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SYNTHESE DE LA REUNION PUBLIQUE CPDP ARC EXPRESS  
DE PUTEAUX 

 

Type de réunion  Territoriale  
Date de la réunion  Lundi 13 dŽcembre 2010  
Lieu de la réunion  Puteaux 
 
La séance est présidée par Olivier GuŽrin, et animée par Doris Yobas, membres de la CPDP « Arc 
Express ». 

DŽroulement du dŽbat 

Olivier GuŽrin rappelle les fondements législatifs et les grands principes du débat public,  porte sur le 
projet de transport Arc Express et plus particulièrement ce soir sur le tracé et les gares dans le secteur 
de La Défense et des communes voisines. L'objectif du débat est d’informer les citoyens sur 
l'opportunité de ce projet de métro automatique en rocade en petite couronne, ses objectifs et ses 
caractéristiques, dans la transparence et la sincérité. Ce débat a lieu avant toute décision de principe 
sur le projet. Les citoyens peuvent exprimer une opinion, lors des réunions et sur le site Internet, et 
toute question orale ou écrite obtiendra une réponse. À l’issue de ce débat, le 31 janvier prochain, la 
Commission publiera un compte-rendu des grands axes du débat pour contribuer à la prise de 
décision du STIF. Les membres du STIF présents ce soir, M. Jean-François Hélas  et Mme Laurence 
Debrincat , présenteront le projet et répondront aux questions. 

PrŽsentation gŽnŽrale du projet Arc Express  

Projection dÕun film sur la prŽsentation gŽnŽrale du projet. 

Laurence Debrincat, responsable des études générales au STIF, indique que le projet Arc Express 
est porté par de nombreux partenaires dont la région Île-de-France et les départements, dans le cadre 
du Plan de mobilisation pour les transports. Ce Plan est un ensemble de soixante projets à réaliser 
d’ici 2020 pour améliorer la situation des transports collectifs en Île-de-France. Arc Express s’inscrit 
dans le processus de développement de l’Île-de-France. Il est piloté par le STIF, qui a engagé un 
dialogue avec les élus locaux dès 2009. 

Aujourd'hui, les densités de population et d'emplois sont très fortes dans Paris mais aussi en proche 
couronne, avec dix millions de déplacements quotidiens dont 75 % en voiture. Dès 2008, le STIF a 
choisi de positionner le fuseau d'études d'Arc Express à 20 km de Paris, où s’est localisée la moitié de 
la croissance de la population ces quinze dernières années, renforçant la nécessité d'une rocade dans 
cette zone en fort développement.  

Depuis 2008, les études du STIF pour Arc Express, financées par la région et l'État, ont porté sur 
l’analyse des enjeux urbains pour identifier les points de desserte, les points de correspondance et les 
choix techniques. Elles ont confirmé la priorité à donner à l’Arc Sud, qui souffre d’un déficit flagrant de 
transports collectifs, et à l’Arc Nord, qui dessert des territoires très denses en populations et emplois. 
Les études sont finalisées pour les Arcs Est et Ouest pour une rocade complète. 

Arc Express est un projet pour tous les Franciliens. Il représente un gain de temps sur les trajets, 
permet d’accéder à davantage d'emplois, d'équipements et de loisirs et favorise les relations entre la 
petite et la grande couronne. Le trafic attendu sur Arc Express, de 270 000 voyageurs quotidiens sur 
l'Arc Sud, 250 000 sur l'Arc Nord et 1 million sur la rocade complète de 70 km, permettra une 
désaturation de 5 à 10 % des lignes existantes. Avec une station tous les 1 à 1,5 kilomètre, Arc 
Express permettra de desservir les centres-villes, les quartiers à l'écart des réseaux de transport et les 
pôles d'emplois, accompagnant le développement économique de la région. En favorisant l'usage des 
transports collectifs, Arc Express contribuera au développement d’une véritable écorégion.  
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Arc Express est le métro de demain. L’étude des technologies développées à l'étranger permet les 
meilleurs choix techniques : un métro automatique avec des équipements de dernière génération, une 
vitesse moyenne de 40 km/h, un niveau de confort important avec des rames larges et un système 
évolutif pour anticiper l’augmentation de la fréquentation. Arc Express est une rocade de 70 km avec 
50 stations nouvelles, 30 stations en correspondance avec 28 lignes de train, de RER, de métro et de 
tramway et 20 stations intermédiaires et des correspondances avec les lignes de bus, une rame 
toutes les deux minutes et une accessibilité aux personnes à mobilité réduite. 

Les études réalisées permettent de présenter plusieurs tracés alternatifs, techniquement réalisables et 
qui diffèrent par les territoires desservis. Le débat public doit permettre de faire émerger le tracé de 
l’Arc Sud et de l’Arc Nord.  

Arc Express s'inscrit dans l'ensemble des soixante projets du Plan de mobilisation pour les transports 
de la Région Île-de-France, pour un coût total de plus de 18 milliards d'euros, dont la moitié d’entre 
eux sont en travaux et seront mis en service d'ici 2014 : prolongement de lignes de métro en 
correspondance avec Arc Express, prolongement des quatre lignes de tramway existantes et création 
de quatre nouvelles, amélioration du fonctionnement des lignes de RER et prolongement du RER E à 
l'Ouest, création de liaisons de rocade en tram-train en Grande Couronne et 300 km de projets de bus 
en site propre. 

La Région Île-de-France a récemment complété le Plan de mobilisation par de nouveaux projets : un 
Arc à l'Est, le prolongement de la ligne 7 pour joindre Arc Express à l’Arc Grand Est au niveau du 
Bourget, le prolongement de la ligne 14 depuis son futur terminus Mairie de Saint-Ouen jusqu'à Pleyel 
et le projet CDG Express, intégré à la tarification francilienne, pour améliorer la desserte de Roissy. 

La boucle complète est estimée à environ 8 milliards d'euros. Une première tranche de financement 
est inscrite au Plan de mobilisation pour les transports, à hauteur de 3,5 milliards d'euros, avec un 
engagement de la Région, des départements de Petite Couronne et de la Ville de Paris qui permettra 
de réaliser l'Arc Sud pour une mise en service en 2017 et un tiers des travaux de l'Arc Nord d'ici 2020. 
L'Arc Est suivra et l'Arc Ouest pourrait être mis en service en 2023. L’avis des citoyens est nécessaire 
pour les phases d'études à venir. 

Projection dÕun film de prŽsentation dŽtaillŽe des tracŽs possibles pour l'Arc Nord.  

Les communes de Puteaux, Nanterre, Courbevoie, Colombes, Bois-Colombes et la Garenne-
Colombes sont situées sur un territoire très dense en population, avec trois communes entre 80 et 
90 000 habitants, et en emplois, notamment au pôle de la Défense. 

Plusieurs éléments de diagnostic ont conduit à proposer les tracés présentés : les besoins de 
déplacements et l'importance du lien avec le reste de la Petite Couronne, la nécessité de permettre 
les correspondances avec le réseau et de desservir les centres-villes, les secteurs à forte densité ou 
mal desservis, les enjeux urbains en termes d'habitat, d’équipements et d'emplois et la réalisation des 
projets de logements et d'activités.  

Pour construire les variantes de tracé, Arc Express s’appuie sur les projets de transports collectifs du 
territoire : le prolongement des T1 et T2, le projet Éole à l'Ouest pour desservir, depuis Paris, la 
Défense puis rejoindre le secteur de Seine Aval, et l’automatisation de la ligne 1 du métro. 

La globalité du projet Arc Express est prévue en souterrain. Les variantes de tracé s’appuient sur des 
stations de correspondance fixes et d’autres stations intermédiaires dont la localisation peut évoluer :  

¥ Le tracé bleu part de Nanterre-Préfecture, un pôle important de correspondances avec les 
RER, et de desserte de population et d’emplois. Il se dirige vers le secteur des Groues, 76 ha 
en fort développement urbain. Il rejoint le Transilien L Paris-Cergy pour desservir le centre-
ville de La Garenne-Colombes, des pôles d'emplois importants et l'hôpital Max Fourestier. Il 
rejoint la gare des Vallées, desservie par le Transilien L, en limite des communes de la 
Garenne-Colombes, de Bois-Colombes et de Colombes, dans un quartier à dominante 
résidentielle. Il arrête son parcours à la gare de Bois-Colombes, pour une correspondance 
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avec le Transilien J, Paris Saint-Lazare-Ermont Eaubonne, desservant le centre-ville de 
Colombes. Il rejoint enfin la ligne 13, à Asnières Gabriel Péri ou aux Courtilles ; 

¥ Le tracé vert part de la Défense Grande Arche, pôle d'emplois et de transports collectifs 
majeur, et dessert le centre commercial des Quatre Temps qui prévoit 60 000 emplois 
supplémentaires. Il rejoint ensuite la Garenne-Colombes, station commune avec la variante 
bleue, pour une correspondance avec le prolongement du tramway T2. Une station 
intermédiaire serait possible dans ce quartier de Colombes à l'écart des transports, pour 
desservir les quartiers résidentiels de Colombes, les quartiers ORU des Grèves Petit-
Colombes et Europe-Île Marante et l’hôpital Louis Mourier. Il rejoint ensuite Colombes Gare, 
pour correspondre avec le Transilien J, et dessert des quartiers fortement peuplés comme Les 
Chambards. À la station les Quatre Routes en limite de Colombes et d’Asnières, qui pourra 
offrir une correspondance avec le tramway T1 mais pas avec le réseau Transilien, il dessert 
les quartiers résidentiels denses des Fossés-Jean, Les Bouviers ou de l'Agent Sarre. Enfin, il 
rejoint le terminus de la ligne 13 aux Courtilles. 

Le choix de la station Défense ou Nanterre-Préfecture est très important dans le choix des tracés. 
Plutôt que de concentrer tous les transports en un même endroit, il semble intéressant de desserrer 
ce pôle par un deuxième pôle au niveau de Nanterre-Préfecture. Le choix final se fera en fonction de 
la desserte du territoire en termes de population et d’emplois. Il est possible de mixer les variantes et 
le STIF souhaite entendre l’avis des participants sur les tracés et les stations présentés. 

Echanges avec le public 

Jacques CAPET, vice-président de l'association Naturellement Nanterre : En dŽfinitive, seules une 
cinquantaine de stations seront retenues sur les cent proposŽes et environ la moitiŽ des gens seront 
dŽ• us. Des urgences existent dans lÕarticulation avec l'existant et les autres projets de transport sur 
lesquels la RŽgion sÕest engagŽe. Il serait intŽressant de conna”tre les ŽchŽances, en particulier sur le 
tramway T1. Que pensez-vous du projet des architectes, qui prend en compte l'existant pour obtenir 
des rŽsultats rapides et tangibles pour les utilisateurs franciliens ? 

Jean-Fran• ois HŽlas, directeur des projets d'investissement au STIF, confirme que les choix sont 
proposés pour trouver avec l’ensemble des acteurs la meilleure stratégie possible. La restructuration 
bus et l'ensemble des lignes en connexion permettront de rabattre la population vers le tracé d'Arc 
Express mais il reste qu’un seul tracé sera retenu. Présenter des alternatives est plus conforme au 
Code de l'environnement que d’imposer les souhaits des maîtres d'ouvrage. Aussi, près des trois 
quarts du projet donnent lieu, d’ores et déjà, à des réflexions consensuelles. 

Le STIF est l’autorité organisatrice de l’ensemble des transports en commun de l'Île-de-France et a 
pour responsabilité d'assurer la qualité du maillage des réseaux les plus structurants. Cette efficacité 
demande de prendre en compte l’ensemble des radiales convergeant sur Paris ou en rocade. C’est 
une approche nouvelle en proche couronne où les correspondances n’étaient pas conceptuellement 
acceptables. 

Le prolongement du T2 au pont de Bezons est prévu pour fin 2012, la partie Courtilles du T1 pour 
mars 2012. Le Conseil d'administration du STIF de début décembre a passé la convention de 
financement pour lancer les études de la partie entre les Courtilles jusqu'au T2, en partie en 
superposition avec le tracé vert d’Arc Express. Le RER E est prévu pour 2020. 

La En ce qui concerne  le projet des architectes il n’a pu être déjà analysé de façon précise,  toutefois, 
l’utilisation des maillages et des réseaux existants, reprise par les architectes, est l'essence de la 
conception de projets du STIF. Comme les architectes, le STIF cherche à utiliser au mieux les 
réseaux existants, mais n’est pas possible en certains endroits où les enjeux de développement 
socioéconomiques ne le justifient plus.  

Enfin, plutôt que la réutilisation de l’A86 avec un viaduc dessus, le STIF a préféré privilégier des 
stations proches de développements urbains et des correspondances rapides avec les différents 
modes. 
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Est-il toujours question de prolonger la ligne 1 jusqu'ˆ  Nanterre-La Folie ? 

Jean-Fran• ois HŽlas confirme que cette idée demeure mais ne fait pas partie du Plan de mobilisation 
ni des urgences. Le prolongement du RER E jusqu’à la Défense et Nanterre-La Folie renforce la 
desserte avec Paris-Saint-Lazare. Le projet actuel sur la ligne 1 est son automatisation pour plus de 
fiabilité, sécurité et régularité. 

Le prolongement de la ligne 1 jusqu'au Pont de Rouen ne pourrait-il pas • tre une alternative moins 
pŽnalisante pour le prolongement du RER E que la crŽation d'une gare au Pont de Rouen ?  

Jean-Fran• ois HŽlas mentionne qu’en raison notamment de la désaturation du RER A et de la 
desserte du Mantois, le prolongement du RER E à l’Ouest avec la double gare la Défense La Folie 
semble plus structurant.  

Laurence Debrincat ajoute que l'amélioration de la desserte est prévue par le prolongement des 
tramways T1 et T2. Le Petit Nanterre, actuellement à l'écart des réseaux de transports collectifs 
lourds, serait alors situé le long du tramway T1.  

Quelles sont les dates des choix dŽfinitifs pour Arc Express ? Quels sont les dates et les projets dans 
les prochaines annŽes pour la modernisation du RER A ? 

Jean-Fran• ois HŽlas indique qu’en juillet 2009, le projet du Grand Paris n’existait pas. Le STIF avait 
envisagé la rocade complète dans son premier dossier mais considérait les capacités financières 
disponibles insuffisantes. Le choix s’est donc porté sur la réalisation, jusqu’en 2020, de l'Arc sud, le 
plus démuni en transports en commun, puis de l'Arc Nord. La capacité financière de 3,5 milliards 
permet de prévoir la réalisation de l'Arc Sud en 2017 et le démarrage de l’Arc Nord, pour une mise en 
service en 2022. Aujourd'hui, avec la présentation simultanée d’un projet à 25 milliards, de nouvelles 
capacités financières permettraient de proposer une réalisation, toujours par arc mais plus rapide, à 
2020 pour l’Arc Nord. Les deux autres Arcs seraient fonction de la capacité maximum de 12 tunneliers 
en Île-de-France. Quatre tunneliers sont prévus pour chacun des deux Arcs Nord et Sud.  

La modernisation du RER A porte sur le matériel roulant et les rames à double niveau, dont les 
premières arriveront l'an prochain.  

Michel MATHYS Association ABERPA, de Nanterre Les infrastructures comme les aires de 
retournement et les voies de garage sont-elles prŽvues et ont-elles des rŽpercussions de surface ? La 
boucle compl• te sera-t-elle en continu ou par secteur ? LÕaugmentation de frŽquentation du rŽseau 
dÕici 2020 rend les allŽgements dÕArc Express modŽrŽs. 

Jean-Fran• ois HŽlas remarque que les RER se comparent mal avec un métro automatique de type 
Arc Express qui a une charge homogène sur l'ensemble de la boucle et moins de perturbations. 
Toutefois, si l’exploitation de la boucle est en continu, chaque voyageur peut aller où il le souhaite 
sans rupture de charge mais la régulation doit se faire en ligne. Une autre technique, sans impact 
pour les voyageurs, consiste à injecter une nouvelle rame pendant les retournements ou les arrêts en 
terminus. Inversement, le terminus représente pour le voyageur une rupture de charge. Aujourd'hui, le 
projet garde ces deux options possibles sauf dans le cas de l’arrivée à la Défense où la complexité du 
système empêche de ressortir en continuité. La solution pourrait être deux gares, l'une au-dessous de 
l'autre. Le tracé bleu est en continuité. Les retournements sont envisagés dans des secteurs proches 
des sites de remisage et d'ateliers. 

Laurence Debrincat précise que le STIF utilise un modèle permettant des prévisions du nombre 
global de déplacements en Île-de-France, d’où ils auront lieu et du trafic attendu, à partir d’hypothèses 
déclinées en commun avec l'Institut d'aménagement urbain d'Île-de-France. La population et les 
emplois augmenteront d'environ 6 à 8 % d’ici 2020, soit une croissance de 7 % des déplacements. La 
croissante urbaine stagnera à Paris mais il faut désaturer les réseaux. Les déplacements 
augmenteront fortement en proche Couronne et dans les secteurs très urbanisés de la Grande 
Couronne. Arc Express répond à cette croissance et peut favoriser une diminution du trafic automobile 
en améliorant considérablement la desserte. Aujourd'hui, les trajets entre banlieues représentent 10 % 
du trafic sur les lignes de métro et Arc Express permettra de les effectuer sans passer par Paris. 



 

5 
_____________________________________________ ____________  

Arc Express Ð Puteaux, le 13 dŽcembre 2010 

Quel trajet est le moins cher ? Existe-t-il des schŽmas des dessertes de bus prŽvues ? 

Jean-Fran• ois HŽlas considère que le coût est lié à la longueur. Hormis les variantes côté Est, les 
autres tracés sont comparables. Le choix de la gare peut aussi influer sur le coût. La gare à la 
Défense coûte cher et Nanterre-La Folie est plus classique. L’objectif du projet est de bien se mailler 
avec l'ensemble des radiales et les études ont permis d’éliminer les gares trop chères ou trop petites. 
Toutefois, certaines gares, même chères, sont essentielles. La Défense est techniquement 
compliquée mais le STIF est capable de la réaliser. 

La préparation de la restructuration du schéma de bus viendra au moment de  l'enquête publique. Le 
principe est de desservir finement le territoire. Avec une station tous les 1,5 km, un voyageur sur le 
tracé n'est jamais à plus de la distance d’attractivité de 750 m d'une station. Une ligne de métro doit 
permettre de se dispenser d’une ligne de bus présente pour redéployer cette ligne dans des 
rabattements plus fins. Le schéma de restructuration du réseau bus d'Arc Express touche à la 
globalité de la petite couronne et sa réalisation prendra des années. 

Le  rŽseau permettra de se rendre dans de nombreux endroits mais il faudrait changer la tarification. 

Jean-Fran• ois HŽlas précise qu’Arc Express est pour tous, actifs mais aussi retraités, lycéens. Il relie 
de nombreux lieux de vie, permettant de se déplacer facilement du théâtre au centre commercial, du 
centre-ville au secteur résidentiel. Cette desserte fine est issue de l'observation des déplacements des 
Franciliens. Arc Express a vocation à être intégré dans l'ensemble du réseau mis à disposition par le 
STIF. Le président du STIF et le président de la Région ont pris l’engagement de revoir la tarification.  

Laurence Debrincat annonce des propositions dans ce sens pour la fin 2011. Par ailleurs, il existe 
aujourd'hui une gamme tarifaire importante et répondant à une variété de situations. 

Didier Lourdin, directeur du développement durable et des transports de l’EPADESA, indique que 85 
% des usagers de la Défense viennent en transports en commun. Toutefois, l’objectif de 
l'établissement public est de diminuer le nombre majoritaire d’habitants des environs qui viennent 
travailler à la Défense en automobile. 

L’EPADESA a besoin d’une souplesse quant au positionnement de la station prévue dans le secteur 
des Groues, un quartier très écologique et en plein développement, avec 650 000 m! à urbaniser sur 
quinze ans dans des conditions aujourd'hui inconnues. 

Un appel est lancé au STIF pour décharger la station Esplanade de la ligne 1 du métro. 

La boîte des Quatre Temps est conçue pour accueillir un réseau de métro et l’EPADESA est ouvert à 
cette solution. 

Jean-Fran• ois HŽlas confirme que la gare des Groues est intermédiaire et son positionnement peut 
être ajusté en fonction des projets portés sur le territoire.  

La desserte de l'Esplanade est à prendre dans sa globalité. Le STIF est attentif aux propositions de 
l'aménageur et poursuivra la concertation pour bâtir des projets sur cette question inéluctable.  

L’espace réservé de longue date aux Quatre Temps pour ce projet peut offrir un point d’entrée. 

Les trains ˆ  deux Žtages ne permettront pas de doubler le nombre de voyageurs transportŽs car ils 
imposent une montŽe en vitesse plus lente. Ils sont aussi plus bruyants. Quel sera le positionnement 
prŽcis des gares de Nanterre ? Il faudrait aussi un moratoire sur la densification de ce secteur.  

Laurence Debrincat indique que le tracé bleu propose une station au niveau du Théâtre des 
Amandiers à Nanterre. Le tracé vert propose deux stations possibles, une au rond-point des Bergères 
et une aux Champs aux Melles. La gare de Nanterre-Préfecture, à quelques centaines de mètres de 
la préfecture, est la gare du RER A. La station d'Arc Express sera entre les RER A et E et s’appellera 
plutôt Nanterre-Préfecture-La Folie. La station des Groues est au Nord du triage de La Folie.  
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Jean-Fran• ois HŽlas mentionne qu’un important programme d'investissement de rames à double 
niveau est prévu pour le RER A, avec un financement du STIF de 650 millions sur un total de 1,5 
milliard porté par la RATP. Ces rames plus capacitaires, en augmentant le temps d'échange en 
station, ne permettront sans doute pas de doubler la capacité. 

Laurence Debrincat ajoute que les projets de prolongement du RER E à l’Ouest et Arc Express sont 
conçus pour décharger le RER A, d’environ 15 % pour Éole et jusqu’à 10 % entre Châtelet et Auber.  

Jean-Fran• ois HŽlas remarque qu’en fonctionnant mieux, le RER A passera plus de rames en une 
heure. Cette spirale peut être gagnante.  

Le projet Arc Express fait partie du Plan de mobilisation des transports, votŽ ˆ  l'unanimitŽ par la rŽgion 
et nÕest donc pas diviseur par rapport au Grand Paris, contrairement aux dires de nombreux mŽdias. 

Il est dommage que le tracŽ vert vienne en doublon avec la ligne de tramway T2 en construction, 
entre la DŽfense et la Garenne-Colombes. 

Plut™t que dÕajouter Arc Express ˆ  la tr• s grosse gare de la DŽfense, une correspondance serait 
possible ˆ  Nanterre-PrŽfecture par le tracŽ vert ou ˆ  la Garenne-Colombes par le tracŽ bleu, en 
prenant le T2 pour aller ˆ  la DŽfense.  

Jean-Fran• ois HŽlas confirme qu’il serait possible de passer, pour le tracé bleu, à Rueil, Nanterre-
Préfecture, la Garenne-Colombes et Colombes et, pour le tracé vert, la Défense, Grande Arche et les 
Vallées. Ce genre de mixage est possible.  

Laurence Debrincat précise que le tracé vert entre la Garenne-Colombes et la Défense Grande 
Arche ne viderait pas le tramway T2, l'interstation étant trop courte. 

Yves RŽvillon, Maire de Bois-Colombes, espère, avec les autres maires, que le T1 avancera 
rapidement car il permettra, avec le T2, de revenir vers la Défense où travaillent de nombreux 
administrés. Le tracé bleu desservira des zones demandant à l’heure actuelle de prendre la voiture. 

Le parc des Bruyères aura bientôt 10 000 emplois. La suppression des voies ferrées offrira une 
coulée verte de la gare de Bécon à la gare des Vallées et la gare de Colombes, pour piétons et 
cyclistes. 

Le coût d’Arc Express ne retardera-t-il pas les autres projets du STIF, comme la rénovation de la gare 
de Bécon-les-Bruyères ?  

Pour Jean-Fran• ois HŽlas, la coulée verte est un bon point pour le développement du secteur des 
Bruyères et pourrait être renforcée avec du bus. La gare de Bécon fait l'objet d'un raccordement à la 
Défense avec les groupes 2 et 3. Toutefois, de nombreux trains ne s'y arrêtent pas.  

Le prolongement du RER E à l’Ouest permet d’amener de 22 à 28 trains pour alléger la desserte des 
lignes utilisées actuellement, améliorant ainsi la desserte sur Paris, Bécon et les Vallées. 

Bon nombre des projets font partie du Plan de mobilisation et des 19 milliards évoqués mais les 
engagements pris ne portent que sur 12 milliards. Toutefois, personne ne souhaite arrêter la 
modernisation et la désaturation des transports. Il est indispensable que la Région et le STIF 
continuent à se mobiliser pour le financement. 

Le projet est redondant avec les rŽseaux ferrŽs de surface. Il faudrait Žtudier un tramway gare de 
Rueil, gare de Puteaux, Porte Maillot pour dŽcharger le RER. 

Jean-Fran• ois HŽlas précise que le choix du mode de transport approprié est déterminé par la 
charge dimensionnante d’une ligne de transport, en fonction du trafic. La charge dimensionnante d’Arc 
Express est celle d'un métro et non d’un tramway. 
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Laurence Debrincat ajoute que de nombreuses études, réalisées autour de l’ancien projet Orbital, 
ont montré que les voiries en proche Couronne deviennent plus étroites à mesure qu’on s’approche 
de Paris. La seule solution pour faire passer un tramway serait l’expropriation. La piste a donc été 
abandonnée pour privilégier un projet ambitieux de rocade de métro en souterrain. 

Quand les faisceaux Est et Ouest seront-ils soumis ˆ  un dŽbat public ? Le projet Phare, une tour de 
300 m de haut ˆ  la DŽfense, ne risque-t-il pas de complexifier le tracŽ vert sur ce secteur ? 

Olivier GuŽrin indique que les avant-propositions des Arcs Est et Ouest ne sont pas actuellement en 
débat. Le STIF saisira la Commission nationale du débat public une fois leur tracé précisé. 

Jean-Fran• ois HŽlas ajoute que les études se poursuivent sur les tracés possibles des parties Est et 
Ouest pour juger des points de raccordement.  

Le coût de la station à la Défense est forcément beaucoup plus élevé que le tracé  par Nanterre et les 
Groues. Les contraintes en sous-sol sont importantes dans le secteur et il reste à trouver des 
passages de sortie entre les tours. Toutefois, ce qui a été annoncé a été vérifié. 

Laurence Debrincat précise que les correspondances entre Arc Express et les réseaux de transport 
à la Défense seraient bonnes car la réservation pour la ligne 1 est au quatrième niveau de sous-sol 
des parkings des Quatre Temps.  

Le carrefour Serpentine est un nÏ ud routier incontournable pour aller vers Paris. Les futures 
constructions et les futures gares sont surdimensionnŽes par rapport au territoire. 

Jean-Fran• ois HŽlas confirme qu’il serait sans doute plus sage de répartir les gares d'origine et les 
gares de destination. Toutefois, les regroupements permettent de créer des nœuds de 
correspondances puissants. À la Défense, beaucoup de gens viennent et repartent sans sortir sur 
l'Esplanade. Châtelet est la plus grosse gare d'Europe avec 850 000 personnes en transit chaque 
jour. Les projets finissent par être d’une complexité hallucinante. Il serait bon de desserrer certains 
points de maillage et la stratégie Nanterre-Préfecture, en correspondance avec les RER A et E, 
participe de cette logique. Pour les voyageurs, toutes les circulations deviendront totalement 
encombrées, entraînant des pertes de temps. Les conditions de sécurité deviennent des prouesses 
techniques coûteuses. Toutefois, le secteur de la Défense prévoit un fort développement et des flux 
nécessitant une desserte. 

Pourquoi ne pas prŽvoir un Arc qui parte de la DŽfense et passe par Nanterre-PrŽfecture ?  

Jean-Fran• ois HŽlas invoque les difficultés techniques, bien que le Grand Paris propose cette 
baïonnette. Le goulet des Carpeaux avait été identifié mais semble trop juste pour passer dans de 
bonnes conditions pour repartir correctement du côté Bois-Colombes. Cette coupure orthogonale 
réduirait la vitesse commerciale générale et le prolongement du RER E viendra renforcer cette 
desserte structurante.  

L'AssemblŽe a votŽ une taxe sur les Franciliens qui rapporterait 117 millions d'euros par an et serait 
versŽe ˆ  la SociŽtŽ du Grand Paris. Cet argent financera-t-il les projets globaux qui seront retenus ? 

Jean-Fran• ois HŽlas précise que pour compléter les 12 milliards alloués, les collectivités ont proposé 
la poursuite du contrat de projets État - Région. Le député Gilles Carrez, missionné par François 
Fillon, a également proposé des recettes. Ces propositions n’ont pour l'instant pas eu de suite. Les 
117 millions de cette taxe, soit 3 milliards sur trente ans, sont insuffisants. L’inquiétude existe sur ce 
point et sur le fonctionnement. En 2009, le budget du STIF pour l'ensemble du dispositif des 
transports en commun était de 7,9 milliards, financé à 40 % par le versement transport, à 37 % par les 
voyageurs et le reste par les collectivités locales. Il est prévu d’augmenter ces contributions, dans la 
limite du raisonnable, pour financer le fonctionnement du Plan de mobilisation à hauteur des 800 
millions nécessaires. Si les deux projets sont réalisés, Grand Paris et Arc Express moins la partie 
redondante, le fonctionnement s’élèvera à 1,1 milliard supplémentaire, que personne ne sait où 
trouver. 
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Le trajet bleu para”t plus pertinent sur la partie entre le p™le Nanterre la DŽfense et la Garenne-
Colombes et Žgalement apr• s, vers les gares des Aniettes et de Gennevilliers Centre. 

Jean-Fran• ois HŽlas souhaiterait savoir si des personnes dans la salle veulent défendre la 
Défense et n’osent pas le dire. 

Un petit sondage sur les tracŽs serait intŽressant ˆ  chaque rŽunion. 

Olivier GuŽrin rappelle que l'optique des Commissions nationale et particulière n'est pas de faire un 
sondage mais d'écouter les avis argumentés, même s’ils vont plutôt dans un sens.  

En réponse à une demande, des réunions communes ont également été organisées sur les deux 
projets. Toutefois, les réunions sur un seul projet permettent l’expression d’opinions nombreuses et 
une discussion fine des tracés, plus rares en réunions communes.  

Quels seront les enjeux urbains, financiers et de calendrier de connexion ˆ  la rocade TGV autour de 
Paris ? 

Jean-Fran• ois HŽlas confirme que le STIF est très attaché aux réunions particulières, qui permettent 
d’aborder des questions précises dans la sérénité. 

Le sujet de la rocade TGV est complexe en raison de l'arrivée de la ligne nouvelle Paris-Normandie et 
de la nécessité, dans le cadre d'Éole, de prévoir une gare avec un certain dimensionnement au niveau 
du secteur de La Folie, le secteur technique de retournement du RER E dans la branche Est. Les 
trains qui viennent de l'Est traversent Paris, s’arrêtent à La Folie, se retournent et repartent vers l’Est. 
Ce secteur sera compatible avec une gare TGV reliant la Normandie. Ensuite, les premiers barreaux 
de cette rocade TGV sont l'interconnexion Sud entre Massy, Orly et Marne-la-Vallée, qui permettra de 
relier, sans passer par Paris, les TGV venant de Rennes, de Nantes, de Bordeaux avec ceux de Lyon, 
de l’Est, avant de remonter sur Roissy. Ce sont des sujets à très long terme. 

Cl™ture 

Olivier GuŽrin remercie le maître d'ouvrage et tous les participants de leur présence et de leur 
attention pendant toute cette soirée.  

La prochaine réunion aura lieu dans deux jours à Gennevilliers, une réunion sur le financement le 5 
janvier et une autre à Colombes le 6 janvier.  


