangentielle, le prolongement du RER, les modernisations du RER, 
l'accessibilité, la modernisation du matériel roulant, j'en passe et des meilleurs. Donc 
il y a un vrai sujet autour de cela.  
Je crois qu'il est bien entendu que, dans l'idée, qui est d'ailleurs celle du STIF, d'être 
le plus proche possible des préoccupations de déplacements et des besoins de tous 
les Franciliens, que la première priorité, c'est cela, améliorer l'existant, à travers la 
multitude de projets que nous avons, peut-être moins ambitieux que ce projet unique 
d'Arc Express ou du Grand Paris mais qui nous semble d'abord répondre aux 
premiers enjeux de la population. 

S'il n'y a pas concurrence, si tout le monde était à peu près acquis à l'idée qu'il faut 
d'abord sanctuariser le financement du Plan de mobilisation avant de passer aux 
autres grands projets, il n'y a pas concurrence en général. Je ne suis d'ailleurs pas 
porteur de dire qu'il pourrait y avoir remise en cause du T1, pour le coup, je ne suis 
qu'un technicien, ce soir, devant vous, je ne suis pas élu, décideur du STIF. Mais la 
question de la mise en concurrence et de la pertinence du T1 se pose non pas au 
regard des problèmes de financement globalement mais plutôt au regard du trafic et 
de la pertinence des différents tracés et de l'intérêt de chacun. Je disais tout à l'heure 
que, tel quel, c'est -30 à -40 %. Il ne faut pas que nous le fassions sur une trop 
longue longueur pour que cela déstabilise l'intérêt que nous appelons socio-
économique, c'est-à-dire qu'au bout, il y a quand même des centaines de millions qui 
sont mis d’un côté et, de l'autre, il faut qu'il puisse y avoir des gains de temps et des 
gains de sécurité suffisants pour assez de monde pour que ce soit intéressant 
collectivement. C'est toujours un déficit de mettre de l'argent pour le construire et 
pour le faire fonctionner mais il faut qu'il y ait un intérêt collectif. L'enjeu trafic est 
donc essentiel. C'est dans ce sens qu'il pourrait y avoir concurrence, pas simplement 
brutalement, je mets le financement de l'un à l'autre parce que nous avons ce souci 
de préserver le Plan de mobilisation. 

Je ne peux que vous soutenir dans l'idée de ne pas dévaloriser le tramway. Le 
tramway reste un moyen de transport très structurant pour le territoire, avec une 
desserte fine. Nous sommes là autour de 500 m dans les dessertes tramway, et non 
pas 1 à 1,5 km. L'idée est plutôt de rendre les choses complémentaires. Si je fais 
l'ensemble du schéma, ce sont des lignes de bus qui viennent faire du cabotage fin 
et irriguent des zones assez peu peuplées, qui ramènent sur des lignes de tramways 
qui viennent rabattre sur des moyens puissants de type RER ou métro. C'est bien 
cette hiérarchie qui est intéressante, du plus fin au plus puissant. Donc, oui, il faut 
l’avoir en compte. Si nous voulons bien poursuivre rapidement, en juin juillet, quand 
le STIF devra se poser la question de comment faire la synthèse et quelle orientation 
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prendre, fatalement, certains choix devront être faits et nous n'arriverons pas à 
passer aux deux endroits à la fois, même s'il peut y avoir des mixages. Dans certains 
cas, il faudra être attentif à la manière d'organiser le reste des choses, en 
rabattement, en fonctionnement, en tramway, en ligne de bus, etc. Tout un travail est 
à faire de ce point de vue.  

Je ne vais peut-être pas être consensuel vis-à-vis de vous en disant cela et je prends 
un peu des risques mais  la première opportunité, que ce soit le tracé vert ou le tracé 
bleu, c’est quand même une rocade hyper structurante dans les boucles de Hauts-
de-Seine, qui n'existe pas aujourd'hui. C'est quand même, pour moi, cela d'abord la 
première idée générale. Après, essayons d’en tirer le meilleur parti possible en 
termes de développement, d'aménagement et de desserte et le meilleur choix 
possible de tracé ensemble et des modes d'articulation complémentaires les uns 
avec les autres. 

Jean-Pierre RICHER 
Merci. Nous avons encore à peu près trois quarts d'heure. Des mains se lèvent, il y a 
encore des souhaits assez nombreux d'intervention. Je crois que je vais laisser les 
hôtesses mener le jeu pour que tout le monde puisse prendre la parole de façon 
équilibrée. Vous avez une vue plus proche que moi. 

Je crois aussi qu'il est temps, nous n'avons peut-être pas épuisé toutes les questions 
locales mais, insensiblement, nous venons à des questions plus générales. Nous 
venons déjà d'aborder le financement et il est temps d'en venir à ce point.   

Jacques CAPET 
Je suis de l'association Naturellement Nanterre. Je vais aborder un point qui a été 
jusqu'à présent complètement négligé, parce qu'il y a apparemment unanimité. Tout 
le monde a l'air de penser que la ligne verte est incontestable, entre la Garenne-
Colombe la Défense. Or je voudrais apporter deux bémols. Ce n'est pas pour 
défendre la ligne bleue mais la ligne verte pose deux problèmes. Le premier est 
l'engorgement de la Défense. La Défense actuellement, c'est déjà un monstre. Il y 
aura une gare supplémentaire avec Éole puisque là, tout le monde est d'accord, 
d'après ce que j'ai compris, peut-être aussi une gare TGV mais c'est encore pour 
plus tard mais cela se profile à l'horizon. Le projet du Grand Paris envisage deux 
gares à la Défense. Arc Express n’en envisage qu’une et encore, ce n'est qu'une 
option parmi deux mais de toute façon, ce site sera monstrueux si la rocade, que ce 
soit celle-ci ou celle du Grand Paris, passe à la Défense. Première objection. 

Deuxième objection, parmi ceux d'entre vous, Colombiens ou autres, qui vont 
travailler à la Défense ou qui vont à la Défense pour autre chose éventuellement, est-
ce que c'est toujours dans un rayon de 500 m voire de 800 m autour de Cœur 
Défense ? Je n'en suis pas sûr. Il y a beaucoup de gens qui travaillent à la Défense 
mais qui sont plutôt du côté Esplanade, c'est-à-dire Pont de Neuilly, station de métro, 
mais est-ce que vous avez utilisé la ligne 1 du métro aux heures de pointe, 
notamment à la station Esplanade, avec ce quai central ? Nous parlions du quai 
central de la gare de Colombes mais le quai central de la gare Esplanade, je vous le 
conseille, pour ceux  qui sont amateurs d’entassement, de cohue, ce n’est pas mal. 
Or je me demande si nous tenons à tout prix à desservir la Défense avec une 
rocade, s’il ne serait pas opportun d’envisager de la faire passer  à l’Esplanade pour 
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que les gens qui travaillent à l’Esplanade et qui ont la possibilité, qui ne viennent pas 
directement du RER A, qui prennent le RER A faute de mieux actuellement, passent 
par cette rocade. 

Jean-Pierre RICHER 
Nous avons bien compris. 

Un intervenant  
Je voulais soulever ces deux objections par rapport au tracé vert. 

Jean-François HÉLAS 
Alors, dans la mesure où nous avons un point fixe à la Garenne-Colombes, nous 
pouvons séparer en quelque sorte cette partie du tracé vert qui traite le secteur de la 
Défense, disons entre la Place de la Boule et la Garenne-Colombes, du tracé vert qui 
nous occupait au-dessus, qui traversait Colombes. Nous pourrions partir avec le 
tracé vert avant la Garenne-Colombes et ensuite prendre le tracé bleu et 
réciproquement, nous saurions sans doute faire cela. 

J’espère ne pas avoir laissé penser que les choses étaient un peu orientées vers la 
Défense parce que ce que vous dites, Monsieur, je le partage totalement et c’est 
d’ailleurs assez ressorti de la réunion que nous avons eue à la Défense. C’est 
effectivement un pôle on ne peut plus majeur, vous avez vu d’ailleurs dans les films 
que nous discutons des petits moyens lourds, la ligne 1, la plus importante du 
réseau, le RER A, demain le RER E, le T2, la ligne L ou U qui démarre même de là. 
C’est donc lourd et tellement qu’en rajouter, cela devient un moment d’une technicité, 
d’une complexité qui devient difficile. 

A titre personnel, je commence à bien appréhender ces questions parce 
qu’actuellement, nous sommes en train de travailler à la modernisation et à la 
restructuration du pôle de Châtelet-les-Halles qui est, dans le genre aussi, pas mal. 
Avec les différents niveaux, depuis les voieries souterraines en tunnel, les RER, les 
métros, le centre commercial, la Canopée que nous rajoutons dessus et nous voyons 
ce que cela veut dire. C’est d’une complexité, d’un temps, d’un coût, d’enjeux de 
sécurité qui sont gigantesques. 

Il nous a semblé indispensable d’avoir une solution. Nous avions d’anciennes 
réservations dans le Centre commercial des Quatre Temps, réservées de la Belle 
Époque, qui nous permet d’avoir deux terminus plutôt qu’un passage en continuité 
pour arriver à peu près à passer. Nous avons fait beaucoup d’études dans ce coin-là 
pour arriver à passer dans le gruyère des tours et il y a un certain nombre de 
solutions que nous n’arrivions pas très bien à mettre place, je ne vous le cache pas, 
y compris la solution du Grand Paris qui a pourtant des stations bien plus grandes 
que la nôtre, qui arrive à la placer à un endroit où, moi, je ne sais pas le faire pour 
l’instant. Sans doute faut-il se rapprocher pour voir si c’est possible ou pas mais, 
pour moi, les quais ne sont pas dimensionnés pour et nous n’y arrivons pas. Faire 
Eole sous le CNIT, ce n’est déjà pas une mince affaire, techniquement, mais il nous 
semblait vraiment indispensable de le faire parce que ce qui est en jeu à cet endroit-
là est la décharge du RER A et il faut que les deux moyens soient très puissants et 
très proches l’un de l’autre.  
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À la réunion publique de la Défense, il m’a semblé, après il faut tout analyser en 
fonction des sites internet, des questions, des cahiers d’acteurs et autres, que cette 
question était comprise et que la desserte de Nanterre, des Groues et des nouveaux 
secteurs de développement et le fait de donner un peu de respiration à ce Cœur de 
la Défense avait le vent en poupe. 

Dernier point, puisqu’il y a une autre question, parce qu’au fond vous n’êtes pas 
favorables à la Défense mais plutôt à l’Esplanade et Neuilly que Nanterre, c'est-à-
dire de l’autre côté de ce que nous prévoyons. Je vous rejoins tout à fait, la question 
de la ligne 1 à contre-pointe est une question importante. Nous sommes persuadés 
aujourd’hui, avec l’établissement public d’aménagement de Seine Arche,  que la 
question de la desserte un peu en épaisseur de l’ensemble du Cœur de la Défense 
se pose, c'est-à-dire que nous ne pouvons pas régler en un point une zone pareille. 
Je reviens un peu à ce que je disais tout à l’heure, il y a sans doute un 
questionnement avec un mode à définir, presque à inventer, pour arriver à desservir 
un petit peu tout le secteur. 

Jean-Pierre RICHER 
Votre question était donc particulièrement pertinente et ressentie comme telle par le 
maître d’ouvrage.  

Jean-François HÉLAS 
Quand  nous parlons de gare TGV, nous sommes plutôt du côté Nanterre que du 
côté de la Défense Esplanade. Cela deviendrait de la gourmandise, à ce stade. 

Jean-Pierre RICHER 
Je crois que cet aspect des choses était particulièrement important, c’est plutôt de 
l’autre côté.  

Il va falloir que nous accélérions aussi bien dans les questions que dans les 
réponses si nous voulons que tout le monde passe. Alors nous allons reprendre cette 
alternance gauche droite. Je demande à partir de maintenant aux hôtesses de mener 
le débat. Essayez de couvrir la totalité de la salle du fond à devant. Nous allons 
grouper les questions trois par trois, merci de la suggestion.  

Gérard ERRAGNAN 
Oui, bonjour, je suis un habitant de Colombes depuis plus de cinquante ans. Vous 
avez bien dit que le métro serait souterrain, à quelle profondeur à peu près ? C’est 
pour enchaîner sur ma question. 

Jean-François HÉLAS 
Evidemment, cela dépend complètement des contextes, de seize à vingt-cinq mètres 
à peu près. 

Gérard ERRAGNON 
Si je regarde le tracé vert que je préconise, que je supporte, je connais bien la route, 
jusqu’à Colombes Gare, Quatre Routes, Les Courtilles, Gennevilliers et de la 
Garenne-Colombes jusqu’à la Défense, nous passons sous des grands axes 
routiers. Par contre, ce qui m’inquiète est qu’à Colombes Gare, la Garenne-
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Colombes, nous passons par une zone pavillonnaire. Cela ne pose-t-il pas de 
problèmes techniques ? 

Michèle FRITSCH 
Je suis Conseillère générale de Colombes Nord-est. Je voudrais juste avoir deux 
réactions.  

Concernant le débat sur complémentarité, métro-tram, je crois d’ailleurs que vous 
avez apporté des éléments extrêmement intéressants dans votre réponse, je pense 
en effet qu’il y a une profonde, une grande complémentarité. Nous ne fonctionnons 
pas de la même façon du tout avec un métro en rocade tel qu’il nous est présenté et 
avec un tram. Ce sont vraiment deux besoins différents qui sont couverts, par deux 
modes de transport différents. Tout du moins, c’est  ma conviction. 

Évidemment nous sommes tous contents à Colombes de voir une belle route verte. 
Le problème est quand même que nous avons deux projets, celui d’Arc Express, 
avec cette variante, et celui du Grand Paris, qui ignore totalement Colombes. C’est 
pour cela aussi que, dès le départ, j’ai préféré de loin le projet Arc Express et je l’ai 
fait connaître. Ceci étant, nous parlons maintenant de mixer les deux projets, de 
fusionner, de faire des compromis. Dans tout cela, où va se retrouver Colombes ? En 
tout état de cause, je pense que quels que soient les mixages, les compromis, 
Colombes ne doit pas être ignoré du projet de métro en rocade. Pour toutes les 
questions, et je n’y reviendrai pas parce qu’il est tard et que tout le monde l’a 
développé largement, qui ont été développées sur ce qu’est Colombes aujourd’hui et 
les besoins des Colombiens aujourd’hui.  Merci. 

Jean-Claude CAVARD 
J’habite dans le Val d’Oise mais j’ai habité longtemps dans  les Hauts-de-Seine. Je 
m’intéresse beaucoup au secteur. 

Il faut observer que c’est la première fois qu’en France, il y a un débat aussi riche où, 
si j’ose dire pour ne pas plagier le titre du livre bien connu, les Français ou les 
Franciliens ont la parole pour discuter des transports. 183 cahiers d’acteurs sur 
Internet il y a deux jours, c’est tout de même à signaler, la richesse informative pour 
la suite.  

Deuxième élément, j’ai été longtemps enseignant en géographie et c’est quand 
même tout à fait remarquable que, pour la première fois, même s’il y a eu des 
projets, Monsieur en parlait tout à l’heure, la Charte régionale de 90 en parlait, le 
SDRIF en parlait, des projets de rocade autour de Paris, c’est évident mais une 
métropole comme Paris doit avoir une rocade. Les grandes métropoles axent 
automatiquement des moyens de transport avec les coûts que cela a. Je ne parlerai 
pas du tout des tracés parce que je n’habite pas dans le secteur, encore que peut-
être, mais je ne veux pas donner d’avis, le tracé vert, mais je le connais très mal, 
pourrait peut-être desservir davantage les quartiers en zones sensibles, les cités, les 
grands ensembles qui ont été construits en masse et qui sont donc, si je ne me 
trompe pas,  les projets de renouvellement urbain.  

Étant Valdoisien, je suis bien évidemment tous les cahiers d’acteurs de l’autre côté, 
beaucoup de cahiers d’acteurs, plus d’une dizaine dans le Val d’Oise à la fois Arc 
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Express et Grand Paris et, en lisant les cahiers d’acteurs, les élus demandent 
d’optimiser le maillage, c’est difficile et coûteux, entre ce département de Grande 
Couronne et la Petite Couronne. Par exemple, je crois que c’est le cahier d’acteur de 
l’agglomération Argenteuil-Bezons, suggère la réalisation d’une ligne de tramway qui 
serait donc sur la RD 111 et de l’autre côté de l’A86, Bezons-Argenteuil. Il me 
semble, en tant qu’habitant du Val d’Oise, est-il possible de mailler davantage ? Est-il 
possible aussi de voir, c’est peut-être tout à fait utopique, comme essayer en dehors 
de la voie ferrée de tenter de concilier le problème de l’A15, 183 000 véhicules jour, 
sauf erreur de ma part. Ce dossier me paraît tout à fait fondamental, sans doute 
faudra-t-il le mutualiser avec bien évidemment le projet du Grand Huit. Merci. 

Jean-François HÉLAS 
J’ai été un peu lapidaire sur la question du passage en souterrain. Oui, 
effectivement, nous sommes suffisamment profond pour qu’en général les choses se 
passent bien. Ceci n’empêche pas malgré tout que nous ne passons pas sous des 
immeubles privés sans procédure particulière. C’est une expropriation au même titre 
qu’une expropriation de surface, cela s’appelle une expropriation du tréfonds et 
quand j’ai dit cela, je n’ai rien dit parce que le gros travail, quand nous faisons un 
tunnel, est de faire les études géotechniques qui vont bien parce qu’en réalité, selon 
la nature du terrain, cela se passe bien, moins bien ou très mal.  

Nous avons fait ces premières approches, aussi en prenant compte toute la 
problématique, que nous rencontrons assez souvent, des grands réseaux, des 
carrières et des sites particuliers qui peuvent poser problème. A priori, nous avons un 
peu positionné cela mais l’ensemble des études qui seraient poursuivies sur le tracé 
retenu s’intéressera de très près à ces questions, y compris sur le mode constructif 
pendant les travaux.  

Je ne veux pas donner l’impression facile que cela ne pose jamais aucune question. 
Faire du tunnel en région parisienne est quand même toujours quelque chose 
d’important. 

La complémentarité, je n’y reviens pas, nous sommes d’accord là-dessus et il faut 
travailler. 

Laurence DEBRINCAT 
La complémentarité, vous l’avez évoquée beaucoup ce soir, entre un tramway et un 
métro. Peut-être pour détailler un peu plus, ce qui différencie le tramway du métro est 
que le tramway va avoir une interstation d’environ 500 m. C’est donc un mode de 
déplacement de proximité, avec une vitesse de proximité, 20 km/h au mieux, c’est 
rare d’atteindre plus quand nous sommes sur la voierie. C’est plutôt un mode de 
déplacement pour des déplacements courts, aller à l’école, au collège, au Centre 
commercial, vers un parc. D’ailleurs, quand nous regardons le type de déplacements 
qui seraient en compétition entre Arc Express et le tramway T1, ce sont les 
déplacements de longue distance, qui seraient reportés sur Arc Express parce qu’Arc 
Express serait beaucoup plus rapide que le tramway T1 pour les assurer.  C’est ce 
qu’il faut avoir en tête dans la conception des différents projets. 
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Jean-François HÉLAS 
Sur la question des mixages des projets, je crois que vous avez tout à fait raison. 
Même si les équipes travaillent ensemble à un projet en termes de tracés, de 
financements, etc., dits convergents, complémentaires, enfin à un rapprochement, il 
faudra sans doute rester encore un certain temps extrêmement vigilant parce que 
nous voyons bien que le tracé, sans le même nombre de dessertes, est pour nous 
pas du tout la même chose en matière de projets transport et en matière de projets 
d’aménagement, qu’il ne suffira pas de dire simplement que nous gardons telle ligne. 
Ce n’est pas pareil de passer par Bécon, les Agnettes, les Grésillons ou de passer 
par Colombes ou la Garenne-Colombes. Nous pouvons avoir effectivement un 
certain nombre de possibilités. Donc, oui, bien entendu, les choses vont se 
poursuivre et les propositions vont être faites mais il y a sans doute intérêt à ce que 
tout le monde, élus, associations, voyageurs, riverains, soient attentifs au suivi de ce 
dossier. 

Quant aux félicitations pour le débat public, cela fait toujours plaisir. Nous avons 
effectivement le souci d’être le plus pédagogiques possible et croyez-nous que cela 
nous demande beaucoup d’engagement pour le faire. 

Pour la rocade et les zones sensibles, cela fait partie de nos grands enjeux : 
desserte des habitations existantes, desserte des zones en potentiel développement, 
identifiées par les collectivités comme porteuses de projets, et desserte des zones en 
politique de la Ville parce qu’un projet de desserte fine du territoire, dans la vision 
que nous en avons, est aussi un lien de solidarité entre les territoires et qu’il faut 
desservir de l’activité, du commerce, du centre ville, du grand équipement, de la zone 
sensible, de la zone pavillonnaire, de la zone d’emplois, par exemple. 

Les liaisons 95-92, nous y sommes revenus. L’avis ne s’arrêtera pas là, une fois que 
ce projet sera clairement posé et en route, quel que soit son tracé, cela rebrassera 
systématiquement toutes les cartes pour les projets complémentaires et les 
rabattements des bus aussi. Nous n’en avons pas parlé mais partout où nous allons 
passer avec Arc Express, toute la réflexion des lignes de bus doit être reprise. Si 
nous passons sous un axe où nous avons des lignes de bus qui ont aujourd’hui du 
mal à faire face parce qu’elles sont dans les encombrements de la circulation, l’enjeu 
sera de les enlever à l’occasion du projet d’Arc Express. C’est aussi un gain de 
productivité, c'est-à-dire que nous mettons un moyen plus puissant, qui coûte moins 
cher en fonctionnement rapporté aux nombres de personnes transportées mais 
aussi, parce qu’en général c’est ainsi que nous le faisons, de redistribuer les moyens 
que nous avions sur cet axe pour aller irriguer des secteurs qui aujourd’hui sont mal 
raccordés. Cela permet de continuer ce maillage fin que nous évoquons. 

Jean-Pierre RICHER 
Y a-t-il des candidats à la parole ?   

Un intervenant  
Très rapidement parce que je ne veux pas abuser, j’ai une question personnelle qui 
me vient en écoutant le débat tracé bleu, tracé vert. C’est une question suggestion : 
je pars de Gennevilliers, Agnettes et est-ce qu’à partir des Agnettes sur le tracé bleu, 
nous ne pourrions pas rejoindre Colombes sur le tracé vert, avec une station 
intermédiaire, et ainsi à la fois par le tracé vert qui dessert le centre de Colombes 



38 
_________________________________________________________ 

Arc Express – Colombes le 6 janvier 2011 

plus la partie pavillonnaire, sans doublonner avec le T1 qui concerne la partie Est de 
la gare de Colombes. Je parle à titre personnel mais cela fait que nous aurions à la 
fois la satisfaction des Colombiens sans avoir le doublement avec le T1. Comme ce 
n’est pas un tracé proposé, je pose la question. 

Jean-Pierre RICHER 
Il y sera répondu et certainement dans un esprit d’ouverture.   

Patrick  CHARMIN 
Je suis de la ville de Colombes. Cela rejoint la remarque précédente parce 
qu’effectivement, sur ce chevauchement et cette complémentarité entre le T1 et le 
tracé vert, je pensais que si nous reprenions la proposition de Monsieur le Maire de 
modifier, au cas où il y aurait le tracé vert, le T1 vers les Fossés-Jean, de revenir aux 
Quatre Routes et, à ce moment-là, que le tracé vert reparte vers les Agnettes ou vers 
les Bourguignons. Il y aurait ainsi un point de liaison aux Quatre Routes entre le T1 
et le tracé vert et, ainsi, pas de doublement. 

Nous avons beaucoup évoqué le chevauchement T1 et tracé vert mais un 
chevauchement existe aussi dans le tracé bleu, c’est que de la gare d’Asnières, Bois-
Colombes, Les Vallées, c’est une ligne SNCF. Donc, ne pouvons-nous pas aussi, 
comme vous l’avez évoqué tout à l’heure sur la ligne de Bécon, avoir une 
augmentation du rendement qui nous permettrait d’avoir un meilleur rendement de la 
ligne SNCF sur le passage bleu et de maintenir le tracé vert ? Je ne sais pas si j’ai 
été clair. 

Masni SADIA 
J’habite les Fossés-Jean, donc la gare du Stade. Je suis ravie qu’on s’intéresse à 
nous, tout d’un coup, même bien. Donc, continuez, cela m’arrange. Maintenant, je 
suis très pragmatique et je me dis que je ne vais peut-être pas être assez patiente 
pour attendre 2020 et, comme ma gare est pourrie de chez pourrie, j’aimerais savoir 
si le STIF pourrait s’en occuper très sérieusement et le plus vite sera le mieux. Merci. 

Jean-François HÉLAS 
Madame dit qu’elle est pour le tracé vert. 

Le mixage que vous évoquez, au doigt mouillé, ne paraît pas techniquement 
vraisemblable. Nous voyons bien que nous ne faisons pas une grande courbe, qui 
serait problématique donc il est sans doute techniquement à réfléchir. Il a des 
avantages et des inconvénients et il est juste aussi de dire qu’il y a doublonnage 
avec une ligne du Transilien entre Les Vallées, Bois-Colombes et la Garenne-
Colombes, jusqu’à La Garenne. C’est donc quelque chose qui peut être regardé. Il 
faut faire la balance de ce qui pourrait être desservi ou pas mais j’entends la 
question. Je ne suis pas capable d’y apporter une réponse instantanée.  

La ligne L, je ne sais pas pourquoi instantanément, est-ce qu’elle peut profiter de 
l’amélioration de la desserte liée à Eole ? Je ne serais pas très affirmatif tout de 
suite, il faut que je vérifie cette question mais je l’entends. 
Concernant la gare du Stade, nous avons par ailleurs des programmes 
d’amélioration de nos gares au sens accessibilité, informations voyageurs, grandes 
politiques et desserte, aussi, mais je suis incapable de vous dire quel est le projet 
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éventuel. S’il y en a, nous ne sommes pas dans ma direction et je ne sais pas vous 
le dire. Par contre, je peux vous proposer de nous écrire cette question sur Internet. 
Nous répondons à toutes les questions et vous aurez la réponse. 

Jean-Pierre RICHER 
Très bien, ce ne sera pas redit à la fin du débat mais il y a eu des questions écrites, 
elles présentent de l’intérêt mais cela ne vient plus forcément bien dans la tournure 
qu’a prise le débat. Il y sera répondu par le maître d’ouvrage sur le site internet, vous 
trouverez la réponse.  

Gérard TRILLERAUD 
Je suis de Colombes. Justement, cela rentre dans le complément de la question de 
la dame précédemment sur la gare du Stade. Actuellement, la préoccupation des 
gens de Colombes qui passent par Saint-Lazare est une préoccupation de sécurité. 
Nous avons, aux heures de pointe, un train qui entre ou qui sort toutes les 28 
secondes. La gare Saint-Lazare est la deuxième gare d’Europe en trafic ferroviaire 
derrière la gare du Nord. Donc, la question que je pose au STIF est : quels sont les 
moyens prévus ou mis en place pour désengorger cet entonnoir ?  

J’avais envisagé de proposer que le pôle des Batignolles où le village olympique 
devait être créé puisse être utilisé pour faire une gare annexe. Apparemment, je n’ai 
pas eu de réponse, j’ai écrit à des personnes et on ne m’a pas répondu sur ce point. 
M. Guillaume Pepy m’a répondu qu’actuellement, il faisait une galerie commerciale à 
Saint-Lazare et que cela suffisait. Je trouve que la sécurité est très préoccupante aux 
heures de pointe sur Saint-Lazare et que le STIF devrait se préoccuper de ce 
problème, merci. 

Jean-François HÉLAS 
Pouvez-vous préciser votre question ? Parlez-vous de la sécurité  des voyageurs ou 
ferroviaire ? 

Gérard TRILLERAUD 
Tout est lié, un train entre ou sort toutes les 28 secondes. 

Jean-François HÉLAS 
D’accord, au sens ferroviaire. 

Gérard TRILLERAUD 
Je suppose que vous avez prévu, pour désengorger, de mettre des rames à deux 
niveaux. Je ne sais pas, c’est à vous de proposer des choses. Merci. 

Jean-Pierre RICHER 
Il vous sera répondu.  

François MAMAC 
Je suis de Colombes. Les gares servent souvent de parking pour ceux qui viennent 
de loin. Il me semble à cet égard que le tracé bleu va générer plus d’embouteillages 
pour plus de villes que le tracé vert. Ne pensez-vous pas que l’A86 est un avantage 
pour le tracé vert ? Merci. 
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Jean-Pierre RICHER 
Merci beaucoup et aussi de la concision de la question.  

Arnaud PETIT 
Bonjour, je suis Colombien. Première remarque, je suis très content qu’il y ait cette 
réunion et un peu déçu de ne pas avoir eu la même réunion il y a dix ans parce que 
nous avions déjà besoin. Enfin, ce n’est pas mal d’avoir quelque chose.  

J’habite aux Vallées et nous sommes bien servis quand nous habitons aux Vallées. 
Nous avons des trains toutes les dix minutes, même nous sommes un peu tassés le 
matin, alors qu’à gauche, la partie Colombes est dans une espèce de nuage gris. 
Pour cela, il me semble important en matière de développement de favoriser le tracé 
vert même si, de mon côté, cela aurait été plus agréable et plus confortable mais le 
confort, nous l’avons déjà. 

Jean-François HÉLAS 
Vous allez être applaudi, ce soir, Monsieur. 

Laurence DEBRINCAT 
Pour commencer, sur la question qui concernait les personnes qui viennent en 
voiture aux gares, la politique que nous prônons est qu’Arc Express étant situé en 
zone dense de l’Ile-de-France, où la circulation automobile est extrêmement forte, 
notre objectif est bien de la réduire pour réduire les embouteillages, la congestion et 
la pollution qui nous entoure aujourd’hui et nous savons tous qu’elle est forte. 
L’objectif est plutôt de privilégier l’accès à pied et en bus et en vélo que nous 
espérons développer fortement dans les prochaines années. Je ne crois pas que ce 
soit une vue de l’esprit, quand nous voyons que le vélo commence à renaître et à 
connaître un essor important depuis le début des années 2000. Donc, beaucoup plus 
accéder aux gares par ces modes de rabattement plutôt qu’en voiture. Nous n’avons 
pas prévu de mettre en place des parkings autour des gares qui n’en seraient pas 
déjà pourvues, pour justement favoriser beaucoup plus la proximité et l’arrivée par 
ces modes.  

Après, pour les personnes qui habitent en Grande Couronne, vous allez me dire 
qu’elles ne peuvent pas prendre Arc Express puisqu’elles ne pourront pas venir en 
voiture. C’est bien pour cela que nous avons prévu des correspondances avec 
l’ensemble des lignes de train, de métro et de RER pour que, quand on habite en 
Grande Couronne, on puisse se rabattre en voiture sur sa gare, près de chez soi en 
Grande Couronne, prendre sa ligne radiale et, à partir de là, prendre Arc Express par 
une correspondance. C’est vraiment tout ce jeu qui devrait nous permettre de 
favoriser vraiment un changement radical de la mobilité en proche Couronne et aller 
beaucoup plus dans le sens de ce que nous avons aujourd’hui sur Paris où pas 
grand monde ne prend sa voiture pour se déplacer dans Paris intra muros.  

C’est vraiment l’objectif et Arc Express est un levier qui permettra de commencer à 
atteindre cette situation. 

Jean-François HÉLAS 
Sur la question de la sécurité ferroviaire, notamment Saint-Lazare. Nous ne badinons 
pas trop avec les enjeux de sécurité, c’est contrôlé d’un côté par l’établissement 
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public de sécurité ferroviaire, qui est indépendant de la SNCF et vient vérifier toute 
modification quelconque de desserte, de signalisation, d’évolution, très clairement. 
La sécurité en train est un sujet essentiel et tout accident ferroviaire est toujours un 
accident national. Même chose pour les établissements recevant du public, c’est-à-
dire la partie gare et la partie piétons où nous avons protection civile, sécurité civile 
et tutelle de l’Etat sur ces questions. 
Donc, les sujets de sécurité sont traités dans toutes phases des projets, y compris 
lorsque nous avons des phases de travaux et d’exploitation, de manière primordiale 
et il n’y a jamais d’impasse sur ces questions. 

Au-delà de cela, je ne vous suis pas forcément dans le fait d’alléger le système. 
Aujourd’hui j’ai la problématique d’un développement fort de l’utilisation des 
transports en commun, de nombreux secteurs demandent des dessertes à améliorer, 
plus de trains, plus de trains en heures creuses et en heures de pointe, des 
amplitudes horaires plus importantes. Nous essayons d’y donner satisfaction et, en 
fonction des infrastructures existantes, nous essayons de les optimiser et de les faire 
fonctionner au mieux.  

Après, il ne s’agit pas de faire rentrer des trains dans n’importe quelles conditions 
lorsque cela dégrade la régularité et il y a des moments où nous avons pris des 
positions assez courageuses, je pense notamment au RER D dans la partie Nord où 
nous sommes passés de douze trains à l’heure à huit trains à l’heure, en considérant 
que si nous finissions par avoir douze trains totalement irréguliers, cela n’apportait 
pas un bon service et il valait mieux passer à huit. Donc, oui, dans certains cas nous 
nous coupons un bras pour améliorer la régularité mais sinon, globalement, nous 
sommes dans une stratégie aujourd’hui d’essayer d’apporter le maximum de 
réponses de qualité sur l’ensemble. 

Sur les Batignolles, pour finir, dans le cadre du projet olympique, je ne sais pas s’il y 
avait un projet de gare mais il y avait un projet d’arrêt très important au secteur de 
Cardinet et à cette occasion-là, d’ailleurs, l’idée était plutôt de prolonger le RER E en 
passant par le secteur de Batignolles. Ceci a fait d’ailleurs une des variantes du 
prolongement du RER E, qui n’a pas été retenue parce que les projets ont évolué et 
qu’en venant avec la ligne 14, nous desservons tout ce secteur également, parce 
que le détour nous coûte un peu « cher » en termes d’allongement du temps de 
parcours par rapport à un accès direct Porte Maillot - La Défense, et parce que le 
tracé direct nous permettra de faire plus d’arrêts à Pont Cardinet qui, en lui-même, 
desservira Batignolles. Cela ne règlera pas la question que vous évoquiez de 
l’encombrement de Saint-Lazare mais cela règlera la question de la desserte de 
Batignolles. Cela participera à améliorer la desserte de Batignolles. 

Jean-Pierre RICHER 
Nouveau paquet mais d’abord merci encore à l’altruisme de M. Petit des Vallées. 
Une question écrite. 

Marie-Françoise CORNIETI 
Je vais profiter d’une question écrite pour rebondir sur la question de la sécurité, 
mais des personnes cette fois-ci, posée dans un des documents qui viennent de 
nous être remis. La question est simple, en tout cas à poser sinon à répondre : 
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« Comment la sécurité des voyageurs sera-t-elle assurée sur les trajets Arc Express 
et notamment quel personnel sera-t-il employé ? »  

Jean-Pierre RICHER 
Cela nous conduit aux coûts de fonctionnement qui n’ont pas été abordés. Il y a bien 
des sujets qui n’ont pas été abordés.  

Jean-François HÉLAS 
Nous avions dit que nous reviendrions sur les propositions qui avaient été faites. 

Nadia FRONTINI 
Je suis habitante de Colombes et ancienne élue. J’ai une remarque et une question 
et vais commencer par la question. 
J’ai compris, de votre réponse à un autre habitant, qu’il n’y aurait pas de 
conséquence sur la zone pavillonnaire, notamment près de la gare de Colombes. Par 
contre, la construction de cette nouvelle gare, quelles conséquences pour la zone 
pavillonnaire ?  
Ma remarque : votre débat et la qualité du débat, puisqu’il s’achève bientôt, a montré 
quand même un résultat tout à fait tangible, c’est le ralliement à l’idée de Nicole 
Goueta qu’il était prioritaire de desservir le Nord de Colombes et j’en suis très 
contente. Effectivement, c’est bien ce trajet qui est nécessaire pour Colombes. 

Joël FIDALI 
J’habite Colombes et fais partie de la Confédération Française pour la Promotion 
Sociale des Aveugles et Amblyopes. 

Dans votre projet, vous avez parlé de tout ce qui concerne la prise en compte de la 
situation des personnes en situation d’handicap. Est-ce que, dans l’élaboration de 
votre projet, vous étiez en concertation avec les grandes associations comme l’APF, 
l’Association des Paralysés de France, et la Confédération Française pour la 
Promotion Sociale des Aveugles et autres ? Parce que le problème d’accessibilité, 
c’est très important dans les réalisations de projets et il ne faut pas qu’il y ait des 
ratés. Dans les réalisations récentes, comme par exemple la ligne 14 ou même le 
prolongement de la ligne 13, même si ce sont des réalisations récentes, il y a des 
ratés en matière d’accessibilité. J’ai de nombreux exemples. Pour la ligne 14, quand 
une personne en fauteuil roulant arrive à la gare Saint-Lazare, elle est obligée de 
prendre deux fois l’ascenseur pour arriver sur le quai. En ce qui concerne la ligne 13, 
quand on arrive au terminus Les Courtilles, il y a des problèmes, tantôt le métro 
s’arrête sur le quai de gauche, tantôt sur le quai de droite et sans avertir sur quel 
quai il s’arrête. Pour les personnes déficientes visuelles, il y a des problèmes de 
repères. Donc, il ne faut pas qu’il y ait des ratés quand on dépense beaucoup 
d’argent, il est nécessaire que les personnes à mobilité réduite ou qui ont des 
déficiences puissent aisément prendre les transports en commun.  

Au niveau de notre confédération, nous avons élaboré de nombreux documents, tant 
en matière de transport pour les problèmes spécifiques des non et mal voyants et 
nous avons fait beaucoup de travail aussi pour tout ce qui concerne l’accessibilité en 
matière de voierie et de cadres bâtis.  Nous sommes donc prêts à collaborer avec 
toutes les instances mais il faut qu’il n’y ait pas de ratés en matière d’accessibilité. 
Une fois que les travaux sont terminés, nous ne pouvons plus revenir en arrière.  
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Jean-François HÉLAS 
Pour la première question, concernant le personnel qui assurera la sécurité, la 
question se pose d’ailleurs pour quel sera le personnel qui exploitera globalement, 
c'est-à-dire vendra les billets, assurera la maintenance, ne conduira pas les rames, 
puisque nous avons dit que c’était automatique, mais assurera l’ensemble des autres 
services. Ce qui se passe est que, lié aux règlements européens depuis décembre 
2009, les nouveaux services de transport doivent faire l’objet d’une mise en 
consultation des sociétés capables d’exploiter ce genre de services. C’est donc dans 
ce cadre-là que le STIF délèguera, dans une délégation de service public, la 
maintenance et l’exploitation du service Arc Express. Dans ce cadre, il y aura aussi 
du personnel d’accueil, de sécurité, de maintenance et de nettoyage, par exemple. 

Pour ce qui concerne les travaux, pour tenir les délais et faire des travaux de cette 
importance, nous sommes dans une logique de tunneliers, c'est-à-dire ces espèces 
de taupes qui viennent sous terre et qui, au fur et à mesure qu’ils enlèvent les 
matériaux, constituent une coque en béton qui vient protéger le système. Par ce 
biais, nous pouvons passer assez facilement en section courante, c'est-à-dire que là 
où je ne fais que le tube, je peux passer assez facilement sous les immeubles. 
Quand nous arrivons au niveau des stations, la question est un peu différente parce 
que nous sommes beaucoup plus larges. Le tunnelier passe mais il faut faire tout un 
tas de choses autour. Il y a deux grandes techniques, ou bien nous rouvrons 
jusqu’en aérien le temps des travaux et là, nous pouvons avoir des perturbations soit 
au niveau des voies publiques puisqu’en général, nous sommes assez proches des 
voies publiques quand nous faisons nos stations, soit au niveau de terrains 
intéressants pour positionner la station. Au cas par cas, il faudra travailler ces 
questions en terme de nuisances pour les limiter au maximum et faire en sorte que la 
vie commerciale, des riverains puissent se passer le mieux possible.  

Il faut dire également que l’intérêt de travailler avec les tunneliers sur des grands 
tubes, surtout avec la Seine qui n’est pas trop loin, nous envisageons d’utiliser la 
voie fluviale pour l’évacuation des déblais. Sinon, cela ferait quelques camions dans 
la ville et nous sommes plutôt partants pour les mettre sur des barges et les évacuer 
par la Seine.  

Laurence DEBRINCAT 
La prise en compte des personnes handicapés est un point essentiel, et essentiel au 
STIF parce que nous avons mis en place un schéma directeur de la mise en 
accessibilité des réseaux qui existent déjà aujourd’hui, la mise en accessibilité de 
258 gares d’ici 2015, la mise en accessibilité du réseau de bus dans Paris, en proche 
Couronne et d’un certain nombre de lignes de bus en Grande Couronne, et des 
dispositifs permettant de répondre à l’ensemble des handicaps. 

Ce schéma directeur d’accessibilité a été établi avec les associations de personnes à 
mobilité réduite et notamment par exemple l’Association des Paralysés de France, 
parce qu’il est très important que les aménagements que nous faisons soient utiles. 
On peut penser que c’est simple mais c’est bien lorsque nous sommes confrontés 
aux difficultés techniques pour mettre en place ces aménagements qu’il faut trouver 
les bonnes solutions qui permettront qu’ils servent.  
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Vous avez aussi évoqué un point extrêmement important, c’est la question de 
l’accessibilité de l’ensemble de la chaîne de déplacements parce qu’au diable, avoir 
une gare accessible, si nous ne pouvons pas y arriver, si la voierie n’est pas 
accessible. Je crois que cela donne toute la question de la responsabilité de 
l’ensemble des acteurs publics et notamment aussi des collectivités, en relation avec 
le STIF, pour que cette mise en accessibilité  pour l’ensemble des handicaps soit 
réellement effective.  

Aujourd’hui, sur le projet Arc Express, nous n’avons pas à ce stade des études très 
en amont puisque nous ne sommes pas dans la définition précise des 
positionnements des couloirs de correspondance, par exemple. Nous n’avons pas 
encore aujourd’hui travaillé avec les associations sur le projet Arc Express de 
manière spécifique mais bien entendu, ce sera fait dès les études suivantes, passé le 
débat public, lorsque nous en serons aux études plus détaillées du projet pour 
pouvoir définir des solutions utilisables et qui servent, parce qu’il n’y a rien de pire, je 
suis d’accord avec vous, que de faire des choses qui, finalement, ne peuvent pas 
utilisées. 

Jean-Pierre RICHER 
Nous arrivons tout doucement à la fin de nos trois heures. Je rappelle que vous 
pouvez poser toutes les questions écrites sur le site Internet. Encore une question 
puis nous serons obligés d’arrêter. Nous ferons une réponse assez brève et puis 
vous serez gentils d’aller voir sur le site Internet, il est très bien fait et vous y 
apprendrez des tas de choses par cette occasion.  

Bernard LUCAS 
Je suis Conseiller général à Colombes. Ma première remarque est une prise de 
position, donc la réponse sera rapide, pour dire que vraiment, dans cette discussion 
que nous avons eue ce soir, le schéma vert pour ce qui est de la traversée de 
Colombes me semble complètement indispensable pour desservir une population de 
82 000 habitants. C’est en tout cas, je le sens bien, l’avis majoritaire ce soir et ce 
tracé vert correspond assez bien aux besoins de desserte du Nord de la boucle.  

Ma deuxième question, et là je ne sais pas si vous allez pouvoir me répondre mais 
nous sommes dans un débat ce soir sur Arc Express. Nous avons fait un tas de 
remarques, qui sont justifiées, nous avons vu tout l’intérêt qu’ont les habitants des 
communes de la boucle Nord à ces projets et puis, nous savons en même temps 
qu’il y a un projet qui s’appelle le Grand Huit. Quelque part, j’ai entendu dire mais je 
ne suis pas le seul, qu’entre l’initiateur d’Arc Express, le Président de la Région et 
puis le Gouvernement qui penche plutôt pour le Grand Huit, des discussions ont lieu 
et déjà des signes d’une fusion possible, pour au moins certains tracés.  

Je pense qu’il y aura effectivement des rapprochements, ce sont des sujets 
éminemment politiques et, en politique, il y a souvent à la fois des concessions et 
des points communs. Ma question porte sur le financement parce qu’il ne sera pas 
possible aujourd’hui de financer à la fois un projet de Grand Huit, très coûteux, et un 
projet Arc Express, bien nécessaire à mon point de vue en tout cas. Je pense que le 
STIF ne peut être que bien informé de ces discussions et je voulais avoir votre 
sentiment et éventuellement des informations que vous pourriez nous donner ce soir. 
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Jean-Pierre RICHER 
Si le STIF le souhaite, je ne sais pas si vous étiez là, Monsieur le Conseiller Général, 
au début où j’ai fait valoir que la Commission Particulière du Débat Public pouvait 
écouter tout ce qui se disait à propos du rapprochement, les attentes voire les vœux, 
mais ne pouvait pas répondre.  

Je ne sais pas si le maître d’ouvrage, qui est chargé de défendre son projet, a 
néanmoins des éléments de réponse. 

Jean-François HÉLAS 
Oui, même si c’est quand même la question qui pèse un peu, deux minutes avant la 
fin du débat. Cela Me semble tellement crucial, depuis le démarrage de ce double 
débat, de parler des financements, parce que ce n’est pas le tout de venir projet 
contre projet et d’annoncer les milliards, si nous n’avons pas un plan de financement 
derrière. Je veux bien m’y prêter dans un contexte qui n’est pas forcément facile, 
vous le comprenez, parce que les choses sont très évolutives en ce moment, vous 
avez sans doute vu les dépêches de l’AFP. J’ai quelques informations malgré tout 
sur la question mais, en même temps, ce n’est pas moi non plus qui ferai les 
annonces ce soir de quoi que ce soit. 

Sur le financement, d’où partons-nous en ce qui concerne Arc Express ? Arc 
Express, nous l’avons dit, rentre dans le Plan de mobilisation. Le Plan de 
mobilisation, c’est 19 milliards. En grands traits, cela veut dire que face aux 
investissements de 19 milliards, il faut mettre des recettes parce qu’un projet de 
transport coûte cher à l’investissement mais en fonctionnement aussi et est 
déficitaire en fonctionnement. Il n’est pas question de dire : « J’emprunte et puis les 
recettes vont financer les travaux ». Pas du tout, les recettes voyageurs ne financent 
que 30 à 40 % du coût de fonctionnement, donc c’est déficitaire en investissement. Il 
faut se payer 100 % d’investissement et, ensuite, il faut un montant important en 
fonctionnement. 

Face aux 19 milliards, les départements et la Région ont dit : nous amenons un peu 
plus de 12 milliards, nous voudrions bien que l’État continue son effort sur les 
contrats de projet État-Région, environ 2 milliards jusqu’à 2020, et puis nous avons 
quelques idées de réaffectation de recettes, FARIF, taxes sur les bureaux, qui 
pourraient à peu près faire l’affaire.  

C’était le plan de financement du Plan de mobilisation. Là, nous ne financions pas 
totalement Arc Express, nous financions 3,5 milliards, l’Arc Sud et une partie du 
démarrage de l’Arc Nord mais c’était à objectif 2020. Puis, en fonctionnement, ce 
n’est pas une petite affaire, c’est 800 M€ par an. Le budget du STIF est environ 
8 Md€ par an. C’est assez énorme et, quand on rajoute 800 millions, il faut quand 
même les trouver. Nous avions proposé, ce qui n’est déjà pas forcément très 
agréable,  de répartir entre tous ceux qui pouvaient financer : 

 Le monde économique, donc versement transport un peu dézoné et amélioré, 
progressivement, en fonction de l’arrivée des modes de transport parce que 
nous considérons que cela bénéficie aussi à l’attractivité de l’Île-de-France ;  
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 Les voyageurs aussi, ce qui n’est pas très populaire mais je pense qu’il faut 
pouvoir aussi financer ce fonctionnement ; 

 Les contributions des collectivités locales qui déjà, depuis la régionalisation du 
STIF, ont terriblement augmenté. 

Quand le président Huchon, président du STIF, a proposé le 15 novembre un plan 
complémentaire et que nous discutions aujourd’hui d’évolution de tracé, je ne reviens 
pas sur la vigilance à avoir sur les tracés, les gares, etc. mais, globalement, nous 
passons de 19 à 32. Ce n’est pas 19 plus 24 parce que, dans les 24, ou entre 20 et 
27, du Grand Paris, nous retrouvons certains éléments, comme l’Arc Sud, par 
exemple, donc nous ne pouvons pas additionner 20 + 19. Cela fait, en gros, 20+19 
moins les doubles comptes, soit 32.  

Alors 32, entre le Cabinet du ministre Maurice Leroy et Jean-Paul Huchon, des 
discussions sont en cours pour essayer de trouver les éléments. Je ne suis pas sûr 
que tous les trous soient bouchés mais enfin, nous sentons qu’il y a la volonté et que 
nous sommes en train d’essayer de mettre en place un certain nombre de choses.  

Par contre, en termes de fonctionnement, l’addition sera aussi aggravée. Ce ne sont 
plus les 800 millions, nous ne sommes pas encore bien stabilisés mais c’est 
nettement plus important. Par rapport aux propositions de Gilles Carrez sur 
lesquelles nous nous étions appuyés, dans le cadre de ce que j’évoquais tout à 
l’heure, c'est-à-dire le financement de l’investissement et du fonctionnement, pour le 
coup dans ce que nous connaissons aujourd’hui, nous sommes plutôt en deçà de 
que nous envisagions pour les 19 milliards. Donc, le compte n’y est peut-être pas 
encore totalement pour la partie fonctionnement, qui est quand même essentielle. 
Vous pouvez avoir une Royce mais si vous n’avez pas d’argent pour mettre de 
l’essence dedans, cela a été dit par un élu en Seine-Saint-Denis, cela va nous poser 
un problème de fond. Nous y travaillons mais je dirais qu’aujourd’hui, nous ne 
sommes pas totalement rassurés.  

Enfin, une réunion spécifique sur les financements était au départ prévue le 8 
novembre. Le Grand Paris n’a pas souhaité cette réunion à ce moment là et a 
demandé à la reporter. Cela a été reporté au 12 janvier. Cette fois-ci, tant Grand 
Paris que la Région ont demandé un report d’une semaine et nous avons donc une 
réunion mardi prochain pour laquelle j’espère que nous y verrons un peu plus clair. 

Jean-Pierre RICHER 
Il aurait été dommage de ne pas aborder cette question. En tout cas, merci au STIF 
de nous préparer une Rolls.  

Merci à vous, j’espère que vous avez le sentiment que le débat public a bien joué 
son rôle et je remercie les deux interlocuteurs, à la fois vous, le public, de votre 
endurance et de la pertinence de vos questions et puis notre maître d’ouvrage qui a 
été, comme à l’ordinaire, parfait.  

Après cela, vous n’avez plus rien à dire, M. Hélas. 
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Jean-François HÉLAS 
Je voulais juste remercier le public parce que nous avons eu débat très intéressant, 
des questions, un approfondissement qui a pu être fait. Sachez que c’est aussi un 
plaisir pour nous de tester nos propositions. C’est très important pour nous.  

(Applaudissements) 

Fin à 23 h. 


