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1. Les raisons du projet

Compte tenu de l’ampleur du programme et de son étendue géographique, le réseau Grand Paris
Express donnera lieu à plusieurs déclarations d’utilité publique. Après le tronçon Pont de Sèvres –
Noisy-Champs qui a fait l’objet d’une enquête publique à l’automne 2013, et les tronçons Noisy-
Champs – Saint-Denis Pleyel et Mairie de Saint-Ouen – Saint-Denis Pleyel à l’automne 2014, le
tronçon Olympiades – Aéroport d’Orly, dont la mise en service est prévue à horizon 2024, constitue
la troisième opération sous maîtrise d’ouvrage de la Société du Grand Paris à être
présentée à enquête préalable à déclaration d’utilité publique.

Le choix du prolongement de la ligne 14 au sud, d’Olympiades à l’Aéroport d’Orly, résulte de
plusieurs facteurs :

La réalisation de la ligne 14 Sud (ligne bleue) complète, renforce la desserte en transports en
commun des territoires traversés et optimise les conditions de correspondance  avec tous les
modes de transport. Elle offre une cohérence fonctionnelle en reliant le centre de la métropole
à l’aéroport d’Orly, et au-delà, à l’ensemble des territoires desservis par le métro du Grand Paris,
grâce à ses correspondances avec les autres liaisons assurées par le réseau : ligne 7 de métro à
Maison Blanche-Paris XIII, partie Sud de la ligne 15 (ligne rouge) à Villejuif IGR, ligne C du RER à
Pont de Rungis, ligne 18 (ligne verte) à l’aéroport Orly, maillage avec la future gare de
l’interconnexion Sud des LGV dans le secteur d’Orly (plate-forme aéroportuaire ou Pont de Rungis),
ligne 7 de tramway à Porte de Thiais et à Aéroport d’Orly.

Le projet dessert l’un des secteurs d’habitat les plus denses entre Paris et Orly (secteur Chevilly-
Larue, L’Haÿ-les-Roses et Villejuif). Il remplit donc une fonction sociale, en accroissant de
manière importante les destinations aisément accessibles en transport en commun depuis les
communes sur lesquelles s’implantent les gares de la ligne, et en rapprochant ce bassin de vie des
pôles d’emploi, des centres universitaires et des grands équipements (santé, culture, loisirs…) de la
région.

Il s’inscrit par ailleurs en lien direct avec les projets d’aménagement, de régénération
urbaine et de développement économique engagés dans les secteurs desservis. Le tronçon
contribuera à la mutation et à l’essor de pôles, notamment le pôle de développement autour de la
santé et des biotechnologies. Il connectera notamment le site « Campus Grand Parc » situé autour
de l’Institut Gustave Roussy (IGR) et le centre hospitalier universitaire de Bicêtre ainsi que les
autres équipements scientifiques et de santé du Sud de l’Ile-de-France.

Les estimations de trafic prévisionnel réalisées sur le réseau Grand Paris Express ont confirmé les
enjeux présentés en matière de déplacements sur ces territoires. La fréquentation prévisionnelle
journalière du tronçon de la ligne 14 sud à son horizon de réalisation est d’environ 250 000 à
300 000 voyageurs (avec une charge maximale à l’heure de pointe du matin localisée entre
Maison Blanche et Olympiades depuis Orly de 15 000 à 20 000 voyageurs) ; 25 à 30 % des
utilisateurs de la ligne 14 empruntent tout ou partie du prolongement entre Olympiades
et Orly, ce qui traduit l’importance de ce tronçon dans la ligne 14 à terme.

L’évaluation socio-économique a également montré que la réalisation du projet composé du tronçon
Olympiades – Aéroport d’Orly présentait un intérêt marqué en termes de rentabilité socio-
économique. Les coûts bruts d’investissement retenus dans l’évaluation socio-économique du
tronçon « Ligne 14 Sud » sont de 2,5 milliards d’euros en valeur 2010, pour des bénéfices
compris entre 8 et 10 milliards d’euros suivant les méthodes de calcul utilisées.

2. Les objectifs du projet

La réalisation du projet s’inscrit dans le cadre de la mise en œuvre globale du réseau Grand Paris
Express. A ce titre, les objectifs du projet rejoignent pleinement ceux du programme d’ensemble,
décrits dans la pièce C du présent dossier d’enquête.

Dans cette perspective, et en écho aux enjeux présentés ci-contre, les principaux objectifs du projet
de métro automatique sont les suivants :

- améliorer significativement la desserte en transports en commun de l’aéroport d’Orly,
actuellement assurée à 37% par les bus et le RER (desserte non directe par les lignes du
RER B et C) en créant une liaison ferroviaire directe, rapide et performante avec le cœur de
Paris, qui n’existe pas aujourd’hui ;

- contribuer à la réalisation d’un véritable « hub » de transport au niveau de l’aéroport d’Orly :
connexions avec le réseau ferroviaire, les liaisons en site propre – tramway ou bus à haut
niveau de service - et éventuellement la future gare TGV ;

- réaliser des conditions de correspondances optimisées avec tous les modes de transport ;

- accompagner la mutation de la zone d’activité Senia dans le cadre de l’opération d’intérêt
national Orly-Rungis Seine-Amont, la création de la ZAC du triangle des Meuniers, et de la
Cité de la Gastronomie au niveau du M.I.N. Porte de Thiais ;

- faciliter l’accès aux installations et aux équipements de l’Institut Gustave Roussy pour les
Franciliens, mais aussi depuis le territoire national et l’international, grâce notamment à la
proximité de l’aéroport et de la future gare TGV dans le secteur d’Orly ;

- améliorer la desserte de secteurs denses de proche couronne ne bénéficiant pas d’une offre
de transport en commun structurante et favoriser l’égalité des territoires ;

- contribuer à répondre aux enjeux environnementaux, en favorisant un report de l’utilisation
de la voiture particulière vers les transports en commun et en limitant l’étalement urbain.
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3. Présentation du projet

Le tronçon Olympiades – Aéroport d’Orly correspond au prolongement sud de la ligne 14 (ligne
bleue).

Il dessert 7 gares (en excluant la gare d’Olympiades,) dont celle de Villejuif IGR réalisée par la
ligne 15 sud sur un linéaire de 14,4 km de ligne nouvelle, insérée en souterrain.

L’infrastructure à créer s’étend depuis le tunnel existant de la ligne 14 situé après la station
Olympiades jusqu’au Site de Maintenance et de Remisage implanté sur la commune de Morangis. La
gare de Villejuif Institut Gustave Roussy est réalisée dans le cadre de la ligne 15 Sud (ligne rouge).

Les gares créées sont, du nord au sud :

Les 7 gares du projet
Maison Blanche – Paris XIIIe
Kremlin-Bicêtre Hôpital
Villejuif Institut Gustave Roussy *
Chevilly « Trois Communes »
M.I.N. Porte de Thiais
Pont de Rungis
Aéroport d’Orly

*Gare créée dans le cadre du tronçon Pont de Sèvres – Noisy-Champs (ligne 15 Sud)

Trois de ces gares (Maison Blanche- Paris XIIIè, M.I.N. Porte de Thiais et Pont de Rungis) sont en
correspondance avec le réseau actuel de transport en commun. A terme, cinq des sept gares
(Maison Blanche Paris XIIIè, Villejuif IGR, MIN Porte de Thiais, Pont de Rungis et Aéroport d’Orly)
du tronçon seront en correspondance avec le réseau lourd de transport en commun ou bien avec
une ligne de surface structurante

Au-delà du terminus Aéroport d’Orly, le projet intègre également la création d’un site de
maintenance et de remisage (SMR) sur la commune de Morangis, au sud de la plate-forme
aéroportuaire, ainsi que la voie de raccordement à ce SMR.

Les fonctions d’un SMR sont d’assurer la maintenance en atelier du matériel roulant (dépannage,
entretien, remplacement) ainsi que le lavage et le remisage des trains. Ils peuvent également
accueillir des fonctions d’exploitation des lignes (poste de commandement centralisé, encadrement
opérationnel de la ligne…).

La réalisation du tronçon Olympiades – Aéroport d’Orly, objet du dossier d’enquête préalable à la
déclaration d’utilité publique, était initialement prévue en deux phases :

- une première phase reliant Olympiades à Villejuif Institut Gustave Roussy, à l’horizon 2023,
comprenant alors la réalisation d’un centre de dépannage rapide (CDR) provisoire situé au
niveau de la gare Villejuif IGR ;

- une seconde phase à l’horizon 2027, prolongeant la ligne 14 depuis Villejuif IGR jusqu’à
l’Aéroport d’Orly et comprenant la réalisation du SMR.

Le 9 juillet dernier, le Premier ministre a annoncé une accélération du calendrier du Grand Paris
Express, qu’il a confirmée le 13 octobre, précisant que « la desserte de l'aéroport d'Orly,
l'accessibilité du Plateau de Saclay par les lignes 14 et 18, et l'accessibilité, grâce à la ligne 17, des
zones d'activité situées entre Pleyel et Roissy seront accélérées en vue d'une mise en service en
2024 » plutôt que 2027 dans le schéma initial.

L’implantation d’un CDR a été étudiée en 2013 et 2014 pour permettre la maintenance légère des
trains dans le cadre d’une exploitation intermédiaire de la ligne entre Villejuif IGR et Saint-Denis-
Pleyel. Cette installation n’est pas nécessaire dans la perspective d’une mise en service unique à
l’horizon 2024. Néanmoins, ses infrastructures demeurent décrites dans le présent dossier, en
particulier l’étude d’impact afin de présenter l’ensemble des impacts potentiels associés au projet.

Sur la ligne 14 prolongée, la vitesse commerciale envisagée à terme est de l’ordre de 45 km/h. Cela
correspondrait à un temps de parcours de terminus à terminus (Aéroport d’Orly à Saint-Denis
Pleyel) d’environ 37 minutes.

Le tronçon Olympiades – Aéroport d’Orly sera exploité avec le matériel roulant qui circulera sur la
ligne 14 : trains à roulement pneu, de 2,45 m de large et pouvant atteindre 120 m de long, avec
une capacité visée de 960 places par rame. A l’horizon cible de réalisation du Grand Paris Express
dans son intégralité, la ligne 14 pourra être exploitée entre Aéroport d’Orly et Saint-Denis Pleyel à
pleine capacité, c’est-à-dire avec un intervalle de 85 secondes entre deux trains à l’heure de pointe
du matin.

A la réalisation du tunnel, des nouvelles gares et du site de maintenance, s’ajoute celle des
ouvrages de service nécessaires au bon fonctionnement de la ligne. Ces ouvrages, répartis le long
du tracé, permettent l’accès des services de secours, la ventilation de l’ensemble des ouvrages
souterrains, la récupération et l’évacuation des eaux d’infiltration, l’alimentation en électricité de la
ligne ainsi que des équipements du tunnel et des gares.

Au total, douze communes sont concernées par la réalisation du projet ou par son périmètre direct
d’influence. Elles sont situées dans les départements de Paris, du Val-de-Marne et de l’Essonne.

Nom de la commune Département
Paris – XIIIème arrondissement Paris (75)
Le Kremlin-Bicêtre
Gentilly
Arcueil
Villejuif
L’Haÿ-les-Roses
Chevilly-Larue
Thiais
Rungis
Orly

Val-de-Marne (94)

Paray-Vieille-Poste
Morangis Essonne (91)
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Figure 1 : Grand Paris Express – Tronçon Olympiades – Aéroport d’Orly
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Le choix du projetD 2
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1. Quel processus de choix du projet ?

Les gares qui jalonnent l’itinéraire du prolongement de la ligne 14 au sud entre la gare Olympiades
(terminus actuel de la ligne 14) et la gare Aéroport d’Orly sont définies par le schéma d’ensemble
du réseau de transport public du Grand Paris, approuvé par décret le 24 août 2011.

De façon générale, la réflexion sur le tronçon Olympiades - Aéroport d’Orly de la ligne 14 a été
orientée en priorité sur l’implantation des gares, points d’entrée du réseau Grand Paris
Express, avant d’adapter le tracé.

L’évaluation environnementale du projet, la recherche des zones de pôles générateurs de trafic et la
volonté de développer les liens intermodaux ont permis d’établir la structure globale des tronçons.

La méthodologie d’implantation des gares sur l’ensemble du réseau de transport a consisté à
rechercher les sites favorisant au mieux les objectifs suivants, compte tenu des spécificités des
territoires traversés :
- le développement des activités et de l’habitat ;
- la desserte des grands pôles de développement ;
- le désengorgement des lignes TC existantes ;
- la complémentarité et le maillage avec le réseau existant ;
- l’obtention d’une vitesse commerciale élevée.

Outre la gare Olympiades (terminus actuel de la ligne 14 et par conséquent point de départ du
nouveau tronçon), deux gares ont été identifiées comme incontournables : Aéroport d’Orly et
Villejuif Institut G. Roussy, du fait de leur forte potentialité de connectivité aux réseaux de transport
existants et futurs.

Après une première étape de positionnement des gares, les études de tracé ont permis de
concevoir le scénario projet de base.

L’analyse et le traitement des différentes contraintes rencontrées le long du tracé ont parfois
nécessité un recalage de l’implantation des gares, avant la validation du choix présenté dans le
dossier d’enquête publique.

Ainsi, le tracé retenu et l’implantation des gares du tronçon Olympiades – Aéroport d’Orly de la
ligne 14 (ligne bleue) résultent d’une évolution itérative entre l’évaluation environnementale,
la thématique des gares et la thématique du tracé. Cette méthodologie a permis d’affiner le
choix du parti d’aménagement et d’optimiser la desserte des communes traversées tout en validant
la faisabilité du tracé.

Le présent chapitre présente les différents scénarios étudiés et justifie le tracé et le profil en long
retenus au regard des différentes contraintes des sites.

Une méthode fondée sur le dialogue et l’échange

Les gares sont un enjeu fort du réseau Grand Paris Express. Pour travailler à leur conception et à
leur localisation en concertation avec les collectivités locales, des comités de pilotage (COPIL) ont
été mis en place par la Société du Grand Paris. Aux côtés des représentants du maître d’ouvrage, ils
rassemblent notamment les maires, les services techniques des collectivités, les responsables de
communautés d’agglomération et des conseils généraux, ainsi que les représentants du STIF, des
opérateurs de transport et des services de l’Etat.

Les comités de pilotage sont un lieu d’échange et d’examen des meilleures solutions techniques,
urbaines et environnementales pour l’implantation et l’insertion des ouvrages du métro, avec pour
corollaire la maîtrise des coûts, des délais et des risques. Chaque COPIL est préparé par une à deux
réunions de comité technique (COTECH).

A la date d’élaboration du présent dossier, les gares du tronçon Olympiades – Aéroport d’Orly
avaient ainsi donné lieu à la tenue d’une réunion de lancement pour chacune des gares, ainsi que
de 38 comités techniques et 26 comités de pilotage.

Figure 2 : Schéma explicatif du processus suivi pour
le choix du projet

Figure 3 : Bilan des COTECH et COPIL sur le
tronçon Olympiades – Aéroport d’Orly

COTECH COPIL
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2. Une insertion du projet en souterrain

Les études réalisées en 2009 et 2010 préalablement au débat public sur le réseau de transport
public du Grand Paris (premières études de tracé, évaluation stratégique environnementale menée
conformément à la directive européenne 2001/42/CE relative à l’évaluation des incidences de
certains plans et programmes sur l’environnement) ont permis d’identifier les secteurs présentant
des dispositions favorables ou, à l’inverse, contraires à l’éventualité d’une insertion aérienne du
métro automatique sur viaduc.

Sur le tronçon Olympiades – Aéroport d’Orly de la ligne 14, il est apparu que les possibilités de
passage aérien ou terrestre étaient très limitées, voir quasi nulles, du fait de la présence d’un tissu
urbain constitué dense, combiné localement à des contraintes liées au patrimoine historique.

Seul un secteur, présentant une densité d’urbanisation plus faible et une absence d’autres
contraintes (en particulier sur les aspects écologiques, hydrologiques et liés au patrimoine
historique), avait été identifié comme favorable à une insertion sur viaduc : entre l’Institut Gustave
Roussy à Villejuif et le MIN de Rungis.

C’est donc cette hypothèse qui a été présentée lors du débat public qui s’est tenu du 30 septembre
2010 au 31 janvier 2011 ; cependant, le débat a révélé une préférence, voire une exigence, quasi-
unanime, de passage en souterrain de la ligne, notamment « au nom de la tranquillité du voisinage
et du respect de ses potentialités de développement. »

Ainsi, la totalité du tracé du tronçon Olympiades – Aéroport d’Orly de la ligne 14 est
prévue en insertion souterraine.
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3. Méthodologie

3.1 Objectifs des études

L’étude de tracé du tronçon Olympiades – Aéroport d’Orly de la ligne bleue du réseau de transport
Grand Paris Express est guidée par deux objectifs :

- D’une part, relier les gares le plus directement possible.

Le tracé a été établi en cherchant à relier les gares le plus directement possible, tout en
tenant compte des contraintes géométriques et des principales contraintes géotechniques et
environnementales identifiées. L’approche adoptée vise à proposer un tracé optimal en
termes géométriques répondant aux besoins fonctionnels identifiés et facilitant l’exécution
des travaux.

- D’autre part, minimiser la profondeur des gares.

La recherche d’un profil le moins profond possible se justifie par le fait de pouvoir proposer
des gares les plus proches possibles de la surface, à la fois moins chères à réaliser et à
exploiter et souvent plus agréables à utiliser (meilleure accessibilité, etc.)

Le profil en long est également conçu en tenant compte des contraintes géométriques, des
obstacles à franchir, des conditions géotechniques et des procédés d’exécution.

3.2 Contraintes de tracé

Le tracé emprunté par le tunnel est confronté à de nombreux obstacles avec lesquels il doit
composer, dans l’objectif de proposer une solution de tracé répondant aux objectifs généraux du
projet, économique, compatible avec les délais impartis, respectueuse de l’environnement et
faisable techniquement.

Ainsi, la définition du tracé retenu pour la réalisation du tronçon Olympiades – Aéroport d’Orly de la
ligne bleue du réseau de transport Grand Paris Express résulte d’une recherche approfondie de
compromis entre les principes de base de conception du tracé cités au paragraphe précédent et les
contraintes suivantes :

- Les contraintes géologiques, hydrogéologiques et géotechniques : la nature du terrain, et
plus précisément la qualité des sols traversés, sont étudiées avec soin. En particulier, les
zones aquifères1 sont localisées. Les zones d’anciennes carrières d’exploitation sont
également repérées et autant que possible évitées.

- La topographie du terrain naturel.

- Les passages sous bâti : un approfondissement du tracé peut s’avérer nécessaire pour éviter
les désordres que le bâti pourrait subir en cas de tassement important en surface ou
d’incidents lors du creusement du tunnel. De plus, certains bâtiments sont construits sur
fondations profondes que le tracé doit éviter.

1 Aquifère : Couche de terrain ou roche suffisamment poreuse pour contenir une nappe d’eau souterraine.

- Les réseaux de transport existants (routier ou ferroviaire) et ouvrages d’art : ces obstacles
peuvent nécessiter de détourner le tracé et/ou de l’approfondir.

- Les réseaux d’assainissement existants : les principaux réseaux ayant un impact sur le tracé
sont les gros collecteurs d’assainissement. En effet, ils sont gravitaires et peuvent donc
difficilement être déviés. De plus, ils sont de taille importante en région parisienne (diamètre
de plusieurs mètres) et profondément enterrés, en particulier le réseau interdépartemental
géré par le SIAAP2.

3.3 Critères retenus pour la comparaison des scénarios

Sur la base du schéma d’ensemble retenu pour le réseau Grand Paris Express à l’issue du
débat public, différents scénarios d’implantation ont été étudiés pour chacune des gares,
afin de retenir le meilleur parti d’aménagement au regard d’un certain nombre de critères.

Les paragraphes qui suivent présentent l’ensemble des critères retenus pour la comparaison des
scénarios.

Sont ensuite présentés, gare par gare, du nord vers le sud, les différents scénarios ayant fait l’objet
d’études détaillées dans le cadre des études préliminaires, les principaux arguments ressortant de
l’analyse multicritères menée pour aboutir au choix du scénario retenu.

Pour chaque scénario, une analyse multicritère a permis de déterminer le projet préférentiel, en
concertation avec les acteurs locaux et le Syndicat des Transports d’Ile-de-France (STIF). Cette
analyse évalue les impacts des différentes implantations vis-à-vis des critères suivants :

1. Critères de fonctionnalités :

o Critère 1.1 : Tracé et exploitation du réseau

Ce critère apprécie les incidences de l’implantation de la « boîte » de la gare du Grand Paris
(infrastructure gare) sur la performance du tracé de la ligne, tant au niveau du temps de parcours
que par rapport aux ouvrages annexes (puits de ventilation, accès pompier, etc.) nécessaires. Il est
évalué au regard des sous-critères suivants :

- compatibilité avec le tracé,

- compatibilité avec le programme.

o Critère 1.2 : Efficacité de la gare

Il s’agit là d’analyser les possibilités d’organisation du fonctionnement de la gare : tant au regard de
son contexte urbain (position par rapport au quartier qu’elle dessert et au réseau viaire) que de son
fonctionnement propre (organisation simple, claire et fonctionnelle). Les sous-critères suivants sont
analysés:

- facilité d’accès par la voirie,

- simplicité fonctionnelle et clarté de l’organisation de la gare Grand Paris.

2 SIAAP : Syndicat Interdépartemental pour l’Assainissement de l’Agglomération Parisienne.
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o Critère 1.3 : Connectivité de la gare

Ce critère apprécie l’efficacité de la correspondance entre la future gare et les modes ferrés
existants, ainsi que le potentiel d’organisation ou de réorganisation des modes de transport non
ferrés pour créer ou améliorer l’intermodalité. Ce critère est évalué au regard des sous-critères
suivants :

- facilité à organiser la correspondance avec les modes ferrés existants,

- pertinence pour organiser la correspondance avec les modes bus et tramway ;

- pertinence pour organiser la correspondance avec les modes motorisés individuels.

o Critère 1.4 : Insertion urbaine

Ce critère évalue la « création de valeur » instillée par la gare étudiée. Il s’agit d’évaluer la qualité
de l’insertion de la gare dans le tissu urbain environnant, c'est-à-dire l’opportunité que représente
son arrivée pour :

- créer de nouveaux services et commerces dans l’enceinte de la gare,

- permettre une valorisation urbaine du périmètre d’insertion de la gare et, le cas échéant,
soutenir plus largement les projets de renouvellement ou développement urbain,

- desservir de façon attractive les polarités actuelles et futures du secteur (lieux publics,
équipements et générateurs de flux particuliers).

Les sous-critères retenus sont les suivants :

- pertinence en termes de création de services et de commerces à l’intérieur de la gare,

- pertinence en termes de projets de valorisation urbaine,

- pertinence en termes d’apport pour l’environnement local et la desserte du quartier.

2. Critères techniques et environnementaux :

En premier lieu, cet ensemble de critères apprécie la facilité de construction du scénario
d’implantation de la gare au regard des difficultés techniques identifiées. Les points durs d’insertion
(proximité de réseaux souterrains, qualité des terrains, etc.), ainsi que les difficultés liées à la
méthode constructive prévue sont analysés.

Ensuite, cet ensemble de critères apprécie l’impact du scénario d’implantation de la gare du Grand
Paris et du tracé local associé sur l’environnement, au regard des enjeux et risques suivants :

- respect des enjeux de préservation de la nature ou de la biodiversité,

- respect du paysage urbain,

- préservation des ressources en eau,

- risques technologiques,

- risques naturels (mouvements de terrain, inondations…),

- pollution des sols.

Enfin, cet ensemble de critères apprécie la facilité de gestion du chantier de la gare du Grand Paris
et du tracé local associé, vis-à-vis des riverains et activités voisines. Les contraintes considérées
sont les suivantes :

- emprises du chantier sur des espaces, publics ou privés, très fréquentés ou sensibles,

- nécessité de modifier le plan de circulation automobile (avec gestion de phases provisoires),

- nécessité de déplacer une gare routière, une correspondance mode lourd / mode de surface,
ou de détourner une ligne de bus (avec gestion de phases provisoires),

- risques de nuisances sonores,

- risques de vibrations,

- gestion des déblais,

- impacts sur les réseaux de transport existants,

- toute autre contrainte technique de nature à complexifier la gestion du chantier et impacter
les riverains et activités voisines.

Nota :

Les enjeux environnementaux sont détaillés, au niveau de chaque gare, dans la pièce G (étude
d’impact) du présent dossier d’enquête préalable à déclaration d’utilité publique. L’analyse ici
présentée agrège les critères techniques et les critères environnementaux ; ces derniers se
trouvent ainsi pondérés, dans la mesure où la réalisation des ouvrages prendra en compte les
mesures proposées d’évitement, de réduction, voire de compensation des impacts qui figurent dans
la pièce G.

Il convient donc de se reporter à la pièce G pour obtenir la caractérisation détaillée des impacts
ainsi que les mesures proposées dans chacun des domaines environnementaux examinés, tant
pendant la phase chantier qu’en exploitation : eaux souterraines et superficielles, géologie, milieu
naturel, agriculture, patrimoine paysager / architectural / archéologique, risques naturels /
technologiques / sanitaires, bruit et vibrations, réseaux souterrains, etc.

3. Coûts :

Ce critère évalue la maîtrise des coûts sur l’infrastructure (c'est-à-dire la gare et le tracé entre la
gare précédente et la gare suivante) par rapport au scénario le plus économique.

4. Délais :

Ce critère évalue la maîtrise des délais de réalisation selon les deux sous-critères suivants :

- Tenue des délais par rapport aux contraintes techniques,

- Tenue des délais par rapport aux risques administratifs du projet. Ceux-ci peuvent
notamment concerner le relogement des occupants expropriés, la dépollution des sols, les
acquisitions foncières, etc.
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Il est à noter que le présent dossier n’aborde pas la totalité des scénarios envisagés lors des études
préalables. En effet, certaines solutions ont été rapidement écartées car elles présentaient des
contraintes rédhibitoires. Seuls les scénarios ayant nécessité une étude approfondie sont analysés
ci-après.

Sur les sept gares concernées :

 L’implantation de la gare double de Villejuif Institut Gustave Roussy a été validé dans le
cadre de la ligne 15/rouge (dossier de DUP …) ;

 Les gares de Kremlin Bicêtre Hôpital, Chevilly Trois Communes, MIN Porte de Thiais, Pont de
Rungis et Aéroport d’Orly font l’objet de variantes d’implantation de gare ;

 La gare de Maison Blanche - Paris XIII fait l’objet de deux variantes de tracé et
d’implantation de gare.

Tableau 1 : Exemple d’analyse multicritère des scénarios d’implantation de gare

Critère Scénario 1 Scénario 2
1. Critères de fonctionnalités
1.1 Tracé et exploitation du réseau
1.2 Efficacité de la gare
1.3 Connectivité de la gare
1.4 Insertion urbaine (création de valeur)
2. Critères techniques et environnementaux
3. Critères de coûts
4. Critères de délais

Très favorable Favorable Défavorable Très défavorable
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4. Scénarios de tracés et de gares du projet

4.1 Station Maison Blanche - Paris XIIIe

Contexte et enjeux :

Le tronçon Olympiades – Aéroport d’Orly de la ligne 14 s’inscrit en
prolongement de la ligne 14 existante. Au-delà de la station Olympiades
existante se trouve l’atelier de maintenance de la ligne 14 « Tolbiac Nationale
2 » (TN2)

Conformément aux objectifs énoncés dans l’acte motivé, l’opportunité de la
gare, de même que sa localisation précise, devra être déterminée en fonction
de ses incidences éventuelles sur la charge de la ligne bleue du Grand Paris
dans sa partie centrale. Plusieurs localisations peuvent être envisagées à ce
stade, soit en correspondance avec les réseaux existants (ligne 7 du métro,

tramway T3), soit de manière à compléter la couverture territoriale en transports en commun.

Les deux scénarios de tracés qui ont été envisagés sont les suivants :

- Scénario 1 – Maison Blanche (en bleu sur le schéma ci-après).

o Reprise du tunnel de raccordement, démontage des installations de maintenance de
l’atelier « Tolbiac National 2 » (en arrière-gare de la station Olympiades), création
d’un linéaire neuf de tunnel orienté vers le sud pour faire les circuler les voyageurs
débouchant sur la gare de Maison Blanche

o Implantation de la station au droit de la station de métro 7 « Maison-Blanche ». La
profondeur de la gare est de 21 m (niveau quai) en-dessous du terrain naturel.

- Scénario 2 – Place de Rungis (en pointillé bleu sur le schéma ci-après)

o Reprise d’une partie du tunnel de raccordement au site de maintenance « Tolbiac
National 2 » (en arrière-gare de la station Olympiades) très complexe puis
prolongement sous la rue de Tolbiac et bifurcation vers le sud.

o Implantation de la station au droit de la place de Rungis. La profondeur de la gare est
de 41 m (niveau quai) en-dessous du terrain naturel.

o La longueur du tracé reliant Olympiades à la gare Kremlin-Bicêtre Hôpital de
600 m, ce qui allonge le temps de parcours de la ligne (de 25 secondes)

o Nécessite la réalisation d’un kilomètre de tunnel supplémentaire (ainsi que d’un
ouvrage annexe supplémentaire) par rapport au scénario 1

Figure 4 : Vue en plan des différents scénarios de tracés pour le tronçon Olympiades – Kremlin-
Bicêtre Hôpital

Les deux tracés se rejoignent sur le territoire de la commune du Kremlin-Bicêtre, sous l’avenue
Gabriel Péri, aux abords du Centre Hospitalier Universitaire de Bicêtre.

Les fonctionnalités du site de maintenance TN2 seront adaptées en phase chantier, puis supprimées
en phase d’exploitation quel que soit le scénario de tracé.
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Tableau 2 : Analyse multicritère des scénarios de tracé et de gare du tronçon Olympiades
– Kremlin-Bicêtre Hôpital

Critères Scénario 1 Scénario 2
1. Critères de fonctionnalités
1.1 Tracé et exploitation du réseau
1.2 Efficacité de la gare
1.3 Connectivité de la gare
1.4 Insertion urbaine (création de valeur)
2. Critères techniques et environnementaux
3. Critères de coûts
4. Critères de délais

Très favorable Favorable Défavorable Très défavorable

Les deux scénarios de gare (spécifique aux deux tracés exposés ci-dessus) étudiées sont les
suivants :

Le scénario 1 – Maison Blanche permet une connectivité optimale avec la ligne 7 et des gains de
temps de 5 à 15 min pour les val-de-marnais ; il dessert un potentiel de 50 000 habitants et
emplois (mais déjà équipés en transports en commun « lourds »). Il permet en outre une
réutilisation des infrastructures souterraines existantes au sud de la gare Olympiades et suit le
tracé le plus direct vers la gare Kremlin-Bicêtre Hôpital. S’inscrivant en grande partie sous voirie,
cette implantation présente de ce fait moins de risques vis-à-vis des constructions existantes et
nécessitera de mobiliser des techniques constructives adaptées au tissu urbain dense et à la
présence de la petite ceinture. Ce scénario permet de maintenir le fonctionnement des lignes
existantes (ligne 14 à Olympiades et ligne 7 à Maison Blanche) pendant la durée des travaux.

Les travaux de réalisation de la gare de Maison Blanche sont complexes du fait des emprises
réduites et des bâties avoisinants et nécessitent une reprise complète de la salle des billets
existante pour assurer le fonctionnement de la ligne 7, ainsi que la création d’une salle des billets
provisoire.

Le scénario 2 – Place de Rungis permet de desservir un total de 40 000 habitants et emplois
(ZAC de la gare de Rungis) dont un quart ne sont aujourd’hui desservis par aucun mode lourd de
transports en commun. En outre, il augmente la longueur du tracé reliant Olympiades à la gare
Kremlin-Bicêtre Hôpital de 600 m, ce qui allonge le temps de parcours de la ligne (de 25 secondes),
nécessite la réalisation d’un kilomètre de tunnel supplémentaire (ainsi que d’un ouvrage annexe
supplémentaire), nécessite l’approfondissement de la gare Kremlin-Bicêtre Hôpital de 10 m et
entraîne un surcoût extrêmement important par rapport à l'implantation Maison Blanche
(implantation dont le coût de réalisation est déjà élevé du fait de sa complexité). De plus, la
création de l’ouvrage de raccordement à la ligne 14 existante s’avère particulièrement complexe.
Elle entraine des impacts très forts sur le fonctionnement de la rue de Tolbiac pendant 3 ans et
nécessite la prise de mesures particulièrement complexes et contraignantes pour garantir le
fonctionnement de la ligne 14 pendant la durée des travaux. L’allongement de parcours de la ligne
14 de 600 m environ par rapport au scénario desservant Maison Blanche entraine également des
surcoûts d’exploitation (+2 % par an).

Le scénario retenu est le tracé passant par la gare de Maison Blanche, soit le scénario 1 –
Maison Blanche. Il est en effet plus favorable que le scénario 2 sur la quasi-totalité des
critères de comparaison, en particulier la connectivité au réseau de transport ferré existant, la
longueur du tracé, l’exploitation du réseau et les coûts.
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4.2 Gare Kremlin-Bicêtre Hôpital

Contexte et enjeux :

Conformément aux objectifs énoncés dans l’acte motivé, la gare Kremlin-
Bicêtre Hôpital vise à améliorer la desserte du CHU de Bicêtre et de la
faculté de médecine et à accompagner les projets d’aménagement urbains.
Elle constitue une gare intercommunale du Kremlin-Bicêtre, de Gentilly et
d’Arcueil.

Ainsi, sa localisation est envisagée sur la commune du Kremlin-Bicêtre près
de l’entrée principale de l’hôpital du Kremlin-Bicêtre et proche de Gentilly
ainsi que de la pointe Nord d’Arcueil.

La gare est limitrophe de l’A6b qui a été récemment couverte pour offrir
une meilleure connexion entre les villes de Gentilly et du Kremlin-Bicêtre situées de part et d’autre
de l’autoroute. De plus, le réaménagement de la rue Gabriel Péri s’accompagne d’une requalification
du bâti dans le secteur de Gentilly plus particulièrement.

Quatre scénarios d’implantation de la gare Kremlin-Bicêtre Hôpital ont été étudiés :

- Scénario 1 – Stalingrad (en rouge sur le schéma ci-après) : l’implantation de la gare se
fait le long de la rue Gabriel Péri, au niveau du carrefour Stalingrad. La profondeur de la
gare est de 26 m (niveau quai) en-dessous du terrain naturel ;

- Scénario 2 – Gabriel Péri (en bleu sur le schéma ci-après) : l’implantation de la gare se
fait le long de la rue Gabriel Péri, face à l’entrée principale du CHU. La profondeur de la gare
est de 26 m (niveau quai) en-dessous du terrain naturel ;

- Scénario 3 – Marcel Sembat (en violet sur le schéma ci-après) : l’implantation de la gare
se fait le long de la rue Marcel Sembat, au sud du CHU. Elle est localisée à 35 m (niveau
quai) en-dessous du terrain naturel ;

- Scénario 4 – Benoît Malon (en jaune sur le schéma ci-après) : l’implantation de la gare
se fait le long de la rue Benoît Malon, au sud du CHU. La profondeur de la gare est de 32m
(niveau quai) en-dessous du terrain naturel.

Pour les trois premiers scénarios, des traitements de sols liés à la présence de carrières seront
nécessaires.

Figure 5 : Vue en plan d’implantation des différents scénarios de la gare Kremlin-Bicêtre Hôpital

Ces quatre implantations sont « raccordables » en tracé depuis la gare Maison-Blanche- Paris XIIIe
(voir ci-avant la comparaison des deux scénarios de tracé sur le tronçon Olympiades – Kremlin-
Bicêtre Hôpital), tandis que seuls les scénarios 2 et 3 sont possibles depuis la gare Place de Rungis,
et à une profondeur plus importante d’environ 10 mètres.
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Tableau 3 : Analyse multicritère des scénarios de la gare de Kremlin-Bicêtre Hôpital

Critères Scénario 1 Scénario 2 Scénario 3 Scénario 4
1. Critères de fonctionnalités
1.1 Tracé et exploitation du réseau
1.2 Efficacité de la gare
1.3 Connectivité de la gare
1.4 Insertion urbaine (création de valeur)
2. Critères techniques et environnementaux
3. Critères de coûts
4. Critères de délais

Très favorable Favorable Défavorable Très défavorable

Dans le scénario 1 – Stalingrad, la position de la gare permet une bonne desserte des villes de Gentilly et
du Kremlin-Bicêtre, mais est trop éloignée de l’entrée principale du CHU et présente un dénivelé défavorable
notamment aux personnes à mobilité réduite. Son emplacement pourrait de plus contraindre l’extension
future de la faculté de médecine prévue en 2015. Enfin, la proximité des ouvrages réalisés dans le cadre de
la couverture de l’A6b rend très complexe sa réalisation technique. Les quais de la gare sont implantés à
26 m en-dessous du terrain naturel.

Dans le scénario 2 – Gabriel Péri, la gare offre une excellente desserte du CHU, des villes de Gentilly, du
Kremlin-Bicêtre et du nord d’Arcueil. Ce scénario s’inscrit largement dans le projet urbain visant à
« recoudre » les territoires grâce à la couverture de l’A6b dont la proximité immédiate contraint la
conception de la gare. L’intégralité du foncier du site d’implantation de la future gare appartient au CHU,
dont trois bâtiments seraient démolis (bâtiment 30, bâtiment de l’INSERM, le Poste Central de Sécurité
Incendie de l’hôpital qui doit être restitué dans l’enceinte du CHU avant le début des travaux de la gare).
L’organisation des travaux permet de maintenir un accès piétons et véhicules à l’hôpital depuis la rue
Gabriel Péri, ainsi que la circulation des véhicules le long de cet axe. Les quais de la gare sont implantés à
26 m en-dessous du terrain naturel.

Le scénario 3 – Marcel Sembat assure une desserte de l’entrée de l’hôpital et de la ville du Kremlin-
Bicêtre, mais la gare est implantée à l’écart des axes structurants intercommunaux. Les emprises travaux
sont extrêmement contraintes ce qui rend la construction très compliquée. Enfin, l’acquisition du foncier est
peu aisée. Les quais de la gare sont implantés à 35 m en-dessous du terrain naturel, ce qui dégrade le
temps d’accès depuis la voirie.

La localisation de la gare pour le scénario 4 – Benoît Malon est favorable à la desserte de la partie sud de
la ville du Kremlin-Bicêtre ; elle est en revanche peu utile pour l’accès à la ville de Gentilly et au CHU
(desserte d’une entrée secondaire uniquement). Ce scénario ne tire par ailleurs pas profit de la couverture
de l’A6b et de la recomposition urbaine entre les deux villes. Cette localisation permet de s’affranchir de la
zone de carrières souterraines entre la gare Kremlin-Bicêtre Hôpital et la gare Villejuif Institut Gustave
Roussy. Les quais de la gare sont implantés à 32 m en-dessous du terrain naturel, ce qui dégrade le temps
depuis la voirie.

Le scénario 2, Gabriel Péri, est retenu car il offre une desserte optimale de
l’entrée principale du CHU, assure la desserte du plus grand nombre d’habitants des
trois communes (Le Kremlin-Bicêtre, Gentilly, Arcueil) directement à pieds où grâce
à une bonne intermodalité vélos et bus.
Son emplacement offre une bonne visibilité à la gare et l’espace disponible permet
la création d’un bâtiment voyageur et d’aménagements intermodaux, notamment
pour organiser l’offre de transports en commun. De plus, la profondeur raisonnable
des quais permet un accès efficace depuis la surface.
Enfin, l’emplacement de la gare aux pieds de la couverture de l’A6b permettra de
renforcer la « couture » urbaine entre Gentilly et le Kremlin-Bicêtre.
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4.3 Gare Villejuif Institut Gustave Roussy (pour
mémoire gare traitée dans le dossier de DEUP de la ligne
15 Sud)

Contexte et enjeux : la gare Villejuif Institut Gustave Roussy (IGR) est
implantée sur le territoire de la commune de Villejuif. Il s’agit d’une gare
double en correspondance entre deux lignes du Réseau de Transport du
Grand Paris, les lignes Bleue et Rouge.

La réalisation de cette gare se fera dans le cadre des travaux relatifs au
tronçon Pont-de-Sèvres / Noisy Champs du réseau Grand Paris Express
aussi bien pour les quais de la ligne rouge que pour ceux de la ligne bleue,
ainsi que le grand fût permettant l’accès aux deux lignes depuis la surface.

Le choix de l’emplacement de la gare a donc été effectué lors des études relatives à la définition du
tronçon Pont de Sèvres – Noisy-Champs du réseau Grand Paris Express.

Figure 6 : Vue en plan d’implantation de la gare Villejuif Institut Gustave Roussy (IGR)

Le scénario retenu dans le dossier de DUP  de la ligne 15 Sud permet la meilleure desserte
de l’Institut Gustave Roussy et de la ZAC Campus Grand Parc, et garanti une excellente
correspondance entre les lignes rouge et bleue.
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4.4 Gare Chevilly « Trois Communes »

Contexte et enjeux :

Conformément aux objectifs énoncés dans l’acte motivé, cette gare, située
au sud du site de projet de ZAC « Campus Grand Parc », permettrait de
desservir l’un des secteurs d’habitat les plus denses entre Paris et Orly,
aujourd’hui dépourvu de modes lourds de transport en commun, et de le
relier aux bassins d’emplois traversés par le réseau de transport du Grand
Paris.

Trois scénarios d’implantation ont fait l’objet d’une étude approfondie
sur la base d’une analyse multicritère :

- Scénario 1 – Epi d’Or (en rouge sur le schéma ci-contre) : la gare est implantée sous la
rue de Chevilly au droit du débouché de la coulée verte et de la rue de l’Epi d’Or. La
profondeur de la gare est de 24 m (niveau quai) en-dessous du terrain naturel ;

- Scénario 2 – Bicêtre (en bleu sur le schéma ci- contre) : la gare est implantée au droit du
carrefour rue de Bicêtre / rue des Primevères et l’émergence se situe dans les emprises du
bâtiment du 110 rue Bicêtre, démoli dans le cadre du projet de l’opérateur immobilier I3F, et
de pavillons. La profondeur de la gare est de 21 m (niveau quai) en-dessous du terrain
naturel ;

- Scénario 3 – Lallier (en violet sur le schéma ci- contre) : la gare est implantée le long de
la rue Lallier à l’intersection des rue de Bicêtre et Paul Hochart.  Il nécessite le déplacement
d’une chapelle, d’un espace vert et d’une maison de quartier. La profondeur de la gare est
de 21 m (niveau quai) en-dessous du terrain naturel

Figure 7 : Vue en plan d’implantation des différents scénarios de la gare de
Chevilly « Trois Communes »

Tableau 4 : Analyse multicritère des scénarios de la gare de Chevilly « Trois Communes »

Critère Scénario 1 Scénario 2 Scénario 3
1. Critères de fonctionnalités
1.1 Tracé et exploitation du réseau
1.2 Efficacité de la gare
1.3 Connectivité de la gare
1.4 Insertion urbaine (création de valeur)
2. Critères techniques et environnementaux
3. Critères de coûts
4. Critères de délais

Très favorable Favorable Défavorable Très défavorable



PIECE D : Notice explicative et caractéristiques principales des ouvrages les plus importants / Chapitre D2 : Le choix du projet

Pièce D
p. 24

Réseau de transport public du Grand Paris / Tronçon Olympiades – Aéroport d’Orly

Le scénario 1 – Epi d’Or, implantation la plus proche de la ZAC Campus Grand Parc, présente un
fort enjeu en termes d’insertion urbaine, car il permet de renforcer l’attractivité de la ZAE de l’Epi
d’Or et d’accompagner son développement. Cependant, la zone de desserte de ce scénario se
recoupe avec celles des gares Villejuif IGR (ligne 15 sud) et Villejuif Louis Aragon (Lignes 7, 15 Sud
et T7) du fait de leur proximité. De plus, cette implantation est contrainte dans la mesure où le
volume souterrain de la gare est situé en grande partie sous voirie, et notamment sous un
carrefour ; le maintien du fonctionnement du carrefour oblige à un phasage complexe des travaux
ce qui implique un surcoût par rapport aux deux autres scénarios. La profondeur des quais de la
gare de 24 m est moins favorable que celles des autres scénarios.
La longueur du tracé lié à ce scénario est supérieure de 100 mètres à celle des deux autres
scénarios, ce qui implique notamment un temps de parcours légèrement supérieur.
Enfin, la friche accueillant l’émergence de la gare doit être dépolluée (présence antérieure d’une
station-service), et les emprises du projet sont concernées par le passage de la conduite d’eau
d’Orly et d’un réseau géothermique.

Dans le scénario 2 - Bicêtre, la gare se retrouve au cœur du projet de renouvellement urbain du
quartier Lallier. Cette implantation a donc été étudiée en synergie avec le projet de démolition /
reconstruction du bâtiment d’habitation à proximité de la rue de Bicêtre. La gare est relativement
peu profonde (niveau des quais à -21 m) et permet donc de bonnes conditions d’accès. Elle
nécessite l’expropriation de pavillons. Elle permet une bonne desserte de la ZAC « Campus Grand
Parc ».
L’accessibilité en transports en commun de la station est moyenne car la desserte se fait
uniquement par la rue de Bicêtre ; la réussite de ce scénario est donc soumise à la création d’un
axe nord-sud complémentaire en transports en commun et à l’expropriation de pavillons.

Dans le scénario 3 - Lallier, la gare se situe à une intersection importante à l’échelle du quartier
rue de Bicêtre, rue de Lallier et rue Paul Hochart ; ce scénario permet ainsi la création d’une
centralité dans le quartier car la gare est placé idéalement à l’intersection de deux axes routiers
existants intercommunaux : un axe Ouest-Est qui dessert pleinement le centre-ville de L’Haÿ-les-
Roses et rejoint Chevilly-Larue et un axe Nord-Sud qui rejoint les villes de Chevilly-Larue et de
Villejuif. La gare est relativement peu profonde (niveau des quais à -21 m) et permet donc de
bonnes conditions d’accès. Son implantation au cœur d’une parcelle de grande dimension permet la
création d’un large parvis de gare et donc de mise en place d’une excellente intermodalité avec les
bus et les modes doux. C’est cette excellente intermodalité qui permettra cette gare de desservir le
maximum d’habitants des trois communes (L’Haÿ-les-Roses, Chevilly-Larue et Villejuif).

Le scénario retenu est le scénario 3 - Lallier ; il permet de desservir le plus grand nombre
d’habitants des trois communes (L’Haÿ-les-Roses, Chevilly-Larue et Villejuif) car il permet la
création d’un large parvis idéalement placé à l’intersection de deux axes routiers existants
empruntés par des lignes de bus. Il dispose d’un plus grand potentiel en termes de
valorisation urbaine et de pertinence d’insertion offrant la possibilité de créer une nouvelle
polarité urbaine. De plus, cette solution présente des conditions de réalisation moins
contraignantes en termes de délais que le scénario 2 (solution Bicêtre) conditionnée par la
démolition et l’expropriation des pavillons adjacents.
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4.5 Gare M.I.N. Porte de Thiais

Contexte et enjeux :

Conformément aux objectifs énoncés dans l’acte motivé, la gare MIN Porte
de Thiais doit desservir le Marché d’Intérêt National (M.I.N.) de Rungis et
être en correspondance avec le Trans-Val-de-Marne (Tvm) et le futur
tramway T7. Ce secteur est caractérisé par la présence de deux pôles
d’attractivité : le M.I.N. et le Centre Commercial Régional Belle Epine et de
nombreux projets d’aménagements : la Cité de la Gastronomie, la ZAC du
triangle des Meuniers et Anatole France.

Trois scénarios  d’implantation de gare ont fait l’objet d’une étude approfondie sur la
base d’une analyse multicritère :

Scénario 1 – M.I.N. Porte de Thiais (en rouge sur le schéma ci-dessus) : la gare est
implantée au sud de la ZAC du Triangle des Meuniers. Ce scénario est principalement tourné
vers les quartiers Nord résidentiels existants et en projet de la commune de Chevilly-Larue
(ZAC Triangle des Meuniers, ZAC Anatole France), ainsi que vers la zone d’emploi du M.I.N.

Scénario 2 – Cor de Chasse (en bleu sur le schéma) : la gare est implantée au sud-est de
l’échangeur routier. Ce scénario est principalement tourné vers le centre commercial
Régional Belle Epine.

Scénario 3 – Porte de Thiais – Cité de la Gastronomie (en violet sur le schéma) : la
position de la gare est décalée vers le sud par rapport au scénario 1 et se situe ainsi
entièrement sous les voiries d’accès au M.I.N., et sous la plateforme du T7. Ce scénario
permet la desserte des quartiers Nord résidentiels existants et en projet de Chevilly-Larue,
la zone d’emploi du M.I.N., la future cité de la gastronomie, et indirectement le C.C.R. Belle
Epine.

Figure 8 : Vue en plan d’implantation des différents scénarios de gare M.I.N. Porte de Thiais

Tableau 5 : Analyse multicritère des scénarios de la gare M.I.N Porte de Thiais

Critère Scénario 1 Scénario 2 Scénario 3
1. Critères de fonctionnalités

1.1 Tracé et exploitation du réseau
1.2 Efficacité de la gare

1.3 Connectivité de la gare
1.4 Insertion urbaine (création de valeur)

2. Critères techniques et
environnementaux
3. Critères de coûts
4. Critères de délais

Très favorable Favorable Défavorable Très défavorable
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Scénario 1 – M.I.N. Porte de Thiais - Cette position de gare permet de créer un pôle
compact avec le T7 et le TVM, et garantit une excellente correspondance entre la gare et le
T7, ce qui est très important pour la desserte des territoires et en particulier la zone du
SILIC (plus grand parc tertiaire d’Europe). La profondeur de la gare est de 20m (niveau
quai) en-dessous du terrain naturel.

Scénario 2 – Cor de Chasse - Ce scénario est plus proche du Centre Commercial Régional
Belle-Epine, mais son aire d’influence est réduite, la correspondance avec le T7 est très
défavorable, et le lien avec la future cité de la gastronomie peu  efficace. La gare étant
enclavée au cœur d’un échangeur routier, ce scénario nécessite un nombre important
d’aménagements de surface dont le financement n’est pas garanti (suppression d’une
bretelle de l’échangeur et mise à plat du Cor de Chasse, modification de la voirie et
sécurisation des mouvements piétons). La profondeur de la gare est de 22 m (niveau quai)
en-dessous du terrain naturel.

Scénario 3 – Porte de Thiais – Cité de la Gastronomie Cette implantation comporte une
double émergence de part et d’autre des voies, permettant ainsi de créer une excellente
correspondance avec le T7 et le TVM, de desservir les quartiers Nord de Chevilly-Larue ainsi
que la zone d’emploi du M.I.N, et également de créer un accès dédié à la future Cité de la
Gastronomie. Cet accès Cité de la Gastronomie permettra également d’améliorer
significativement le lien vers le centre commercial Belle Epine par rapport au scénario 1, en
traversant la Cité de la Gastronomie pour accéder au centre commercial par la passerelle
récemment construite ou à niveau lorsque la RD7 sera pacifié par le CG94. La profondeur de
la gare est de 20 m (niveau quai) en-dessous du terrain naturel.

Ce scénario 3 – Porte de Thiais – Cité de la Gastronomie a été retenu car il est celui qui
dessert le mieux la population actuelle et future, garantit un très bon maillage avec le T7 et le
Tvm, et dessert le mieux la future cité de la gastronomie.
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4.6 Gare Pont de Rungis

Contexte et enjeux :

Conformément aux objectifs énoncés dans l’acte motivé, « la gare Pont de
Rungis permet de se raccorder au RER C, de s’inscrire dans une logique de
réorganisation de la desserte locale de création d’un pôle multimodal et de
soutenir le développement du secteur Sénia, aujourd’hui en pleine
mutation ». Elle pourrait également être en correspondance avec la future
gare TGV dans le cas où l’implantation à l’aéroport d’Orly ne serait pas
retenue.

Deux scénarios d’implantation pour cette gare du Grand Paris Express ont fait l’objet d’une
étude approfondie sur la base d’une analyse multicritère :

- Scénario 1 – Nord (en rouge sur le schéma ci-contre) : la gare est implantée
parallèlement au nord du faisceau de voies ferrées (RER C, TGV, fret, etc) dans la zone
Sénia. La profondeur de la gare est de 22 m (niveau quai) en-dessous du terrain naturel.

- Scénario 2 – Sud (en bleu sur le schéma ci-contre) : la gare également dans la zone
Sénia, est implantée au sud du réseau de voies ferrées suivant un axe nord/sud, au niveau
d’un parking privé (Air France) face à l’entrée de la gare existante du RER C. La profondeur
de la gare est de 26 m (niveau quai) en-dessous du terrain naturel.

Figure 9 : Vue en plan d’implantation des différents scénarios de la gare de Pont de Rungis

Tableau 6 : Analyse multicritère des scénarios de la gare de Pont de Rungis

Critère Scénario 1 Scénario 2
1. Critères de fonctionnalités
1.1 Tracé et exploitation du réseau
1.2 Efficacité de la gare
1.3 Connectivité de la gare
1.4 Insertion urbaine (création de valeur)
2. Critères techniques et environnementaux
3. Critères de coûts
4. Critères de délais

Très favorable Favorable Défavorable Très défavorable
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Dans le scénario 1 - Nord, la gare est parallèle à la voie du RER C. Ce scénario nécessite la
réalisation d’un ouvrage de franchissement de la voie pour permettre une connexion avec la gare
RER C existante. Il est également très dépendant du calendrier de réalisation des projets de
développement urbain pilotés par l’EPA ORSA (ZAC Thiais).

Le scénario 2 – Sud présente une connexion optimisée avec le RER C et permet une desserte
locale (secteur résidentiel de la cité jardin). De plus, les emprises disponibles non bâties permettent
d’envisager la création d’un véritable pôle d’échanges multimodal de surface. Son implantation au
cœur d’un large espace actuellement non bâti, permet de bien articuler la gare avec les projets de
transport et de développement urbain qui pourraient voir le jour dans le secteur.

Le scénario 2 – Sud est retenu car il répond plus favorablement aux enjeux de transport et de
développement urbain du secteur. Il permet une bonne correspondance avec le RER C  et les
emprises disponibles non bâties aux abords immédiats permettront d’intégrer les projets de
transport et d’accompagner les projets de développement urbain.
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4.7 Gare Aéroport d’Orly

Contexte et enjeux :

Conformément aux objectifs énoncés dans l’acte motivé, « à Orly, l’enjeu
est de permettre une amélioration significative de la desserte de l’aéroport
en transport en commun, actuellement assurée à 80 % par la route. La
gare terminus de la ligne 14 (bleue) s’articule ainsi avec celle de la ligne 18
(verte), mais aussi avec l’ensemble des projets de transport envisagés à
terme. Le développement des liaisons en site propre (tramway ou bus à
haut niveau de service) permettra également de compléter le maillage avec
une desserte de proximité irriguant, depuis l’aéroport, l’ensemble des
territoires proches, notamment dans le Val-de-Marne et l’Essonne. Par
ailleurs, à ce véritable pôle de transport pourrait s’ajouter la future gare

TGV associée à l’interconnexion Sud, dans l’hypothèse où celle-ci serait implantée sur la plate-
forme aéroportuaire.

Quel que soit le scénario retenu, la gare Aéroport d’Orly est une gare double ligne 14 (bleue) /
ligne 18 (verte).

Deux scénarios d’implantation pour cette gare du Grand Paris Express ont fait l’objet d’une
étude approfondie sur la base d’une analyse multicritère :

- Scénario 1 – Bâtiment de jonction (en rouge sur le schéma ci-contre) : Les deux lignes
14 et 18 sont côte à côte selon un  tracé Nord-Sud. La gare est implantée au sud de
l’extension du parking P0, face au terminal Orly Ouest et au futur bâtiment de jonction qui
reliera les deux terminaux ouest et sud. La profondeur de la gare est de 21 m (niveau quai)
en-dessous du terrain naturel pour la ligne 14 (bleue) et la ligne 18 (verte).

- Scénario 2 – Terminal sud (en bleu sur le schéma ci-contre) : La ligne 18 arrive de
l’ouest et la ligne 14 de l’Est. Les deux lignes sont superposées au droit de la gare. La gare
est implantée  devant le terminal sud à proximité de l’actuelle gare routière. La profondeur
de la gare est de 26 m (niveau quai) en-dessous du terrain naturel pour la ligne 14 (bleue)
et de 50 m (niveau quai) en-dessous du terrain naturel pour la ligne 18 (verte).

Figure 10 : Vue en plan d’implantation des différents scénarios de la gare Aéroport d’Orly
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Tableau 7 : Analyse multicritère des scénarios de la gare d’Aéroport d’Orly

Critère Scénario 1 Scénario 2
1. Critères de fonctionnalités
1.1 Tracé et exploitation du réseau
1.2 Efficacité de la gare
1.3 Connectivité de la gare
1.4 Insertion urbaine (création de valeur)
2. Critères techniques et environnementaux
3. Critères de coûts
4. Critères de délais

Très favorable Favorable Défavorable Très défavorable

Le scénario 1 – Bâtiment de jonction permet une desserte de qualité de l’Aéroport, son
implantation étant face au futur bâtiment de jonction des deux terminaux qui constituera à terme
le centre de gravité pour l’accès aux avions. Un accès direct de la gare double au bâtiment de
jonction pourra ainsi être réalisé. L’implantation de la gare double au sein de l’extension du parking
P0, immédiatement à l’Est du parking P0, permet également de créer un accès dédié vers la gare
routière d’Orly Ouest afin d’assurer une bonne intermodalité aux lignes de bus actuelles et futures.
Cette bonne intermodalité permettra notamment la desserte des territoires autour de l’Aéroport.

Par ailleurs, son implantation permet la création d’une correspondance dédiée avec le projet de
gare TGV Interconnexion Sud.

La connexion ligne 14 (bleue)/ ligne 18 (verte) est très optimisée car les tunnels sont côte à côte et
offrent une correspondance quai à quai dans le sens Paris-Saclay. De plus, l’orientation des tracés
permet de minimiser la profondeur de la gare et permet de prolonger le tunnel de la ligne 14 au sud
des pistes et d’implanter le site de Remisage à Morangis en limite de parcelle ADP.

Ce scénario présente cependant une correspondance avec le T7 non optimale car elle nécessite un
long cheminement (environ 450 m), mais un accès dédié Orly Sud – T7 et un aménagement du
parcours permettant d’atténuer cet inconvénient.

Très éloigné de l’aéroport (Bâtiment de jonction et Orly Ouest, le scénario 2 – Terminal sud ne
permet pas de connecter efficacement la gare double avec le futur centre de L’implantation de la
gare au Nord de l’Orlyval est très contrainte techniquement et sa réalisation aura des impacts
importants sur les fonctionnalités aéroportuaires (voies de sortie de l’Aéroport).

D’autre part, de par l’exiguïté de l’emprise en surface ce scénario ne permet pas d’implanter des
lignes de bus ce qui empêche la création d’une bonne intermodalité avec les futures lignes, mais
permet en outre une correspondance efficace vers le T7.

Ce scénario implique que la gare soit de grande profondeur, du fait notamment des contraintes de
tracé. La qualité de la correspondance entre les lignes 14 (bleue) et 18 (verte) en est affectée car
elle ne peut pas se faire quai à quai (profondeurs des quais respectives des lignes 14 et 18 : 26 m
et 50 m).

L’orientation des tracés implique de positionner le SMR de la ligne 14 au cœur des infrastructures
aéroportuaires, ce qui rend sa réalisation et son exploitation très complexes.

De plus, ce scénario rend difficile la création d’une correspondance dédiée avec le projet de gare
TGV Interconnexion Sud.

Le scénario retenu est le scénario 1 – Bâtiment de jonction correspondant à une
implantation de la gare entre les deux terminaux,  au droit du parking P0, avec un impact
modéré sur l’extension du parking P0.

Il offre :

- un accès direct au bâtiment de jonction qui reliera les deux terminaux de l’aéroport
(projet One-Roof) et accueillera les flux de voyageurs les plus importants.

- une excellente connexion Ligne 14 (bleue)/ Ligne 18 (verte)

- une très bonne correspondance avec la gare routière Orly ouest

- une compatibilité avec l’implantation d’une gare TGV si le site d’Orly venait à être
retenu.
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Calendrier du projetD 5
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L’acte motivé adopté par le Conseil de surveillance de la Société du Grand Paris le 26 mai 2011
présentait les conditions de mise en œuvre du schéma d’ensemble : celles-ci indiquaient
notamment : « La ligne bleue permet de relier le centre de la métropole à l’aéroport d’Orly au pôle
de Saint Denis et, au-delà, à l’ensemble des territoires desservis par le métro du Grand Paris, grâce
à ses correspondances avec les autres liaisons assurées par le réseau : ligne verte à Orly, partie
Sud de la ligne rouge à Villejuif, partie Nord de la ligne rouge à Pleyel ».

Depuis lors, les études préliminaires du projet ont conduit à préciser l’implantation des ouvrages,
leur principe de conception, les conditions de réalisation, ainsi que le niveau de complexité des
travaux en fonction des contextes liés à l’environnement, permettant ainsi de stabiliser le calendrier
prévisionnel de réalisation et de mise en service des tronçons, en cohérence avec les dispositions
retenues dans l’acte motivé.

Le Premier ministre a confirmé le 13 octobre des annonces déjà faites en Conseil des ministres le 9
juillet. Ainsi concernant le calendrier du Grand Paris Express, il a précisé que la desserte de
l'aéroport d'Orly par la ligne 14 serait accélérée en vue d'une mise en service en 2024 au lieu de
2027.

Les principales phases du projet sont les suivantes :

 La période d’études et de procédures réglementaires comprend notamment :

- l’ensemble des études techniques d’opportunité, de faisabilité et de conception,

- les procédures de consultation et d’association du public à la définition du projet
(notamment la phase d’enquête préalable à la déclaration d’utilité publique),

- toutes les autres procédures réglementaires nécessaires à la réalisation des travaux
(enquêtes parcellaires donnant lieu à des arrêtés de cessibilité, phase judiciaire de la
procédure d’expropriation, procédures d’autorisation ou de déclaration au titre du
code de l’environnement, procédures d’archéologie préventive, procédures de
demande de permis de construire…).

Cette période sera notamment ponctuée par le décret prononçant l’utilité publique du
projet, envisagé en début d’année 2016.

 La période de travaux pourra commencer, sur les emprises dont la maîtrise foncière est
acquise, dès la déclaration d’utilité publique, avec les travaux préparatoires (dont éventuels
travaux de dépollution de certains sites) et les premières déviations de réseaux des
concessionnaires (gaz, eau, électricité…), nécessaires à la réalisation des ouvrages. Les
travaux du projet pourraient ainsi démarrer en 2016.

Les autres étapes de la phase travaux concernent la fabrication, la réalisation et le montage
des tunneliers, la réalisation des travaux de génie civil et d’équipements (tunnels, gares,
sites de maintenance, systèmes et équipements), la fabrication et la livraison du matériel
roulant destiné à l’exploitation des lignes, ainsi que la phase d’essais et de marche à blanc
avant mise en service commerciale.

Le calendrier détaillé du projet sera élaboré à la suite des études de conception.
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