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Résumé opérationnel

Léobjectif de dedourdircaoxudécaleuts des artjluments clairs et factuels
permettant de choisir le systéme de transport automatique le plus adapté au projet de
métro du Grand Paris.

Apr s avoir do®fini | 0dbaenmel € daenp@asibisdeanéd-e ur s

tros automatiques de derniére génération sur roulement pneu ou fer permet d'obtenir les
conclusions générales suivantes :

e Le métrodu Grand Paris en petite couronne

LOhomog®n®i t® des d®pl acements en petiteacourontr

cé sans rupture de charge avec une capacité pouvant atteindre 35 000 a 40 000 Per-
sonnes Par Heure et Par Direction (pphpd) sur toute la zone . Pour permettre les comp a-
raisons entre systémes, nous avons défini, de maniere arbitraire , dix trajets -types. Sur la
base de ces trajets, le métro sur roulement pneu parait le mieux adapté a cette zone car
il per met de r ®¢tolestenaps dkParcoursi «parta a porte » par rapport au
métro sur roulement fer.

e Le métrodu Grand Parisen moyenne couronne

Les tracés de la Grande Rocade Est et du Plateau de Saclay, situés en moyenne co u-
ronne, sont homogenes en termes de déplacements : la variation de la capacité entre les
heures de pointe et les heures creuses nécessite de mettre en place un métro autom a-

tigue a capacité adaptée. Le métrosur r oul ement fer a | 6avantage

commerciale légérement supérieure.

La moyenne couronne ayant une urbanisation moins dense, il est possible de construire
une ligne en grande partie aérienne, ce qui permettraitdedi mi nuer ddenvi
colts de construction par rapport & une ligne souterraine profonde. Le relief étant relat i-
vement accidenté dans cette zone, le métro sur roulement pneu est plus adapté a la mise
en place ddéune telle ligne.

Comme | 6 i n dlé qppert Auzannet (2011), nous suggérons de relier, a plu s long
terme, les tracés de la Grande Rocade Est et du Plateau de Saclay afin de mettre en
place une ligne mixte voyageurs -fret. La capacité de fret de la lig ne permettrait de dimi-
nuer pour partie le fret routier sur la zone concernée en réduisant les temps de parcours
et les émissions de CO..
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Définition des indicateurs

Du point d e v u e indicateuts dpuesrangeetrt, a nlt eladjda®és du Isarvice
sont les suivants :

Le temps de parcours voyageur « porte a porte »;

La proximité des stations ;

La r égularité du métro ;

Le temps ded\wyageersdurdes quais ;

Le maintien de la qualité de service aux heures creuses ;
Le sentiment de sécurité.

Les indicateurs relatifs aux intéréts  de la collectivité sont les suivants

Les d®penses dodoinvestissements (CAPEX)
Les dépenses de fonctionnement (OPEX) ;

L 0 ®dffioacité du réseau ;

Lapossibi | it® de | di nt®gration du fret

Comparaison de métros sur roulement pneu et fer

Trois tracés étudiés au sein du Grand Paris

Le projet de métro du Grand Paris concerne une aire tres large ; les deux zones suivantes
présentent des caractéristiques analogues

1.

La Petite Couronne : cette zone, représentée en orange sur la Figure |, se caractérise
par la présence de multiples arréts. La longueur interstation est donc assez faible.
Cette partie du tracé sera réalisé e presque en totalité en tunnel ;

Le plateau de Saclay et la G rande Rocade Est : cette zone, signalée en vert sur la fi-
gure |, se caractérise par une distance interstation plus élevée et par un relief diff i-
cil e. Une solution qui sdadapt er a dealarged éeor

r

nomies. De pl us, il sbagit dOéune zone moi &s

riennes sont donc envisageables.
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Figure | : Les trois tracés étudiés au sein du Grand Paris

La présente étude se concentre sur les trois tracés pour lesquels la comparaison entre un
métro sur roulement pneu et un métro sur roulement fer est la plus pertinente (figure 1).
Les caractéristiques de ces trois tracés sont les suivantes

e Tracé n°l : de la Défense a Champigny Le Plant. |l fait un total de 30,5 km, distance
calcuéeavolddoi seau entre chaque stati ctitionsle trac®
distance moyenne in terstation est de 1,9 km.

e Tracé n°2: de Champigny Le Plant ou Noisy-Champs a Carrefour Pleyel . Le tracé est

composé de 15stations pour une longueur totale de 29,5 km. La distance moyenne i n-
terstation est de 1,95 km.

e Tracé n°3: de Champigny Le Plant au Bourget RER B. Le tracé est composé de 10
stations pour une longueur totale de 28,5 km. La distance moyenne intersta tion est
nettement supérieure aux cas précédents : 3,15 km.
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Comparaison de la qualité de service (point de vue d e udader)
Dans ce document, la qualité de service est évaluée par comparaison du temps de pa r-
cours «porte a porte », pour les deux systémes ; ceci constitue | G-

tant du point de vue de | dusager.

Les vitesses commerciales des métros sur roulement pneu et fer pour les trois tracés sont

r®pertori ®es dans | e tableau 1. 1 sdagit
Vitesse commerciale Pneu (100km/h) Fer (120 km/h)

Tracé n°l etn°2 (1,9 et 1,95 km) 55,5 km/h 54,5 km/h

Tracé n°3 (3,15 km) 66,5 km/h 67 km/h

Tableau | : Vitesses commerciales pour les deux systémes sur les trois tracés

Du point de vue de la qualité de service, le métro sur roulement pneu est plus rapide que
le métro sur roulement fer pour les deux premiers tracés avec une vitesse moyenne de
55,5 km/h. En revanche, le troisieme tracé présente une distance interstation plus él e-
vée: 3,15 km. Le métro sur roulement fer est alors |égérement plus rapide avec une v i-
tesse moyenne de 67 km/h contre 66,5 km/h pour le systéme pneu.

Afin de comparer la situation actuelle et celle apres la réalisation du projet de métro du
Grand Paris, dix trajets -types sont sélectionnés. Ceux -ci représentent des trajets qui
sont et seront empruntés par un grand nombre des passagers. Ces trajets ont  été choisis
en fonction :

e d e intér& stratégique des lieux . les aéroports, les gares de trains grandes lignes,

la Défense, etc. Les trajets qui répondent a cet objectif stratégique sont représentés
sur la figure Il enbleu ;

e d e intér@ social des lieux : le maillage du réseau doit garantir une qualité de se r-

ndi

vice identique pour . ILésdrajesteqo bépoadert & e hesoia gse-r s

cial sont repré sentés sur la figure 1l en vert.
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Figure Il : Sélection des 10 trajets -types

Liste des dix trajets -types :

1)
2)
3)
4)
5)
6)
7)
8)
9)

Place de La Défense, 92800, Puteaux A Rue des Fauvettes, 92320, Chétillon ;

Gare Montparnasse, 75015 Paris A Rue des Maris, 92500, Rueil -Malmaison ;

Aéroport Charles De Gaulle A Rue de la Butte Verte, 93160 Noisy -le-Grand ;

Boulevard de Strasbourg, Villiers -sur-Marne A Pont De Rungis Aéroport D'Orly, Thiais
Place de la Libération 94400 Vitry -sur-Seine A Rue de Lisbonne, 93600, Aulnay -sous-Bois ;
Rue de Coulmiers, 94130, Nogent -sur-Marne A Rue Camille Desmoulins, 94800, Vill ejuif ;
Boulevard Bargue, 93370 Montfermeil A Rue André Gide, 92320 Chatillon ;

Rosny 2, rue Léon Blum, 93110 Rosny -sous-Bois A Carrefour Pleyel, 93200, St -Denis ;

Rue de la Butte Verte, 93160 Noisy -le-Grand A Av du Général de Gaulle, 94000, Créteil ;

10) Rue Pleyel, 93200 Saint -Denis A Rue Eugene Brun, 94500, Champigny -sur-Marne .
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Le tableau 1l permet de comparer le temps de parcours de « porte a porte » aux heures de
pointe entre le réseau existant et le réseau du projet de métro du Grand Paris (intégrant
les trois tracés sélectionnés uniquement). Pour ce dernier, les résultats sont précisés

avec | dutilisation de m®toros sur roul ement phneu
Trajets types Réseau existant Pneu (100km/h) Fer (120 km/h)

n°l 62 min 31,5 min 34 min
n°2 52 min 31,5 min 35 min
n°3 75 min 41 min 43 min
n°4 95 min 39 min 42 min
n°s 76 min 42 min 44 min
n°6 59 min 22 min 25,5 min
n°7 74 min 43,5 min 47 min
n°8 50 min 20 min 22,5 min
n°9 59 min 25 min 28 min
n°10 64 min 29,5 min 32 min

TOTAL 666 min 325 min 353 min

Tableau Il : Temps de parcours de « porte a porte » aux heures de pointe pour le réseau existant
et le réseau intégrant les trois tracés étudiés ( métro sur roulement pneu ou fer )

Les conclusions de la comparaison de la qualité de service sont les suivantes :

e | i nt®gration des tdnminue detmoitéc ® $e temesrdenjgatcourd e
«porte a porte » sur les dix trajets -types étudiés ;

e la performance du métro sur roulement pneu est [égérement meilleure avec gain de
temps «por te a porte » de 0 8 % sur les dix trajets -types étudiés par rapport au
métro sur roulement fer

Comparaison du codt du génie civil (point de vue de la collectivité)

Dans ce document, nous comparons le colt du génie civil pour les deux systemes ; ceci
constitue I 6indicateur | e plus important du poin

Le tracé n°3 apparait comme le plus intéressant pour réaliser une comparaison de co(t

lié au génie civil entre un systéme ferré profond et un systeme plus aérien et modulable

avec pneu. Cette zone pr ®s ent e un ni v e assezthible, pdineettantsiast i o n
la construction de cadres ouverts au sol et de viaducs pour certaines parties du traj et.

La figure 111 repr®sente | es profils pour |l e tr
(en bleu) et doéune autre solution moins profond
profil doéune solution a®rienne alldwmlpaei dat i3o0 rk me

infrastructures déja présentes.
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Figure 1l : Profil du tracé n°3 avec une solution profonde (bleu)
et une solution peu profonde (violet)

Chichy Montfermeil

Figure IV : Profil du tracé n°3 avec une solution aérienne

Les r®sultats daougoitedu geiet civindia & la camstruttion du tracé n°3
pour les trois solutions envisagées sont présentés sur le tableau Ill.

Co0t des 10 stations Co0t du tracé Codt total
Systéme pneu avec tranché e couverte 49 Ma 312 MO 361 MO
Systéme pneu souterrain 84 Ma 560 Md 644 MO
Systeme ferré 107 MaQ 560 Mid 667 MO
Tableau Il : Estimation du coQt du génie civil pour le tracé n°3

La différence entre les solutions profonde et peu profonde est minime, car seule la st a-
tion de Clichy -Montfermeil serait construite a grande profondeur. Dans ces conditions, le
gain sur le génie civil pour la solution adaptée au métro sur roulement pneu est de
0 3,5 % par rapport au métro sur roulement fer

En revanche, le métro sur roulement pneu per met d 6 e n tracés aégienr pow n
lequel les économies sont trés importantes. En effet, le gain se porte a la fois sur le colt

des stations et sur le colt du tracé. Au total, le  gain sur le génie civil pour la solution
adaptée au métro sur roulement pneu est de d 46 % par rapport au métro sur roulement
fer.

8
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Intégration du fret

Comme | @i n deirappod Auzannet (2011), nous suggérons de relier la Grande Rocade
Est au Plateau de Saclay pour crée r une ligne de métro f r e t per mettant doef f

®changes entre | es deux zon-desFrahcegi sti ques princi
— | &pace Nord , entre |l e port de Gennevilliers et | 0
Bourget (Seine -Saint-Denis) : les marchandises, t r adi ti onnel |l ement | i ®€

trie, peuvent étre acheminées vers le sud a partir de la station Le Bourget RER ;

- |l despace ehud e | e port de Bonneuil et | 6a®r opol
Rungis (Val -de-Marne) : les marchandises, principale ment liées a la grande distrib u-
tion et aux produits alimentaires, peuvent étre  acheminées vers le nord a partir de la
station Rungis.

wonnd ol Schéma d’ensemble du Grand Paris

Paris
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Figure V : Espaces logistiques Nord et Sud reliés par la ligne de métro -fret
Ce tracé relie 26 stations pour une longueur totale de 84 km. La distance interstation est

en moyenne de 3,4 km, ce qui est coh®rent avec
capacité adaptée.
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Les flux par transport routier des marchandises adaptées au métro -f r et entre | O Es
NordetlI bEspace Sud sont | es suivants

— flux de marchandises du 93 vers le 94 : 262 kt/an ;

— flux de marchandises du 94 vers le 93 : 490 kt/an .

La capacité théorique par direction de la ligne métro -f r et est 60 ktharv iLa on 5
ligne de métro -fret peut donc t rés largement rempl acer le fret routier. En effet , le mé-

tro -fret est théoriquement c apab | e d 620 ¢ois ke flux rowdier allant du 93 au

94 et 10 fois le flux  allant du 94 au 93 .

Afin de remplacer latotalit¢e du t r ansport routier entléEspPp&cpaba
soit une capacit® dbéenviron 500 kt/ an;fretla@ di men
cours doéune journ®e dodoexpl edtlesuivantoon al |l ant de 6 h

pendant les six heures de pointe : un métro mixte toutes les 71 S;

pendant les douze heures creuses :
A un métro mixte toutes les 107 S;

A un métro dédié par heure

En prenant wune c¢har ¢paraamion] le nothiirede gamions retirés 9
du parc routierenlle -de-Fr ance e st 140@ eamionsmpar an  dans le sens Le
Bourget & Rungis , et 26 000 par an dans le sens Rungis & Le Bourget

Eco -efficacité

En ce qui concerne le transport de voyageurs, la mise en place du nouveau réseau permet
de réduire de 93 % les émissions de CO: des trajets actuellement effectués en voiture
(réduction si I'on passe de la voiture aux transports en commun)

Avec 20 % de nouveaux voyageurs sur les trois nouveaux tracés (report modal) , la dim i-
nution des émissions de CO2s 6 ®1 ver a ~ e tégGOr/annCompargé auk 8,9
millions de tonnes par an d'émission pour les véhicules Iégers en lle -de-France, cela
équivaut a une réduction de 8,7 %, conséquence du report modal des nouveaux voy a-
geurs (figure VI) .

10
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Figure VI

avec

En ce qui concerne le fret,

par kilométre

. Pour une distance identique, la diminution des émissions de CO

: Réduction des émissions de CO:2 des véhicules légers en lle-de-France
| 61 mun®goda Grand Raris

la réduction des émissions de CO: est de 2,8 % par tonne et

donc relativement faible. Cependant, pour évaluer la diminution réelle, il est nécessaire

de comparer les émissions en prenant en compte les distances réellement parcourues
entre les points de collecte et de distribution

(figure VII) .
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Figure VIl : Diminu tion des émissions de CO2 en fonction de la distance parcourue par rapport au
transport routier pour des livraisons au départ du Bourget RER

Pour des |

rieure a 15 %

laire de la ligne métro -fret en moyenne couronne augmente les distances par rapport a la

ivraisons al
par rapport au transport routier. En revanche, le tracé globalement circ

| ant

j

usqubd

220est gumé-

route lorsque les livraisons sont trop espaceées , ce qui diminue les réductions de CO ».

L6i nt ®gr a ttro-ret audain dm@rand Paris est donc plus adaptée a des livra
-distribution sur de courtes distances

sons de type collecte
point a point effectuées sur de longues distances.
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Introduction

Af i n doac c ocopsargeéanonligae du Grand Paris, un vaste plan de dévelo p-

pement en faveur des transports en commun a étél anc® par | 6Et a-tle- et | a
France. Le 26 mai 2011, la Société du Grand Paris a émis un acte motivé prévu par

| darticle 3 qum 20l(areldtive iau Grand Raris qui détaille le schéma
ddensemble du m®t rCeluiccu @rra®vd iRarlias cr ®ati on dodun
plusieurs dizaines de kilometres de lignes de métro automatique reliant les principaux

points de la région Capitale. Ce projet répond donc a une vision stratégique de dévelo p-

pement économique de la région lle -de-France, mais également a une demande sociale

per mettant de relier l es zones g®ographiques is
maillage du réseau actu el.

Le pr®sent document d®crit | densemble des indic:
de transport le plus adapté. Il s'agit de mettre en place des indicateurs objectifs et fa  c-
tuels, permettant les comparaisons. Deux points de vue sont considérés pour définir les

indicateurs : |l e point de vue de | dusager et peel ui de
met de prendre en compte les préoccupations de ces deux intervenants majeurs du projet
demétrodu GrandParis : | e ma”  tre doéouvfinedh Greeffeett | uti |l i sate

e | Dusager doit °tre s at;ii$f(tddnd évatler lagyalgéede me pr op
service propos®e par; | densemble du r ®seau

e les capacités de financement de la collectivité ne sont pas illimité es; il faut donc
choisir | 8 o p tprésemtant le meilleur rapport codt / efficacité.

Aprés avoir présenté les projets de la Société du Grand Paris et du STIF, le document
décrit les trois tracés du métro du Grand Paris qui sont retenus dans le cadre de cette
étude.

Ce document présente ensuite une étude de comparaison d e | 6 i n td®métrestau-o n
tomatiques de derniére génération sur roulement pneu ou fer  au sein du métro du Grand

Paris. Les deux systemes sont comparés a partir des critére s principa ux des points de

vue d eushgéretdelacol | ecti vi t ®. Léobjectif est, I 7 encc
arguments clairs et factuels permettant de choisir le systéme de transport automatique

le plus adapté au projet de métro du Grand Paris.

Pour étudier la qualité de service percue du poi nt de vue de l'usager, dix trajets -types
sont définis arbitrairement, afin de comparer les temps de parcours «  porte a porte » -
tenus en intégrant un métro sur roulement pneu ou fer . La SCM prend la responsabilité
de ces choix. La définition "porte a port e" (et non "station a station" comme cela est fait
d'habitude) est la plus pertinente pour l'usager.
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En ce qui concerne le point de vue de la collectivité, une étude du codt du génie civil est
présentée, permettant de comparer une solution souterra ine profonde avec une solution

moins profonde ou a®rienne, c tapolagie |de teria exims- e u X

tant.t L6 an al y s eeffichaté desdid@ux systemes est présentée a partir du volume des
travaux a effectuer pour la construction des stat ions et de la diminution des émissions de
CO: liée au report modal de la voiture vers le métro .

L6int ®gr at i dret audsain dwm@projetode métro du Grand Paris constitue une
avancée technologique qui pourrait compléter les modes de transports actuels de ma r-
chandises. Ce document décrit la mise en place et le dimensionnement d une |
métro -fret permettant de relier les principales zones logistiques d & tdé-France.
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Chapitre 1:

Définition des indicateurs
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1. Pointdevue «Usager »

Les deux indicateurs principaux per met t ant laduusl@évda bewieersont les su i-

vants :

e Le temps de parcours voyageur « porte a porte  »: il sGagit doéun- crit r
nantpour | dut il i sat eur ,avoir éagvigienlla plus larfpeapodsiele de | dof f r e
de transport proposée. Cet i ndi c at e u suffisafraentpparsi s®teBn compt e j u
maintenant .

Il s'agit d'un critére d'attractivité fondamental, du point de vue de l'usag er.llya, a
I'heure actuelle, conflit entre le nombre de stations et vitesse commerciale : si le
nombre de stations est élevé, chacun a une station proche de chez lui, mais la vitesse
commerciale est impactée. Une solution qui permettrait d'augmenter le nombre d'ar-
réts sans pénaliser la vitesse commerciale aurait tous les suffrages.

e Laproximit¢ : | e choix pour un usager doutilBbser |e
tance entre le point de départ et la station. Un tracé ayant des interstations courtes
sera donc tres attractif.

e La régularité il sdagit doOéun sujet de m®cont;&ent ement
systéme sélectionné doit donc éviter cet écueil.

Déautres indicateurs secondaires doivent °tre pr

de service optimale :

eletemps db6attente VvoOya (g «aite attente est fergue trgsunégiats-
vement par |l es usagers. Cet indicateuré-sdobti
quence de passage et du temps doéarr °tdldiu m®tro
méme du rapport entre la largeur totale des portes et le nombre de passagers tran  s-
porteés ;

e La qualité de service aux heures creuses : |l 6attractivit® du r ®se
doit étre maintenue toute la journée et éventuellement la nuit. Le systeme de tran s-

port doit donc °tre flexible pour sdadapter au>

Le sentiment de sécurité . principal ement aux heur és
seau est fortement liée a cet indicateur. Le sentiment de sécurité dépend des crité  res
suivants : la présence de caméras, la fréquence de passage élevée, le taux de rempli s-
sage des voitures et la distance de parcours piéton en souterrain.

18
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2. Pointde vue «Collectivité »

Les indicateurs relatifs aux intéréts de la collectivité sont les suivants

e lesd®penses dodi nv e(€APEX soastiteentt ls critere prépondérant lors
du choix du systeme de transport. Elles sont composées du colt du génie civil et du
co(t du matériel roulant et non -roulant. C haque systeme implique la construction

déinfrastruct ur e sitpeu @acéfreitrgswariableet | e co
e Les dépenses de fonctionnement (OPEX) : il sdagit dodoest iamer
maintenance, l a consommat i oaladd®|saacidl & nécessair® poart

exploiter le r éseau;;

e Les i ndi céd-afficaci® cbidcernent les économies de carburant, les rédu c-
tions do®mi ssion de gaz ~ effet de serpow
les automobilistes ;

e La possi bintdgiatio®du dret |:0 ®v al uartivité Idéce tsdrvice dans le
projet de métro du Grand Paris apparait comme un élément distinctif et innovant.
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Chapitre 2:

Le métro du Grand Paris
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1. Le projet initial de la Société du Grand Paris

Le projet initial de la Société du Grand Paris concerne une aire trés large, composé de

155 km de |l ignes nouvelles et doune quarmantaine
dance avec le réseau de transport existant. Le projet est composé de deux rocades
sdenroul anddawnt axe centr al

e La petite rocade autour de Paris, signalée en rouge, qui devrait relier Le Bourget a
La D®f ense via | 6Est et | e Sud de | daggl om®r at
directe de territoires limitrophes de la grande couronne ~ | .0 e st

60 km 0 23 gares & entre 800 000 et 1,1 million de voyageurs par jour

e La grande rocade |, en vert, gui devr ai-Charlesede iGaulle al 6 a ®r o [
cel ui d & Or dt yLa Défease, IRdell) Wersailles, avant de rejoindre au sud S a-
clay et Massy. Dans sa partie Nord, cette liaison comporte un tronc commun de 21
km avec la ligne 14 entre Saint -Denis et Roissy.

75 km 0 16 gares 0 entre 400 000 et 500 000 voyageurs par jour

e La prolongation de la ligne 14 \ en bl eu, conalduréseae qulddea x e cen
vrait relier Roissy a Orly en passant par Paris. Elle prolongera la ligne 14 actuelle au
nord et au sud.

50km 622 garesdpl us do6éun million de voyageurs par |

rEsery evstant

Projets de Lanaooet 60 Comemen
comy ires en CoMespondance

Q) Garecosonnete Comidor e Tacés posdbles

e

€ Sories e Craed Pty Sevsem Mntien

Carte 1: Projet initial du Grand Paris

22
SCMiLivre blanc ~ | 6 &métredutGrandPargie 2011d ®c i deur s



2. Le pro jet Arc Express

Lancé par la Région lle -de-France en 2007, Arc Express est un projet de métro autom a-
tigue de rocade en petite couronne . Il reliera it ainsi des villes de banlieue entre
elles en proche couronne, sans avoir a passer par Paris. Majoritairement souterrain, Arc
Express comportera it environ 40 stations, en correspondance avec un grand nombre de
lignes de transport en commun existantes ou en projet : métros, RER, Transiliens,
tramways ou bus.

Le projet est composé de quatre arcs ent ourant la capitale. Les arcs Sud et Nord sont

définis comme prioritaires ,c ompt e tenu de | eurs enjeux de

| 6of fre escollecifansport
Les caractéristiques du projet Arc Express sont les suivantes

— 60 km pour larocade entiere ;

— 40 stations environ ;

— 1km a1,5km de distance entre chaque station ;

— 40 km/h de vitesse commerciale ;

— Un matériel large, sur roulement fer, en automatisme intégral sans conducteur ;

- Temps dobattente entre 2 tr ai nesceadne ali min30e
-1 million de voyageurs attendus ;" ter me
— Tarification :la méme que sur les autres lignes du réseau ferroviaire francilien.

©

LEGENDE
UedsanTouys

\ - Arc Express
+~{ ARC NORD }- P W\ G T A % 1 O Point de malllage potentiel
’ o

Lo 1w cons prpss—— Arc Nord
+ Tracé proche
Tracé éloigné
Arc Sud
| Tracé proche
Tracé intermédiaire
Tracé éloigné
Arcs Est et Ouest
Fuseau d'étude
Réseau ferré, métro, tramway et TCSP
s Réseau existant
= = Projet

""i ARC

nanTE

e

Q ® Equipements
v @  Quartiers en politique de la ville
5 @  Projets daménagement

-

1
M

Ff Grcsun} == 2=
i

J

PR

prevcon

CLamanr

Carte 2 : Projet Arc Express
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3. Uncompromis :le métrod u "Grand Paris

Le 26 mai 2011, | 0-Ha-Farta necte loantr @ginand ilsl®e | e sch®
réseau appelé : métro du "Grand Paris" . Le compromis, trouvé entre la Société du Grand
Paris et le STIF , tient compte des éléments suivants

— le prolongement de la ligne 14, la création de la Grande Rocade Est et la réalisation
ddune | igne allant jusqud”™ | 6 a Qnitalgela Sociétke Roi ss
du Grand Paris) ;

— le nombre de stations a été augmenté afin de mailler au mieux le  réseau existant et
| 6Arc Est proche a (®de®RArciErpte®&pgr ® au r ®seau

— Les points de désaccord, qui concernaient la desserte du Plateau de Saclay et les tr a-
c®s permettant de boucler | e r®seau ~ | 6est , 0

Le sch®ma doeommseadglate lignes de métro automatique de 205
km et de 63 gares nouvelles

e une ligne rouge Le Bourget & Chelles 0 Villejuif o La Défense 8 Gonessed Roissy / Le
Mesnil -Amelot de 95 km et 40 gares. ;

e une ligne bleue Orly & Saint -Denis Pleyel de 30 km dont environ 9 km correspo n-
dent a la ligne 14 et 12 gares nouvelles ;

e une ligne verte Orly 0 Versailles d Nanterre de 50 km et 13 gares ;

e une ligne orange Saint -Denis Pleyel 8 Noisy Champs ou Champigny de 30 km et 16
gares (le prolongement au nord -ouest de Paris est prévu aprés 2025).

o i . wa =
wisgty Schéma d’ensemble du Grand Paris l/ etEend o

Paris .
/

) \ |/ Semdyapeporpubic
A Tt \ 7 \ =
S [ =) SN \\ e
R e P L N 3 N A\ =
! / _—Mw»&h = / Gares

Gare dy

3' 3 [ e R / / (B e ivimnah o consrias

e 0 011 e GO —

Carte 3 : Projet du métro du Grand Paris
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4. Lestracésdu meétro du Grand Paris

Dans le cadre de cette étude, | a S CM s dest att adeur ®mpesdont®s aad i er | €
ractéristiques différentes permettent de les distinguer

— Zone n°l: la petite couronne allant de la station La Défense a la station Saint-
Denis-Pleyel en passant par Villejuif.

Ce tracé, signalé en orange, se caractérise par la présence de multiples arréts. La lon-
gueur interstatio n est donc assez faible. Cette partie du tracé sera réalisé e presque en
totalité en tunnel ;

— Zone n°2 :la moyenne couronne  qui est composée de deux parties :
A Plateau de Saclay : VersailesA A®r oport ddOrly en; passant p
A Grande Rocade Est : Champigny Le Plant A Le Bourget.

Cette zone, signalée en vert, est moins urbanisée et se caractérise par une distance i n-
terstation plus élevée et un relief difficile.

Carte 4 : Les deux zonesde caractéristiques différentes du Grand Paris

Les paragraphes suivants décrivent les trois tracés les plus appropriés a la comparaison
de métros automatiques sur roulement pneu ou fer.
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