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5.17.2.6 Gare Arcueil-Cachan

a. Situation a I’échelle urbaine, du terrain et de ses abords

La future gare « Arcueil-Cachan » se situe dans la commune de Cachan, située elle-méme a 2 km
de la Porte d’Orléans. A l'échelle du territoire, la vallée de la Biévre marque fortement la
topographie de la ville de Cachan placée entre deux coteaux. Le terrain de la gare se situe au droit
du passage sous la ligne ferroviaire, dans une zone de transition (quartier la gare) entre le quartier
pavillonnaire de Lumiéres a I'Ouest des voies RER, la frange d’extension urbaine du quartier de la
Mairie a l'ouest et les grandes parcelles aérées des campus universitaires (ESTP/ENS/IUT) au sud.
Le secteur de la gare est un quartier en mutation appelé a se densifier et a créer une nouvelle
polarité autour du nouveau projet d’infrastructure.

b. Présentation du projet architectural

Le projet de gare a été attribué par la SGP au groupement SETEC TPI / INGEROP pour l'ingénierie
et le cabinet d’architecte Atelier Barani. La gare se situe a I'angle de I’Avenue Carnot et de l'avenue
Léon Eyrolles. Elle est située le long des emprises du RER afin d’organiser la correspondance
intermodale. Les deux avenues sont plantées en alignement des arbres, avenue Carnot avec une
rangée de platanes au nord et une rangée d’érables taillés en rideau et avenue Eyrolles un
alignement c6té marché de févriers d’Amérique (Gleididsias).

Le foncier acquis par la SGP longeant les voies du RER peut permettre I'implantation du batiment
d’accés sur I'emprise du marché couvert et le parking le prolongeant. La gare a été étudiée afin de
rendre possible a I’'horizon de la mise en service de la gare la création d’'un ensemble d'immeubles
dans le cadre d’un projet connexe potentiel.
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Plan d’'implantation de la Gare Arcueil-Cachan (Atelier Barani)
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Perspective indicative de l'insertion de la gare et de I'aménagement futur du site et
facade Est et Nord (Atelier Barani)

La gare est accolée au talus de la voie ferrée existante dans un secteur déja fortement bati. Le
projet connexe potentiel envisagé, intégre le batiment voyageur de la gare au niveau rez-de-
chaussée. Si ce projet ne se faisait pas, le batiment de la gare deviendrait prépondérant sur la place
mais resterait a |'échelle du talus RATP.

L'impact paysager de la gare est donc faible a faible.

5.17.2.7 Gare Villejuif IGR

a. Situation a I’échelle urbaine, du terrain et de ses abords

Située entre les vallées de la Seine et de la Biévre, sur le plateau de Longboyau, Villejuif est le point
culminant du département du Val-de-Marne et l'un des points les plus hauts de la premiére
couronne parisienne. La configuration topographique, entre coteaux et vallées divise la ville en deux
entités géographiques (le Haut-Villlejuif, sur le plateau, et le Bas Villejuif, sur les versants). Le site
retenu pour la construction de la gare se développe sur la frange Ouest, a proximité immeédiate du
Parc des Hautes Bruyeres, de I'IGR et du centre-ville. Le projet concourt aux cotés d’éléments batis
trés hétérogénes de grande échelle (les murs de souténement de I’A6, I'IGR haut de 18 étages, le
viaduc de Cachan). Ces points de rupture dans le tissu urbain se verront rééquilibrés par la ZAC
campus Grand Parc qui prévoit 'aménagement d’un quartier mixte.

b. Présentation du projet architectural

Le projet de gare a été attribué par la SGP au groupement SETEC TPI / INGEROP pour l'ingénierie
et le cabinet d‘architecte Dominique Perrault Architecture. La Gare de Villejuif a été imaginée
comme un espace a l'air libre révélant son infrastructure dés l'entrée. La toiture est composée de
deux cercles superposés, le plus bas, co6té parc définit I’échelle des piétons, le plus haut cété IGR
celle de I'inter modalité, de la ville. Le parvis se décline de maniére concentrique depuis le centre du
puits jusqu’a la rue Edouard vaillant et le parc des Hautes Bruyéres. La limite avec le Parc des
hautes Bruyéres est traité par I'agence TVK et TER. Les espaces libres proches de la gare seront
essentiellement minéralisés.
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La gare de Villejuif Institut Gustave Roussy est implantée dans un site périurbain ouvert, faiblement
urbanisé et présentant plusieurs espaces délaissés. La gare est située en bordure du plateau Est de
la vallée de la Biévre. Elle se retrouve a la charniére de plusieurs ensembles structurant :

- A l'Ouest, I'autoroute A6

- Au Sud, le parc des Hautes Bruyéres qui entoure I'ancienne redoute militaire du méme nom
- Au nord I'Institut Gustave Roussy (pole de cancérologie)

- A I'Est, un tissu mixte activités - logements en cours.

La Zone d'aménagement concertée (Opération Campus Grand Parc) prévue autour de la future
gare (voir simulation documents graphiques) devrait renforcer la cohérence de I'ensemble.

Le batiment gare aura donc un impact visuel important dans ce contexte ouvert et par endroit
faiblement investi. Néanmoins I'aménagement étant situé en limite du parc, a proximité d'un
secteur faiblement investi, il permettra de mieux qualifier les espaces. Le choix d’une équipe de
concepteur de renommée donnera également un impact positif au quartier en créant un batiment
repére de qualité. Par ailleurs, les démarches de conception s’attachent a préserver I'articulation
entre I'espace public autour de la gare et le parc voisin.

Plan masse et vue aérienne Gare Villejuif IGR
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5.17.2.8 Gare Villejuif Louis Aragon

a. Situation a I’échelle urbaine, du terrain et de ses abords

La gare de « Villejuif Louis Aragon » se situe au sud-est de la commune de Villejuif, proche de la
commune de Vitry, dans un environnement urbain dense. Elle vient s’‘implanter au nord de I'illot dit
« Aragon », a la place des batiments démolis le long de la rue du méme nom.

Le terrain est proche du centre-ville mais également de la ZAC Aragon et de I'hdpital Guiraud.
L'environnement urbain, assez décousu et hétéroclite, est composé de petits pavillons en R+1 et
d’immeubles collectifs assez hauts (jusqu’a R+8). La topographie du terrain est globalement plate
et descend vers la pointe de I'ilot au Nord.

b. Présentation du projet architectural

Le projet de gare a été attribué par la SGP au groupement SETEC TPI / INGEROP pour l'ingénierie
et le cabinet d’architecte Philippe Gazeau Architecte. L’émergence de la gare se positionne en limite
de parcelle, le long de l'avenue Louis Aragon. Elle est composée d’un seul volume de 7m de haut
abritant les deux accés de la gare. Elle se présente sous la forme d’une grande halle rectangulaire
aux angles arrondis entourant un grand vide ouvrant vers l'intérieur de la gare. Le parvis de la gare
se déroule tout autour de I'émergence pour la mettre en valeur et favoriser les cheminements
piétons. L'ensemble des fagades est traité en éléments verriers présentant différents aspects
différentes mises en ceuvre et formant plusieurs strates.

Plan implantation Gare Villejuif Louis Aragon (Philippe Gazeau Architecture)

Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge)

Perspectives d’aménagement du site et de I’entrée de gare (Philippe Gazeau Architecte)

La gare est entierement souterraine et adossé a un batiment existant. L'impact paysager de la gare
est donc faible.

5.17.2.9 Gare « Vitry Centre»

a. Situation & I’échelle urbaine, du terrain et de ses abords

La gare de « Vitry Centre » est située dans un secteur actuellement dépourvu de réseau ferré. Le
territoire qu’elle est appelé a desservir comprend des équipements administratifs (hotel de ville),
sportifs et culturels (le MAC-VAL, théatre Jean Vilard, bibliothéque Nelson Mandela). Située sous le
parc du Coteau, la gare s’ouvre sur I'avenue Maximilien-Robespierre, le long de laquelle sont prévus
divers programmes de ZAC. En bordure de I'entrée principale du parc du Coteau, la « Maison des
Lierres» (batiment en U), sera démoli afin de faciliter I'accessibilité et la visibilité de la future gare.

b. Présentation du projet architectural

Le projet de gare a été attribué par la SGP a la société SYSTRA pour l'ingénierie et au cabinet
d’architecture King Kong. La gare souterraine projetée se situe principalement sous la partie est du
parc du Coteau. Le soulévement du parc gréace a une volte se fait a l'intersection de la rue E.
Tremblay avec l'avenue Maximilien-Robespierre. La prolongation du parvis extérieur permet de
rejoindre le batiment voyageur par une pente douce. Le hall d’accueil, a la toiture végétalisée,
s’avance ainsi vers l'avenue, ou il assure la vocation de repére urbain.
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Perspective d’insertion de la gare et vue intérieure (cabinet d'architecture King Kong)

L'emprise de la gare est située sur la partie Est de I'emprise du parc du Coteau. Le batiment
existant en pignon le long de I’Avenue Maximilien Robespierre est démoli. Le projet architectural
reconstitue la partie du parc détruite par les travaux. L'entrée du batiment voyageurs est prévue
sur I'avenue. Méme si une partie du parc et ses plantations sont détruites pour la réalisation,
I'ensemble sera reconstruit. La suppression du batiment existant valorisera le parc qui était jusqu’a
présent enclavé, la rue E. Tremblay et indirectement le monument historique.

L'impact des travaux sera important sur le parc mais aprés mise en service, la gare assez discréte
va renforcer la qualité de ce secteur. L'impact paysager de la gare est donc plutét positif.
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5.17.2.10 Gare Les Ardoines

a. Situation a I’échelle urbaine, du terrain et de ses abords

Le terrain d'implantation de la gare « Les Ardoines » se situe au sud de la gare RER des Ardoines, a
Vitry-sur-Seine. Elle dessert un tissu urbain contrasté, industriel a I'est et pavillonnaire a l'ouest,
voué a se transformer en profondeur dans le cadre du projet de la ZAC Gare des Ardoines. Les
parcelles ou s’'implante la future gare sont actuellement occupées par des hangars voués a la
démolition.

Le site de la gare situé a I'ouest du réseau ferré est entierement coupé des territoires Est auxquels

il n'est relié que par trois passerelles privées. Pour pallier a cette situation de coupure, I'EPA prévoit
la réalisation d’un franchissement des voies ferrées immédiatement au sud de la future gare.

b. Présentation du projet architectural

Le projet de gare a été attribué par la SGP a la société SYSTRA pour l'ingénierie et au cabinet
d’architecture Valode & Pistre. Deux scénarios sont étudiés pour le futur projet de gare : le premier
proposant la réalisation de la gare avec le projet urbain et un projet connexe en surplomb
regroupant des logements étudiants et une résidence « service », le deuxiéme impliquant toujours
la réalisation de la gare avec le projet urbain mais sans le projet connexe.

Dans la premiére hypothése, la gare s’implante en partie haute du parvis. Le volume de son
émergence épuré et allongé est perceptible dans le paysage urbain. Les structures de la gare sont
dimensionnées et implantées de maniére a reprendre la descente de charge du batiment pont qui
I'enjambe.

Dans la deuxiéme hypothése, la gare conserve son autonomie de fonctionnement et I’homogénéité
de sa volumétrie grace a une intégration précise des structures de reprise du batiment pont dans la
gare.
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Scénario 2 (cabinet d’architecture Valode&Pistre)

La gare est accolée au talus de la voie ferrée existante et a la gare existante. Le batiment sera
visible du proche environnement. Cependant, ce proche environnement est fortement industriel.
L'impact paysager est donc faible voir plutot positif dans la configuration actuelle de cette zone.

Le projet de ZAC des Ardoines prévoit une évolution significative de cet environnement proche.
Cette évolution prenant en compte la future gare, elle sera intégrée paysagérement au projet.

L'impact paysager de la gare est donc faible a positif.

Scénario 1 incluant le projet connexe potentiel (Cabinet d’architecture Valode&Pistre)
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5.17.2.11 Gare Le Vert de Maisons i #l

a. Situation & I’échelle urbaine, du terrain et de ses abords

Le site d'implantation retenu pour la gare de « Vert de Maisons » se trouve a l'est des voies du
RERD et de la gare actuelle de Vert de Maisons. Elle est située sur la commune de Maisons-Alfort en
limite de la commune d’Alfortville (ouest des voies du RERD).

Ce quartier est marqué par un urbanisme de plusieurs périodes : années 30 avec la Cité et le
Square Dufourmantelle, dont une partie est un monument classé, années 70 avec des immeubles
typiques et années 90-2000 avec quelques immeubles récents. Cette diversité donne un paysage
urbain assez disparate et compartimenté.

La gare du Grand Paris Express s'inscrit dans un paysage immédiat formé par la Cité
Dufourmantelle et un immeuble récent, accompagnés de friches.

Le parti architectural retenu conforte le compartiment récent du paysage urbain. Il tient compte
cependant de I'existence de la Cité Dufourmantelle, a la fois trés proche (de l'autre coté de la rue)
et suffisamment éloignée pour que I'intégrité paysagére soit préservée.

Les enjeux de cette gare résident dans cette proximité du Monument historique.

| ) ] ] ALFORTVILLE |
b. Présentation du projet architectural
Le projet de gare a été attribué par la SGP a la société SYSTRA pour l'ingénierie et au cabinet . i i i i
d’architecture VALODE ET PISTRE. Plan implantation Gare Vert de Maisons (cabinet d’architecture VALODE ET PISTRE)

L'architecture de la gare, intégrée a un projet immobilier tiers, vise a développer des continuités
spatiales neutres et homogeénes afin d’en insérer le fonctionnement dans le fonctionnement actuel.

ALFORTVILLE
La gare est accolée au talus de la voie ferrée existante et intégrée a un projet de batiment. Le

batiment de la gare ne sera quasiment pas visible.

L'impact paysager de la gare est donc faible.

Perspective d’'implantation et vue extérieure (cabinet d’architecture VALODE ET PISTRE)
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5.17.2.12 Gare Créteil I'Echat

a. Situation a I’échelle urbaine, du terrain et de ses abords

Le site d'implantation retenu pour la gare de « Créteil I’'Echat » se trouve a l'ouest de I'hGpital Henri
Mondor, dans le quartier de I'Echat, au nord de Créteil. Ce quartier est marqué par |'urbanisme des
années 70’s. Les enjeux de cette gare impliquent la création de connexions entre les différents
territoires ou elle est implantée, trés hétérogeénes et disparates. L'objectif sur cette gare est
d’aménager un nouvel espace public a échelle humaine dans le quartier de I'Echat qui manque
d'identité, de continuités piétonnes et de mixité programmatique.

b. Présentation du projet architectural

Le site d'implantation retenu pour la gare de « Créteil I'Echat » se trouve a l'ouest de I’'hdpital Henri
Mondor, dans le quartier de I’Echat, au nord de Créteil. Ce quartier est marqué par l'urbanisme des
années 70’s. Les enjeux de cette gare impliquent la création de connexions entre les différents
territoires ol elle est implantée, trés hétérogénes et disparates. L'objectif sur cette gare est
d’aménager un nouvel espace public a échelle humaine dans le quartier de I’'Echat, de continuités
piétonnes et de mixité programmatique.

Perspective d’'implantation et vue extérieure (cabinet d’architecture ANMA)

La gare est accolée au talus de la voie ferrée existante et dans le bati existant. La gare a été
étudiée afin de rendre possible a terme, I'édification d’un projet connexe potentiel. Le batiment de
la gare s’intégre dans son environnement urbain futur, et de ce fait I'impact paysager de la gare est
donc faible.

AVENUE DU GENERAL OF GAULLE
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5.17.2.13 Gare « Saint-Maur Créteil»

a. Situation a I’échelle urbaine, du terrain et de ses abords

Le terrain d'implantation de la gare « Saint Maur Créteil » se situe au nord de la gare RER actuelle
de Saint Maur Créteil, a Saint Maur des Fossés. Elle dessert quartier trés dense a dominante

e an
B oL pavillonnaire et de bati peu élevé.
| :.---- La gare s'implante sur le parvis de la gare actuelle occupé par un parking souterrain. La future gare
: ‘ g e est accolée au talus des voies actuelles du RER. La gare a été étudiée afin de rendre possible a
L f ) % aasnw I’norizon de mise en service de la gare, la réalisation, d’'un projet connexe potentiel de part et
H HOMTAL ENRIMHDOR | ,
E . w, . ) d’autre de la gare.
-y f b. Présentation du projet architectural
Y -
b - =
B s [ ] = Le projet de gare a été attribué par la SGP a la société SYSTRA pour l'ingénierie et au cabinet
: . = d’architecture Valode & Pistre.
Le scénario gare profonde est le scénario privilégié. Le batiment extérieur ne change pas. Il est
implanté sur le parvis actuel de la gare et est accolé au talus des voies actuelles.
Plan implantation Gare Créteil I'Echat (cabinet d’architecture ANMA) Ce batiment de forme rond tronqué laisse la place a un parvis plus restreint mais qui garde des
fonctions similaires, essentielles dans la liaison avec le quartier voisin.
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5.17.2.14 Gare Champigny Centre

a. Situation a I’échelle urbaine, du terrain et de ses abords

Le terrain d'implantation de la gare « Champigny centre » se situe dans le cadre de I’Avenue Roger
Salengro, I'une des principales artéres de la commune de Champigny-sur-Marne.

Elle dessert un tissu urbain a dominante pavillonnaire et bati peu élevé résidentiel, voué a muter a
terme, au moins autour de la gare.

b. Présentation du projet architectural

La gare est construite sur une emprise résultant de démolitions. Cette gare, assurant la connexion
de la Ligne 15 Sud avec la ligne 15 est (orange sous maitrise d’ouvrage STIF) est implantée dans
un environnement nouveau. Le batiment peu élevé s’insére parfaitement dans le bati existant lui-
méme peu élevé. Sa forme en parallélépipéde rectangle s’associe trés bien a la forme urbanistique
de I’Avenue Roger Salengro, voie trés large dont la requalification est prévue.

oK T,
VEmSRE R

— RER A Bus s Taxi Dépose minute

Plan implantation Gare Saint Maur Créteil et liaison avec la gare RER (SYSTRA)

La gare est accolée au talus de la voie ferrée existante et a la gare existante. Le batiment sera
visible du proche environnement trés dense. L'impact paysager de la gare est donc faible.

WS i e

Plan implantation Gare Champigny centre (SYSTRA pou SGP)
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Perspectives d’'implantation de la gare de Champigny centre (SYTRA pour SGP)

La gare est un batiment isolé mais dont la forme générale s’intégre trés bien au bati environnant.
Les vues sur la gare sont limitées a I'environnement trés proche. L'impact paysager de la gare est
donc faible.

5.17.2.15 Gare Bry-Villiers Champigny

a. Situation a I’échelle urbaine, du terrain et de ses abords

Le terrain d'implantation de la gare « Bry-Villiers-Champigny » se situe au nord du faisceau de
voies du RER E et en bordure de la RD10 sur la commune de Champigny sur Marne.

Sur le plan paysager, ce terrain occupe le versant nord d’un vallon au fond duquel circulent les
voies ferrées. La future gare occupe une grande partie de ce versant.

b. Présentation du projet architectural

Deux scénarios sont étudiés pour le futur projet de gare : le premier proposant la réalisation de la
gare sans le projet connexe, le second proposant la réalisation de la gare avec un projet connexe.

Le plan d'implantation général de la gare est le méme dans les deux scénarios : en bas de versant,
a proximité des voies.

Le projet connexe, constitué d’un batiment tertiaire en 3 parties apporte de la hauteur a I’édifice de
la gare le long de la RD10.

La gare se situant dans un environnement en forte évolution et marqué par des grandes surfaces

commerciales, le type de batiment envisagé reste dans la typologie générale, nettement améliorée
cependant par le parti architectural.

Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge)
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Scénario 1 : Plan implantation Gare Bry Villiers Champigny sans projet connexe (SYSTRA
pour SGP)

Scénario 1 sans projet connexe
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Scénario 2 avec projet connexe

Le batiment de la gare reste dans les proportions des batiments voisines et s’insére donc bien dans
le paysage futur. L’environnement proche de la gare va évoluer fortement : la zone peu urbanisée
actuelle sera urbanisée a terme, et la gare de la Ligne 15 Sud sera accompagnée d’une nouvelle
gare du RER E construite sous maitrise d’ouvrage RFF/SNCF.

L'environnement proche de la gare va évoluer fortement : la zone peu urbanisée actuelle sera
urbanisée a terme, et la gare de la Ligne 15 Sud sera accompagnée d’une nouvelle gare du RER E
construite sous maitrise d’ouvrage RFF/SNCF.

L'impact paysager de la gare elle-méme est faible car le batiment reste proportionné au bati
existant, les vues étant limitées au trés proche environnement. L'impact du projet avec le projet
connexe est un peu plus fort a cause de la forme envisagée pour le projet connexe. Cet impact
reste toutefois faible au regard de la qualité de [I'urbanisation environnante actuelle. L'impact
paysager de la gare est donc faible.

Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge)

5.17.2.16 Gare Noisy-Champs

a. Situation a I’échelle urbaine, du terrain et de ses abords

Le terrain d'implantation de la gare « Noisy-Champs » se situe a |'ouest de la gare actuelle du RER
A et a cheval sur les voies: la Ligne 15 Sud passe en dessous des voies du RER mais la
superstructure de la gare se trouve au-dessus.

L'urbanisation actuelle est contrastée, donc les paysages aussi. Une bande boisée de surface
significative traverse le quartier de la gare selon un axe Nord-sud, |'urbanisation se répartissant de
part et d'autres.

Cette bande boisée sera détruite par les travaux de construction de la gare, la voirie actuelle étant
reconstituée.

De ce fait, au moins momentanément, les vues vont s’élargir et le paysage devenir plus minéral, la
composante verte diminuant.

L’environnement proche de la gare va évoluer fortement, le projet urbain porté par EPAMARNE
prévoyant une densification e 'urbanisation. La bande verte va disparaitre sous sa forme actuelle et
sera remplacée par un boulevard urbain avec plantations.

Au niveau de la gare elle-méme, le batiment situé au-dessus des voies sera visible dans un
environnement proche, qui sera réduit avec le projet urbain.

b. Présentation du projet architectural

Le projet de gare prend en compte cette évolution significative du paysage environnant. La qualité
architecturale et la forme du batiment assument cette position de visibilité et de marqueur de la
présence de la gare.

Le projet urbain intégre parfaitement la nouvelle gare, qui souligne a la fois la gare de la Ligne 15

Sud et la gare RER actuelle. La forme ovale de la gare et sa position dans le futur boulevard urbain
la soulignent encore plus.
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Plan implantation Gare Noisy Champs (SYSTRA pour SGP)

Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge)

Société
duGrand
Paris

Insertion de la gare de Noisy-Champs dans le projet urbain développé par EPAMARNE

Perspective d’insertion urbaine

Impacts du projet

La gare est visible et cela a été voulu par les concepteurs. De ce fait elle a un impact significatif sur
le paysage local : les vues sur la gare sont limitées a un environnement proche.

Par contre en nord et au sud de la gare ; le long du Boulevard du Ru de Nesle est prévu dans le
cadre des travaux de l'infrastructure, un défrichement de parcelles boisées afin d'implanter la zone
de chantier ainsi que la création de puits de tunnelier.

Ces parcelles situées sur les communes de Noisy-le-Grand et de Champs-sur-Marne sont prévu en
zone a urbaniser aux documents d’urbanisme des deux communes. L'article 4 du décret de DUP
emporte mise en compatibilité des documents d’urbanisme sur la commune de Champs-sur-Marne
et sur la ZAC de Nesle.

Aprés les travaux de l'infrastructure seul deux ouvrages annexes correspondant au puits d'accés
seront conservé, le sol des emprises occupées sera reconstitué.
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5.17.3 Conclusions sur les impacts et mesures sur le paysage, le patrimoine culturel et I'archéologie

Société

duGrand

Paris

Section

Niveau d’enjeu

Caractéristiques et niveau de I'impact

Mesures mises en ceuvre

Ile Monsieur/Pont de
Sévres a Issy RER

Ile de Monsieur

Impact paysager fort localement en phase chantier au niveau de I'lle
Monsieur et du site classé.

Présence de vestiges archéologiques suspectés

Réalisation d’un dossier de demande d’autorisation

spéciale de travaux en site classé

Insertion paysagére du chantier et des ouvrages

Démarche d’archéologie préventive

Gare Pont de Sevres

Nombreux monuments dont le périmeétre de protection de 500m intersecte
la zone de projet
Contexte paysager sensible (Val de Seine et coteaux)

ZAC SAEM
Place de la résistance

Les ouvrages annexes sont aménagés en bord de Seine

Issy RER

La gare s’intégre dans un contexte urbain assez peu sensible

Traitement des émergences sur le plan
conception du projet

visuel intégré a la

Issy RER a Arcueil-
Cachan

Parc Henri Barbusse
Square Malleret Joinville
Cimetiére Parisien

Parc Robespierre

Chantiers et ouvrages annexes dans des parcs

Autres gares et ouvrages

Les ouvrages s’intégrent dans un contexte urbain assez peu sensible

Traitement des émergences sur le plan
conception du projet

visuel intégré a la

Arcueil-Cachan a Vitry
Centre

Square Charles de Gaulle

L'ouvrage est aménagé sur le square dans I’'emprise du monument
historique inscrit (Hotel de Ville de Cachan)

Jardin Panoramique

Chantiers et ouvrages annexes dans des parcs

Traitement des émergences sur le plan
conception du projet

visuel intégré a la

Aménagement dans la gare dans un paysage ouvert en mutation a

Villejuif IGR proximité d’un parc urbain

Présence de patrimoine archéologique suspecté

La gare est aménagée a proximité d’un monument historique inscrit
Vitry Centre 9 9 P q

Présence de patrimoine archéologique suspecté

Traitement des émergences sur le plan
conception du projet

Démarche d’archéologie préventive

visuel intégré a la

Autres gares et ouvrages

Les ouvrages s’intégrent dans un contexte urbain assez peu sensible

Traitement des émergences sur le plan
conception du projet

visuel intégré a la

Vitry Centre a
Champigny Centre

SMI de Vitry

Présence de patrimoine archéologique suspecté

Démarche d’archéologie préventive

Gare de Le- Vert-de-Maisons

La gare est construite a proximité immédiate d’un monument historique
inscrit

Rue du Port
Impasse de |’Abbaye

Les ouvrages annexes sont aménagés en bord de Marne

Autres gares et ouvrages

Les ouvrages s’integrent dans un contexte urbain assez peu sensible

Traitement des émergences sur le plan
conception du projet

visuel intégré a la

Champigny Centre a
Noisy-Champs

SMR de Champigny

Présence de patrimoine archéologique suspecté

Démarche d’archéologie préventive

Gare de Noisy-Champs

La gare est construite dans un contexte sensible (milieu semi-naturel)

Autres gares et ouvrages

Les ouvrages s’intégrent dans un contexte urbain assez peu sensible

Traitement des émergences sur le plan
conception du projet

visuel intégré a la

Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge)

Piéce B4 : « Résumé non technique »



212

ETUDE D’'IMPACT

5.18 Population, emplois et occupation du sol

5.18.1 Analyse/interprétation

Sur base d’hypothéses d’évolution de la population et de I'emploi en Ile-de-France définies par le
maitre d’ouvrage en concertation avec les acteurs régionaux de I'aménagement du territoire, il a
été possible d’évaluer les impacts potentiels du projet sur les surfaces nécessaires pour
I'urbanisation nouvelle.

5.18.1.1 Incidences de la phase chantier

En termes d’emplois, le projet nécessiterait entre 40 000 et 50 000 hommes x ans répartis sur
toute la durée d’élaboration et de construction du projet ce qui correspond a une moyenne de 8 000
a 9 000 emplois sur la période 2015-2020.

L'emprise des infrastructures du projet localisées en surface, ainsi que celle des chantiers
nécessaires a leur construction, auront un impact direct sur la consommation d’espaces ruraux ou
urbains ouverts. L'analyse conclut toutefois que la réalisation du projet induira une consommation
trés limitée d’espaces ouverts : environ 16 hectares au total en phase chantier, dont seulement
environ 8 hectares consommés de maniére définitive pour I'implantation des gares et des ouvrages
annexes. Outre I'emprise du projet, les travaux risquent de perturber I'exploitation de certaines
parcelles par des coupures temporaires des chemins d'acces.

Les impacts seront cependant trés limités par I'engagement de la Société du Grand Paris a :

- limiter I'emprise des chantiers au plus prés des aménagements prévus, et a la fin de la
phase de travaux, remettre en état des occupations temporaires,

- optimiser les itinéraires des engins de chantier et mettre en place des déviations en cas de
coupure des acces.

5.18.1.2 Incidences lors de I'exploitation

La réalisation de la Ligne 15 Sud s’inscrit dans une politique de développement des grands
territoires stratégiques de I'lle-de-France. Dans ce sens, le projet du Grand Paris Express constitue
un moteur de la croissance de la population et de I'emploi en Ile-de-France. La réalisation du projet
devrait ainsi permettre :

- de favoriser les créations d’emplois (700 emplois directs a I'horizon 2020 associés a
I’exploitation de la Ligne 15 Sud) ;

- d'attirer davantage d’habitants en Ile-de-France, essentiellement dans les communes qui
seront desservies directement par l'infrastructure, en coeur d’agglomération ;

- de favoriser un béati dense a proximité des nouveaux nceuds de transports en commun, en
particulier les gares du Grand Paris Express.

L'accroissement du parc bati résidentiel et le renouvellement du parc existant constituent deux défis
régionaux majeurs pour répondre, d’'une part, a la crise actuelle du logement et, d’autre part, aux
perspectives de croissance démographique dans la région. En effet, a I'horizon de mise en ceuvre du
projet (soit 2020), les projections de croissance socio-démographique prises en considération en
Ile-de-France montrent une augmentation d’environ 8% des habitants et de prés de 7% des
emplois, par rapport a I'année 2005 retenue comme base de comparaison.

Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge)

Société
duGrand ‘
Paris I

En permettant une densification supplémentaire au sein des territoires traversés par la Ligne 15
Sud, en particulier autour des gares, le projet permettra donc, a I'aide des outils de planification du
développement territorial et notamment des Contrats de Développement Territorial (CDT),
d’accueillir ces nouvelles populations. Le projet s’inscrit ainsi dans une politique d’aménagement du
territoire visant a dissuader effectivement la dispersion de I’'habitat et de I'emploi.

L'analyse estime que le projet est en mesure de réduire I'emprise des surfaces consommées par
I'urbanisation nouvelle, c’est-a-dire les surfaces d’emprise au sol nécessaires pour accueillir les
populations et les emplois supplémentaires, de 2 360 ha a I'horizon 2030. Le projet permet ainsi de
contribuer a I'un des enjeux majeurs du SDRIF qui est de réduire significativement la consommation
annuelle d’espaces naturels et ruraux pour les constructions nouvelles.

La consommation des espaces non bétis par |'urbanisation nouvelle implique, par ailleurs, des colits
de viabilisation importants. En effet, une forme de bati peu dense a pour conséquence d’augmenter
les longueurs des voiries et réseaux divers (égouts, éclairage, voirie, réseaux d’assainissement,
etc.) nécessaires pour desservir un méme nombre de ménages et d'activités. Dans ce sens,
I'analyse évalue les gains a environ 520 km de voiries et réseaux divers nécessaires en moins grace
a la densification.

Le développement d’une infrastructure de transport en commun de I'envergure de la Ligne 15 Sud
et plus généralement du Grand Paris Express s’inscrit également dans une stratégie politique visant

a redynamiser des communes actuellement moins accessibles et de participer ainsi a I'atténuation
des disparités sociales et territoriales et de favoriser I'égalité des territoires.

En proposant une ligne de transport public de grande capacité et a vitesse commerciale élevée, trés
bien connectée au réseau existant et permettant de mieux relier les communes directement
concernées par le projet aux principaux péles économiques, scientifiques et de transport de la
région, le projet a pour vocation de participer au désenclavement de ces territoires et de « réduire
les déséquilibres sociaux, territoriaux et fiscaux au bénéfice de I'ensemble du territoire national »'2.

Face aux perspectives de croissance démographique et d’emploi dans la région, il apparait
nécessaire d'intensifier le rythme de construction, mais aussi celui de la rénovation et de la
démolition-reconstruction. Des mesures d’accompagnement doivent dés lors étre mises en place
afin de permettre aux communes d’anticiper et de répondre au mieux aux besoins des populations
et des emplois a venir, notamment en créant une capacité d‘accueil appropriée.

Le tableau page suivante présente une synthése des impacts et des mesures d’accompagnement a
I’échelle de la Ligne 15 Sud.

12 Extrait de I'article 1 de la loi n°® 2010-597 du 3 juin 2010 relative au Grand Paris
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5.18.2 Conclusions

Impacts et mesures d’accompagnement - Populations, emplois et occupation du sol

Société

duGrand
Paris

Section

Niveau d’enjeu

Caractéristiques et niveau de I'impact

Mesures mises en ceuvre

Ile Monsieur/Pont de Sévres
a Issy RER
(Boulogne-Billancourt, Meudon,
Saint-Cloud, Sévres)

Croissance démographique et
crise du logement

La croissance de la population attendue n’est pas particulierement prononcée
dans ce secteur

Néant

Consommation des espaces et
densification

Préservation d’environ 482 ha de l'urbanisation nouvelle dans les communes de
la section étudiée a I’horizon 2030

Mesure d’optimisation : mise en place de mesures
d’accompagnement pour supporter la densification
et favoriser les impacts positifs du projet

Diminution de longueur des voiries et réseaux divers nécessaires a la
viabilisation des espaces nouvellement urbanisées (-107 km)

Néant

Consommation d’espaces ruraux et urbains de fagon temporaire (chantier) ou
permanente (gares et ouvrages annexes)

Mesure de réduction : limitation I'emprise de
chantier au plus prés des aménagements prévus.
Mesure d’évitement : remise en état les
occupations temporaires

Emploi, déséquilibres
habitat/emploi et inégalités
territoriales

Les développements futurs relatifs a I'emploi ne se focalisent pas sur cette

h Néant
section
Amélioration de la desserte des communes traversées par le projet et donc des
liaisons vers le centre de Paris et vers les autres bassins d’emplois du cceur Néant

d’agglomération grace aux correspondances offertes par la Ligne 15 Sud,
notamment avec les autres lignes du Grand Paris Express

Issy RER a Arcueil-Cachan

(Bagneux, Chétillon, Clamart,
Issy-les-Moulineaux, Malakoff,
Montrouge, Vanves)

Croissance démographique et
crise du logement

Attraction d’habitants supplémentaires dans les communes de la section étudiée
a I’horizon 2030 par rapport a la référence

Mesure d’optimisation : mise en place de mesures
d’accompagnement afin d’assurer la création de
logements et répondre au mieux aux besoins des
populations a venir

Consommation des espaces et
densification

Préservation d’environ 857 ha de |'urbanisation nouvelle dans les communes de
la section étudiée a I’horizon 2030

Mesure d’optimisation : mise en place de mesures
d’accompagnement pour supporter la densification
et favoriser les impacts positifs du projet

Diminution de longueur des voiries et réseaux divers nécessaires a la
viabilisation des espaces nouvellement urbanisées (-190 km)

Néant

Consommation d’espaces ruraux et urbains de fagon temporaire (chantier) ou
permanente (gares et ouvrages annexes)

Mesure de réduction : limitation I'emprise de
chantier au plus prés des aménagements prévus.

Mesure d’évitement : remise en état les
occupations temporaires

Emploi, déséquilibres
habitat/emploi et inégalités
territoriales

Les développements futurs relatifs a I'emploi ne se focalisent pas sur cette

. Néant
section
Amélioration de la desserte des communes traversées par le projet et donc des
liaisons vers le centre de Paris et vers les autres bassins d’emplois du cceur Néant

d’agglomération grace aux correspondances offertes par la Ligne 15 Sud,
notamment avec les autres lignes du Grand Paris Express

Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge)

Piéce B4 : « Résumé non technique »



214

ETUDE D’'IMPACT

Société
duGrand
Paris I

q

Section

Niveau d’enjeu

Caractéristiques et niveau de I'impact

Mesures mises en ceuvre

Arcueil-Cachan a Vitry
Centre

(Arcueil, Cachan, I’'Hay-les-
Roses, Le Kremlin-Bicétre,
Villejuif, Joinville-le-Pont, Saint-
Maur-des-Fossés)

Croissance démographique et
crise du logement

Développements démographiques importants prévus sur cette section
notamment sur les communes du Kremlin-Bicétre et de Cachan

Mesure d’optimisation : mise en place de mesures
d’accompagnement afin d’assurer la création de
logements et répondre au mieux aux besoins des
populations a venir

Consommation des espaces et
densification

Préservation d’environ 311 ha de l'urbanisation nouvelle dans les communes de
la section étudiée a I’horizon 2030

Mesure d’optimisation : mise en place de mesures
d’accompagnement pour supporter la densification
et favoriser les impacts positifs du projet

Diminution de longueur des voiries et réseaux divers nécessaires a la
viabilisation des espaces nouvellement urbanisées (-69 km)

Néant

Consommation d’espaces ruraux et urbains de fagon temporaire (chantier) ou
permanente (gares et ouvrages annexes)

Mesure de réduction : limitation I'emprise de
chantier au plus prés des aménagements prévus.
Mesure d’évitement : remise en état les
occupations temporaires

Emploi, déséquilibres
habitat/emploi et inégalités
territoriales

Attraction d’emplois supplémentaires dans les communes de la section étudiée a
I’horizon 2030 par rapport a la référence

Mesure d’optimisation : mise en place de mesures
d’accompagnement afin d’assurer la création de
capacités d’accueil pour les emplois a venir et
d’optimiser la mixité habitat-emploi

Amélioration de la desserte des communes traversées par le projet et donc des
liaisons vers le centre de Paris et vers les autres bassins d’emplois du coeur

) P A X Néant
d’agglomération grace aux correspondances offertes par la Ligne 15 Sud,
notamment avec les autres lignes du Grand Paris Express
Redynamisation économique et sociale des communes desservies par
l'infrastructure, en particulier celles qui connaissent aujourd’hui une moins Néant

bonne accessibilité (notamment le quartier de la future gare de Villejuif IGR)

Vitry Centre a Champigny
Centre

(Alfortville, Choisy-le-Roi,
Créteil, Maisons-Alfort, Vitry-
sur-Seine, Joinville-le-Pont,
Saint-Maur-des-Fossés)

Croissance démographique et
crise du logement

Attraction d’habitants supplémentaires dans les communes de la section étudiée
a I’horizon 2030 par rapport a la référence

Mesure d’optimisation : mise en place de mesures
d’accompagnement dans les communes d'Issy-les-
Moulineaux, Chatillon et Montrouge afin d’assurer
la création de logements et répondre au mieux aux
besoins des populations a venir

Consommation des espaces et
densification

Préservation d’environ 396 ha de I'urbanisation nouvelle dans les communes de
la section étudiée a I’horizon 2030

Mesure d’optimisation : mise en place de mesures
d’accompagnement pour supporter la densification
et favoriser les impacts positifs du projet

Diminution de longueur des voiries et réseaux divers nécessaires a la
viabilisation des espaces nouvellement urbanisées (-88 km)

Néant

Consommation d’espaces ruraux et urbains de fagcon temporaire (chantier) ou
permanente (gares et ouvrages annexes)

Mesure de réduction : limitation I'emprise de
chantier au plus prés des aménagements prévus.

Mesure d’évitement : remise en état les
occupations temporaires

Emploi, déséquilibres
habitat/emploi et inégalités
territoriales

Attraction de nombreux emplois supplémentaires dans les communes de la
section étudiée a I'horizon 2030 par rapport a la référence

Mesure d’optimisation : mise en place de mesures
d’accompagnement afin d’assurer la création de
capacités d'accueil pour les emplois a venir et
d’optimiser la mixité habitat-emploi

Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge)
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Société
duGrand
Paris .

Section

Niveau d’enjeu

Caractéristiques et niveau de I'impact

Mesures mises en ceuvre

Vitry Centre a Champigny
Centre

Amélioration de la desserte des communes traversées par le projet et donc des
liaisons vers le centre de Paris et vers les autres bassins d’emplois du cceur
d’agglomération grace aux correspondances offertes par la Ligne 15 Sud,
notamment avec les autres lignes du Grand Paris Express.

Néant

Champigny Centre a Noisy-
Champs

(Champs-sur-Marne,
Emerainville, Noisy-le-Grand,
Bry-sur-Marne, Champigny-sur-
Marne, Villiers-sur-Marne)

Croissance démographique et
crise du logement

Les développements démographiques prévus sur cette section se concentrent
sur les communes de Champs-sur-Marne, Emerainville et Villiers-sur-Marne qui
verront leur population augmenter a I'horizon 2030 par rapport a la référence

Mesure d’optimisation : mise en place de mesures
d’accompagnement dans les communes d'Issy-les-
Moulineaux, Chétillon et Montrouge afin d’assurer
la création de logements et répondre au mieux aux
besoins des populations a venir

Consommation des espaces et
densification

Préservation d’environ 316 ha de l'urbanisation nouvelle dans les communes de
la section étudiée a I’'horizon 2030

Mesure d’optimisation : mise en place de mesures
d’accompagnement pour supporter la densification
et favoriser les impacts positifs du projet

Diminution de longueur des voiries et réseaux divers nécessaires a la
viabilisation des espaces nouvellement urbanisées (-70 km)

Néant

Consommation d’espaces ruraux et urbains de fagon temporaire (chantier) ou
permanente (gares et ouvrages annexes)

Mesure de réduction : limitation I'emprise de
chantier au plus prés des aménagements prévus.
Mesure d’évitement : remise en état les
occupations temporaires

Emploi, déséquilibres
habitat/emploi et inégalités
territoriales

Attraction de nombreux emplois supplémentaires dans les communes de la
section étudiée a I’'horizon 2030 par rapport a la référence

Mesure d’optimisation : mise en place de mesures
d’accompagnement afin d’assurer la création de
capacités d’accueil pour les emplois a venir et
d’optimiser la mixité habitat-emploi

Amélioration de la desserte des communes traversées par le projet et donc des
liaisons vers le centre de Paris et vers les autres bassins d’emplois du coeur

) P A . Néant
d’agglomeération grace aux correspondances offertes par la Ligne 15 Sud,
notamment avec les autres lignes du Grand Paris Express
Redynamisation économique et sociale des communes desservies par
l'infrastructure, en particulier celles qui connaissent aujourd’hui une accessibilité Néant

moindre (notamment les quartiers des futures gares de Champigny Centre et
Bry - Villiers Champigny)

Légende :
Pas d’enjeu Enjeu Faible Enjeu Modéré Enjeu Fort
Pas d’impact Impact Faible Impact Modéré Impact Fort Impact positif

Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge)
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5.19 Risques technologiques

5.19.1 Analyse/interprétation
En phase chantier, le risque technologique est associé :
- Aux installations en elles-mémes (exemple de la centrale a béton) et a l'usage des engins de
chantiers évoluant sur site. Les impacts sont principalement dus a des paramétres divers

tels que les caractéristiques mécaniques et thermiques des engins et les émissions toxiques.

Cela étant, les engins et machines de chantier satisferont nécessairement aux
réglementations en vigueur visant a limiter le risque associé a leur utilisation.

- Al'action dans un périmétre proche d’une installation a risques identifiés ou un accident peut
apparaitre.

Les principales mesures mises en ceuvre au stade du chantier consisteront :

5.19.1.1 En phase études :

Conduite des études réglementaires de type ICPE pour les ouvrages mis en ceuvre sur le
chantier entrant dans ladite réglementation,

5.19.1.2 En phase travaux :

Sécurisation des chantiers (formation et information du personnel, plan de sécurité des
entreprises intervenant sur site, management de situation de crise),

5.19.1.3 Cas particulier du secteur des Ardoines

Ce secteur est marqué par la présence de sites classés SEVESO, en particulier les sites DELEK et
EDF-CETAC.

Le site DELEK fait I'objet d’'un PPRT dont les prescriptions s'imposent a la gare des Ardoines et aux
ouvrages annexes de la Friche Arrighi et de la Rue Gabriel Péri. Ces prescriptions concernent
principalement la résistance des ouvrages extérieurs a une éventuelle explosion et a la préservation
des personnes situées a l'intérieur.

Pour la gare cela se traduit par des exigences particuliéres pour les vitrages qui doivent étre
résistants a un niveau de souffle du a une explosion et aux portes.

Pour les ouvrages annexes, ces exigences sont intégrées au niveau des ouvrages de surface.
Les prescriptions concernent aussi la phase chantier avec des procédures de sécurité et d’alerte.

Le site EDF-CETAC, riverain de I'emprise chantier du site de la Friche Arrighi, présente des risques
d’explosion et d’incendie mais aucun zonage n’a été établi.

La Construction d’'un mur provisoire de 5m de hauteur durant la phase travaux, entre le site
EDF CETAC et la Friche Arrighi a été prévue pour protéger le chantier des risques.

Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge)

Société
duGrand
Paris

\ i ‘ |
Mur de protection entre I’'OA Friche Arrighi et le site Seveso Seuil bas EDF CETAC (source:
Société du Grand Paris)

NB : Le site Seveso DELEK France, détenu par le groupe TDR Capital LLP a changé de nom le 26
février 2015. Le site Seveso a ainsi été renommé European Forecourt Retail Group (EFR Group).
Cette évolution est survenue au cours de la rédaction de la présente étude d’'impact. Ainsi, le nom
de DELEK France a été conservé et fait aujourd’hui référence au site rebaptisé EFR Group.
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5.19.2 Conclusions

Impacts et mesures d’accompagnement - Risques technologiques - Phase chantier

Section

Niveau d’enjeu

Caractéristique et niveau de I'impact

Mesures mises en ceuvre

Pont de Sévres - Vitry Centre

ICPE en proximité de gares et d’ouvrages annexes

Impact faible au regard des activités des ICPE situées a
proximité du tunnel et des émergences

Vitry Centre - Le Vert de Maisons

ICPE en proximité de gares et d’ouvrages annexes

Impact potentiel du site SANOFI AVENTIS sur la gare des
Ardoines, I'ouvrage se situant dans la zone d’effet indirect par
bris de vitres

Site DELEK France classé SEVESO Seuil Haut dont
le zonage réglementaire associé au PPRT en cours
d’élaboration

Impact fort, le zonage réglementaire du PPRT du site DELEK
France intercepte la gare des Ardoines, la Friche Arrighi et son
poste de redressement ainsi que I’OA rue Gabriel Péri (zonage
b3)

Proximité de I'installation EDF CETAC avec la Friche Arrighi et
le poste de redressement ; risque de feu de nappe

Le Vert de Maisons - Noisy-
Champs

ICPE en proximité de gares et d’ouvrages annexes

Impact direct de la chaufferie SCUC L'Echat Est sur le tunnel
et la gare de Créteil I’'Echat

Propagation de l'incident d’un site ICPE vers les bases
chantier ou inversement

Réduction

Information et formation du personnel
concernant les risques sur site

Suivi dans le temps
Entretien des engins de chantier

Suivi

Entretien de I'infrastructure et du matériel
roulant afin de limiter les incidents

Impacts et mesures d’accompagnement - Risques technologiques - Phase exploitation

Secteurs concernés

Niveau d’enjeu

Caractéristique et niveau de I'impact

Mesures mises en ceuvre

Pont de Sévres - Vitry Centre

ICPE en proximité de gares et d’ouvrages annexes

Pas d’'impact au regard de I’éloignement entre les sites et le
tunnel et les émergences

Vitry Centre - Le Vert de Maisons

ICPE en proximité de gares et d’ouvrages annexes

Impact potentiel du site SANOFI AVENTIS sur la gare des
Ardoines, I'ouvrage se situant dans la zone d’effet indirect par
bris de vitres

Propagation de I'accident jusqu’a I'ouvrage

Site DELEK France classé SEVESO Seuil Haut dont
le zonage réglementaire associé au PPRT en cours
d’élaboration intercepte la gare des Ardoines

Impact potentiel des sites SEVESO DELEK France et EDF
CETAC sur la gare des Ardoines, la Friche Arrighi et le poste
de redressement, I'ouvrage se situant dans la zone d’effet
indirect par bris de vitres

Propagation de l'accident jusqu‘a I'ouvrage

Le Vert de Maisons - Noisy-
Champs

ICPE en proximité de gares et d’ouvrages annexes

Impact potentiel de la chaufferie SCUC L'Echat Est sur le
tunnel et la gare de Créteil I'Echat en cas d’accident

Propagation de I’accident jusqu’a I'ouvrage

Evitement

Arrét intégral ou partiel du service de
voyageurs en cas de crise avérée sur la
ligne ou sur un réseau de transport en
correspondance

Intervention des services de secours

Suivi

Entretien de I'infrastructure et du matériel
roulant afin de limiter les incidents

Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge)
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5.20 Mobilité

5.20.1 Analyse/interprétation

L'analyse se base essentiellement sur les résultats du modéle de transport MODUS, développé et
exploité par la DRIEA d'Ile-de-France. Ces résultats illustrent les effets du projet sur la structure
des déplacements, la répartition modale et la fréquentation des réseaux de transport dans le
secteur d’étude associé au projet « Ligne 15 Sud » ainsi qu’a I'échelle plus étendue de I'lle-de-
France.

5.20.1.1 Incidences de la phase chantier

Les emprises des chantiers constitueront autant d’obstacles ponctuels pour la circulation des
voitures, des transports en commun de surface et surtout des modes actifs (vélo et piétons) plus
sensibles aux déviations d’itinéraires.

Les chantiers auront également un impact sur la mobilité a I'échelle de I'ensemble de la zone
d’étude principalement a cause du charroi généré sur le réseau routier pour le transport des déblais
et des matériaux nécessaires a I'édification des infrastructures.

Le schéma directeur d’évacuation des déblais, établi par le maitre d'ouvrage, détaille la stratégie
retenue par la Société du Grand Paris a cet effet.

Par ailleurs, la Société du Grand Paris, le STIF ainsi que les exploitants et gestionnaires
d’infrastructures des réseaux de transport en commun existants se coordonnent pour évaluer les
conséquences possibles des travaux de réalisation du projet sur I'exploitation des lignes (réseau de
surface, lignes ferroviaires) et déterminer les dispositions a mettre en ceuvre afin d’en assurer la
planification en amont en minimisant les incidences.

5.20.1.2 Incidences en phase d’exploitation

Le projet, par les correspondances qu'il offre et les territoires qu’il dessert, est un maillon essentiel
du projet de réseau Grand Paris Express : il fait partie de la future rocade permettant de faire le
tour de la banlieue parisienne sans repasser par Paris intra-muros (succession des lignes L15 Sud,
Est et Ouest).

Le report modal induit par le projet est significatif : pour les déplacements qui débutent a l'intérieur
du périmeétre d’étude, la part modale des transports publics avec le projet augmente de 0,6 point de
pourcentage tandis que celle de la voiture diminue de 0,6 point de pourcentage par rapport a la
situation de référence, a I’horizon 2020.

Localement, la mise en service du métro permettra d’améliorer le maillage du réseau existant.
Quinze des seize gares de la Ligne 15 Sud offriront a terme une correspondance avec au moins une
autre ligne ferrée structurante (RER, Transilien, Métro ou Tramway). Les gares du Grand Paris
Express seront de véritables pdles multimodaux, ou les correspondances entre modes seront faciles
et efficaces, et ou l'acceés pour les piétons et les cyclistes, ainsi que pour les personnes a mobilité
réduite, sera facilité. De maniére générale, la Ligne 15 Sud bénéficiera majoritairement aux
voyageurs effectuant des déplacements en rocade, en améliorant I'offre en transports en commun
souvent absente sur ce type de liaison.

Comme illustré dans la figure suivante, le projet permet une diminution du trafic routier de 2 a 5%

sur de nombreux axes a proximité du projet mais également sur une zone plus étendue qui s’étend
notamment vers le Sud. A I'horizon de la mise en service, la diminution moyenne de la charge du
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réseau routier dans le périméetre d’étude est de 1,9% (- 9 141 véhicules-kilométres a I'heure de
pointe du matin).

Grand Paris Express
Ligne 15 Sud entre Pont de Sévres
et Noisy-Champs

= Ligne 15 Sud (rouge)
Ligne 15 Ouest (mise en service en 2025)
etligne 16 (mise en service en 2023-2024)
a proximité des gares "Pont de Sévres" et
"Noisy-Champs" respectivement
Ligne 14 Sud (mise en service en

2023-2024)
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Différences de charge sur le réseau routier en 2020, entre les situations avec et sans
projet (source : données DRIEA/SCEP/DPAT, traitement Stratec)

Piéce B4 : « Résumé non technique »



219

Société
|

ETUDE D’IMPACT duGrand .
Paris
5.20.2 Conclusions
Impacts et mesures d’accompagnement - Mobilité
Element’s Enjeux identifiés dans I’état initial Impacts Mesures
concernés

Evolution des

Les déplacements de banlieue a banlieue sont en
augmentation tandis que les infrastructures de

Les territoires traversés par la ligne verront leur offre en transport augmenter et

déplacements en transport en commun dans la
région.

Favorise I'utilisation des transports en commun et contribue a atteindre les objectifs de
+20% de déplacements en transports en commun.

déplacements transports en commun restent généralement bénéficieront d’une liaison ferroviaire structurante nouvelle. Neant
organisée de maniére radiale par rapport a Paris.
Forte augmentation du trafic sur les autoroutes en
rocade (A86, Francilienne), alors que le trafic Réseau routier : diminution de 9141 véhicules-kilometres a la pointe du matin dans le
diminue sur les autoroutes radiales (A13, A14...) et | périmétre d’étude, soit -1,9% par rapport a la référence 2020
Fréquentation | les voiries non autoroutieres proches de Paris Réseau ferré : réduction de la fréquentation et de la charge maximale sur le tramway Néant
des réseaux (RN13, ...). T3, les RER et les métros 6 et 10.
Les lignes ferrées (RER A, B, C, D et E) sont Permet de réduire la sollicitation du réseau routier et de délester les trongons du réseau
particulierement chargées et arrivent en limite de | ferré qui arrivent en limite de capacité.
capacité.
L'utilisation des transports en commun dans la Augmentation de 0,6 point de la part modale des transports en commun pour les
compétition avec la voiture particuliére doit étre déplacements ayant comme origine le périmétre d’étude, par rapport a la référence
Parts modales | favorisée pour atteindre les objectifs de +20% de | 2020. Néant

Chantiers et
desserte des
gares

Rendre le moins génant possible les impacts des
chantiers sur les circulations (véhicules privés,
transports en commun, modes actifs)

Tres fort : puits Ile-de-Monsieur et gare
du Pont de Sevres

Charroi des véhicules nécessaires aux
chantiers

Fort : gare d'Issy RER et gare de Noisy
Champs

Déviations d’itinéraire et impact sur la voirie

Impact sur les transports en commun et les Modeére : 23 puits et 11 gares

modes actifs Faible : autres chantiers n‘empiétant

pas directement sur les voiries ou ou le
trafic est non significatif

Mesure de réduction : Planification des
chantiers et de I’évacuation des déblais
(cf. Schéma Directeur d’Evacuation des
Déblais). Les itinéraires de déviations
(véhicules, piétons et transport) et une
information adéquate devraient
permettre de réduire les impacts.

Les futures gares sont généralement bien
connectées au réseau de transports en commun
existant.

L'accessibilité routiére est également
généralement bien assurée mais de nombreux
axes supportent un trafic important proche de la
saturation.

Augmentation des besoins en stationnement aux abords de certaines gares du fait du
rabattement en voiture particuliere

Mesures de réduction :

Favoriser I'intermodalité par les autres
modes de transport en commun et les
modes actifs

Prévoir I'augmentation de I'offre de
stationnement pour les gares a enjeu,
en liaison avec le STIF et les
gestionnaires de voiries

Légende :
Pas d’enjeu Enjeu Faible Enjeu Modéré Enjeu Fort
Pas d’impact Impact Faible Impact Modéré Impact Fort Impact positif

Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge)
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5.21 Consommations énergétiques et gaz a effet de serre

5.21.1 Analyse/interprétation

L'analyse des impacts du projet sur les consommations énergétiques compare essentiellement les
gains de consommations réalisés sur la route grace au report modal et les consommations
énergétiques nécessaires au fonctionnement du métro (traction et fonctionnement des gares).
L'analyse des émissions de gaz a effet de serre apporte, quant a elle, une vision plus large des
impacts du projet en tenant compte également de la construction, de I’entretien ainsi que des effets
plus indirects du métro sur le développement territorial.

Grace a une nette réduction des consommations énergétiques des véhicules routiers (environ
25 300 tep économisées annuellement) et une consommation relativement faible du métro et des
gares, la Ligne 15 Sud permettra de réduction des consommations énergétique en Ile-de-France.

Ainsi, au total entre 2020 et 2035, prés de 102 000 tep seraient nécessaires a la traction des
rames, et prés de 38 000 tep au bon fonctionnement des batiments. A I'inverse, I'amélioration du
trafic routier (diminution des distances parcourues et diminution de la congestion) permettrait
d’éviter la consommation de 375 000 tep. Au final, la consommation générale d’énergie serait donc
réduite de 235 000 tep entre 2020 et 2035, ce qui correspond a environ -14 700 tep par an, soit un
gain énergétique global particulierement important.

te
200000 P

B Consommation des batiments

100000

= Consommation des rames

B Consommations évitées grace au
changement de vitesse des poids
lourds

I Consommations évitées grace au
changement de vitesse des
véhicules particuliers

-200000

= Consommations évitées grace ala
diminution de |'utilisation des
wvéhicules particuliers

-300000
—Gain global de consommation

-400000

Consommations énergétiques cumulées (en tep) par poste suite a la mise en service de la
Ligne 15 Sud

Ce résultat révele, par ailleurs, que I'énergie nécessaire pour I'organisation du chantier (20 300 tep)
sera faible en comparaison avec les gains induits en phase d’exploitation (-14 700 tep) et que
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I’énergie nécessaire au chantier sera donc rentabilisée en moins de deux années d’exploitation.

Le bilan des émissions de gaz a effet de serre (GES) tient compte des émissions importantes liées
au chantier et notamment a I'utilisation de quantités importantes de béton et d'acier. Ces émissions
sont évaluées a environ 852 000 téq CO, pour I'ensemble de la construction. Dés la mise en
service, le projet permet de réduire les émissions et, a I’horizon 2026, les émissions induites par le
projet sont entierement compensées par les émissions évitées grace aux impacts sur le
développement territorial et sur la mobilité en Ile-de-France.

3.000.000
1.000.000 - B Fonctionnement
Développement territorial
&
1.000. 0(;(‘)9
o Mobilité
Construction
)
';_ -3.000.000 |
& W Etudes/travaux préalables
—Cumul avec développement
-5.000.000 -| territorial
Cumul sans développement
territorial
-7.000.000 -|
-9.000.000 -

Cumul des émissions de GES (en téq CO,) liées a la réalisation de la Lighe 15 Sud.

Sans tenir compte des émissions évitées grace au développement d’une structure urbaine plus
durable, les émissions évitées gréce a I'amélioration de la mobilité en Ile-de-France permettent de
compenser les émissions induites par le projet mais d’'une maniére plus étalée dans le temps
puisque les émissions induites par le projet sont alors compensées aux alentours de I'année 2028,
c'est-a-dire 8 ans aprés la mise en service de la Ligne 15 Sud.

Les résultats révelent I'intérét du projet vis-a-vis des émissions de GES grace, notamment, a ses
impacts sur le trafic routier mais également gréce a un développement plus durable du territoire.
Au total, ce sont approximativement 7,59 millions de teq CO, qui seront émises en moins d’ici
2050, contribuant ainsi aux efforts nécessaires pour atteindre les objectifs de réduction des
émissions (facteur 4).
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Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge)

DS LT Thématiques Niveau d’enjeu Caractéristiques et niveau de Mesures mises en ceuvre
concernés q ] I'impact
. e . Importante contribution de la région Ile- Réduction globale et durable des » Toutes les mesures d’optimisation détaillées ci-dessous
Consommation d’énergie et . ; . - o ) e -
émissions de gaz a effets de de-France aux consommations consommations énergétiques et des permettront de maximiser les impacts positifs du projet et de
serre en Ile-de-France énergétiques et émissions de gaz a effets | émissions de gaz a effets de la Région contribuer ainsi davantage a la réduction des émissions
de serre a I'échelle nationale. Ile-de-France. régionales.
Mesures de réduction :
. L . L » Rationalisation et optimisation des trajets de véhicules pour le
Consommations d'énergie et émissions chantier (cf. Schéma Directeur d’Evacuation des Déblais).
de gaz a effets de serre induites par la ) ] ) i )
construction du projet. ¢ Choix de techniques de construction peu énergivores.
e Choix judicieux des méthodes de construction et utilisation de
matériaux durables.
Mesures de réduction :
(CBITELE BETHEIERE Gl SE R Y e Utilisation d’énergies renouvelables, lorsque cela s’avere possible
i i . s . P ’ N
Toutes transport, en particulier du transport Consommations d’énergie et émissions Choix d" tériel roulant X ] e et
sections Secteur du transport rlou_tle_r, aux consor‘nrr’1,at|0ns et, a_ux de gaz a effets de serre induites par le . O’IX un materiel rou an\ peu con:somrlna <.eur en, ener.gle, e
€missions, autant a I’échelle regionale fonctionnement du projet. doté notamment d’un systéme de récupération d'énergie au
qu’aux abords du fuseau d'étude. freinage.
e Optimisation de la fréquence de desserte en fonction des besoins.
Mesures d’optimisation :
Rep(?rt TOdal important de |a voiture e Favoriser les accés aux gares en transports en commun, a pied
particuliére vers les transports en n vél
commun grace a la nouvelle offre du ou en velo.
Grand Paris. e Mise en place de mesures dissuasives vis-a-vis de |'utilisation de
la voiture particuliére.
Contribution significative du bati Réduction des consommations et imisati
o ) - ) émissions du bati grace aux plans de Mesure d’optimisation :
bati résidentiel et tertiaire aux consommations - de densificati t d . o . 3 .
Secteur du bati A cehalleeaional construction, de densitication et de e Favoriser une urbanisation durable du territoire, une rénovation
et eémissions, autant a I'échelle régionale AT (1S AR s B ALl GIEs ! !
qu’aux abords du fuseau d’étude. IMSERELL U P el du bati existant et une densification du bati
nouvelles gares.
Légende :
Pas d’enjeu Enjeu Faible Enjeu Modéré Enjeu Fort
Pas d'impact Impact Faible Impact Modéré Impact Fort Impact positif
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5.22 Environnement sonore

5.22.1 Impacts en phase chantier

5.22.1.1 Impacts sonores liés au creusement du tunnel

Dans le cadre de la construction de la Ligne 15 Sud, le creusement du tunnel sera réalisé quasiment
exclusivement au tunnelier. Cette méthode constructive permet de réduire de maniére significative
les nuisances sonores dans la mesure ou les travaux resteront confinés sous la surface du sol.

Ainsi, le creusement du tunnel au tunnelier ne présente pas d’'impact significatif sur les niveaux
sonores de surface.

Néanmoins, la réalisation et le fonctionnement des puits d’entrée des tunneliers sont
susceptibles d’entrainer des nuisances sonores significatives. Les puits de départ des tunneliers
représentent en effet des zones a enjeux dans la mesure ou ils serviront de point d’évacuation pour
les déblais issus du creusement du tunnel et I'approvisionnement du chantier en matériaux.

Par ailleurs, les chantiers relatifs aux puits d’entrée des tunneliers sont susceptibles d’accueillir des
équipements spécifiques (machine a attaque ponctuelle, pompe pour acheminer du béton a haut
débit, centrale a béton, systéme d’évacuation/de traitement des boues, ventilation, etc.) liés aux
activités induites par leur fonctionnement.

Ces différents éléments peuvent participer a |‘augmentation du niveau de bruit lié au
fonctionnement des puits d’entrée des tunneliers.
Le projet de la Ligne 15 Sud intégre 7 puits de départ de tunnelier, localisés au niveau de :

- l'ouvrage OA 2301P - Ile de Monsieur,

- la gare de Fort d'Issy Vanves Clamart,

- l'ouvrage OA 1801P - Parc Robespierre,

- la gare des Ardoines,

- l'ouvrage OA 1302P - Friche Arrighi,

- la gare de Bry Villiers Champigny,

- l'arriére gare de Noisy Champs (OA 0802P).

Le choix des sites d’implantation de ces puits de départ s’est orienté, dans la mesure du possible,
sur des secteurs offrants des spécificités permettant de limiter les nuisances sonores potentielles :

- au niveau de zones industrielles peu sensibles aux nuisances (Les Ardoines, Friche Arrighi),

- au niveau de secteur offrant des spécificités permettant de développer une logistique de
transport par voie d’eau ou par voie ferroviaire (Ile de Monsieur, Friche Arrighi, Fort d'Issy-
Vanves-Clamart, Bry Villiers Champigny)

- sur des secteurs a proximité de voies structurantes permettant de limiter le charroi des
camions en intérieur de centre-ville ou sur des voiries peu adaptées (Noisy-Champs avec la
présence de I’A4 a proximité directe).

Les mesures générales prises en phase chantier ainsi que des mesures spécifiques comme la
réalisation de travaux sous dalle partielle pour le puits d'Issy Vanves Clamart ou un suivi particulier
pour le puits du Parc Robespierre permettront par ailleurs de réduire significativement les impacts
sonores induits par les chantiers accueillant un puits de départ de tunneliers.

Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge)
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5.22.1.2 Impacts sonores liés aux chantiers des ouvrages
émergents

Dans le cadre du projet d’aménagement de la Ligne 15 Sud, malgré la création d'une ligne
entierement souterraine, le projet comprend la construction d’un certain nombre d’ouvrages
émergents (gares, ouvrages annexes, sites de maintenance), qui constituent autant de bases
chantier susceptibles d‘induire des nuisances sonores dans l’‘environnement. Les gares et les
ouvrages annexes sont généralement situés au niveau des zones urbaines afin d’assurer, a terme,
des dessertes efficaces et un usage adapté aux besoins. La problématique des nuisances sonores
représente donc un enjeu important.

Les nuisances sonores induites par les chantiers relatifs a la construction de ces ouvrages sont
susceptibles de varier en fonction des spécificités de chaque chantier (type d’ouvrage, méthode
constructive, durée du chantier, environnement sonore du site d’implantation, ...). Néanmoins, les
principales sources de bruit induites lors de la phase chantier restent similaires, avec notamment :

- La méthode de construction,

- Les engins et équipements de chantier,

- La durée du chantier,

- La distance du chantier par rapport aux riverains,
- L'environnement sonore existant avant travaux.

Les chantiers relatifs a la construction des ouvrages de la Ligne 15 Sud auront un impact sonore
significatif sur les secteurs d’implantation des bases chantier. Les nuisances sonores engendrées
par les travaux se caractériseront par des bruits variables et aléatoires, dépendant directement de
la phase des travaux, du type de travail réalisé mais aussi des équipements et engins de chantiers
utilisés.

Ces impacts sont néanmoins provisoires et les dispositions spécifiques mises en ceuvre sur les
chantiers du projet ont pour objectif de limiter au maximum les nuisances pour les riverains. Ces
mesures sont développées dans le tableau de synthése en fin de chapitre.

5.22.2 Impacts en phase exploitation

Le projet de la Ligne 15 Sud est constitué sur la totalité de son tracé par un tunnel en souterrain.
Au vu des caractéristiques du tunnel (tunnel de béton situé a une profondeur > 10 métres),
I'augmentation de nuisances sonores au niveau de la surface est négligeable.

S’agissant des gares, les sources potentielles d’émission de bruit sont multiples. Elles peuvent étre
liées aux équipements techniques nécessaires a leur fonctionnement, et a leur fréquentation par les
usagers.

Dans le cadre des systémes de ventilation et des équipements techniques des gares, les dispositifs
antibruit seront dimensionnés de maniéres a viser des objectifs de niveaux de bruit respectant les
exigences du décret relatif aux bruits de voisinage. Ainsi les gares n’auront qu’un impact sonore
direct négligeable a faible dans I'environnement. L'impact lié au fonctionnement des équipements
techniques des gares pour les usagers est également faible.

Les aménagements des accés et des circulations sont prévues de maniére a ce que les nuisances
sonores soient faibles, les gares auront donc hors exception, par exemple en raison de la proximité
avec une zone ou batiment particulierement sensible, un impact sonore indirect faible dans
I'environnement.
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Grilles Ventilation
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| | Groupe de
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Soufflage/Reprise d’air
dans les locaux

Schéma de principe de fonctionnement d’une CTA exploitation pour une gare type
(source : Société du Grand Paris)

S’agissant du fonctionnement des ouvrages annexes, les principaux impacts sonores sont liés a
la ventilation mécanique et au désenfumage des tunnels. De la méme maniére que pour les gares,
les dispositifs antibruit prévus seront dimensionnés de maniéres a viser des objectifs de niveaux de
bruit respectant les exigences du décret relatif aux bruits de voisinage. Ainsi, le fonctionnement des
ouvrages de ventilation ne générera qu’un impact sonore négligeable a faible dans I’environnement.

Exemple de silencieux acoustiques pour
gaines de ventilation (source : Trox)

Exemple de dispositif de capotage
(source: paulstra-industry)

Les sites de maintenance sont composés de différents ensembles fonctionnels susceptibles de
générés des nuisances sonores dans |’environnement.

Les 2 sites de maintenance de la Ligne 15 Sud sont localisés sur des secteurs industriels :

- Le SMR de Champigny est situé au nord-est de la commune de Champigny-sur-Marne, sur
un secteur actuellement occupé par des activités bordées par des terrains en friche,

Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge)
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- Le SMI de Vitry est situés dans le secteur des Ardoines, sur la commune de Vitry-sur-Seine.

La localisation des sites de maintenance, qui s’intégrent dans des secteurs industriels peu sensibles
aux nuisances sonores, permet de limiter de maniére significative les impacts liés au
fonctionnement de ces infrastructures.

Pour assurer le bon fonctionnement du réseau, les activités se dérouleront en continu (jour et nuit).
Les principales activités seront cependant réalisées a l'intérieur des batiments, ce qui limite ainsi les
émissions sonores vers |'extérieur.

Conclusion

Dans le cadre de I'aménagement du réseau de la Ligne 15 Sud, qui s’inscrit dans un territoire trés
urbanisé, la sensibilité du projet vis-a-vis des nuisances sonores est forte. Les impacts sonores liés
a l'exploitation du réseau sont principalement induits par le fonctionnement des équipements
techniques et des systémes de ventilation. Ces éléments bénéficieront de dispositifs anti-bruit
performants, dimensionnés de maniére spécifique afin de limiter au maximum les nuisances sur
I’environnement sonore existant a proximité des ouvrages.

Ainsi, les impacts directs, localisés au niveau des ouvrages émergents, sont faibles voire
négligeables lorsque les ouvrages s’intégrent dans un environnement sonore préexistant
déja impacté, masquant ainsi le bruit induit par le fonctionnement des ouvrages du
réseau.

Les impacts indirects liés a I'exploitation du réseau par les usagers, restent localisés au niveau des
quartiers situés aux alentours des gares. Ils sont principalement induits par l'augmentation
potentielle du trafic routier. Les concertations menées avec les acteurs locaux et les sociétés de
transports permettent d’adapter la définition du projet au contexte local rencontré dans chaque
secteur d’'aménagement dans le but de limiter ces augmentations de trafic.

Ainsi, les impacts sonores indirects sont considérés comme faibles a modérés, en

fonction des conditions de trafic existantes dans les différents secteurs d’aménagement
des gares.
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Synthése des impacts et mesures associées — Environnement sonore

Section

Niveau d’enjeu

Caractéristiques et niveau d'impact

Mesures

Ile de
Monsieur/Pont de
Sévres a Issy RER

Présence d’habitat dense sur
I'ensemble de la section

Phase chantier : impact fort lié a la présence de riverains a
proximité des bases chantier

Phase exploitation : impact négligeable a faible en fonction
I'environnement sonore préexistant et de la proximité des riverains

Secteurs présentant localement des
niveaux sonores élevés, trés
impactés par le bruit routier, en
particulier a proximité des quais de
Seine

Phase chantier : impact modéré, le bruit routier existant masquera
partiellement les bruits issus du chantier

Phase exploitation : impact négligeable, les bruits induits par le
projet seront masqués par I'environnement sonore préexistant

Issy RER a Arcueil-
Cachan

Présence d’habitat dense sur
I'ensemble de la section

Phase chantier : impact fort lié a la présence de riverains a
proximité des bases chantier

Phase exploitation : impact faible lié a I'environnement sonore
préexistant et a la proximité des riverains, enjeu faible a modéré en
fonction des impacts indirects potentiels au niveau des gares

Présence de plusieurs zones calmes
ou d’intérét et de petits parcs
urbains a préserver du bruit

Phase chantier : impact fort au niveau du Parc Henri Barbusse et
du Square Malleret-Joinville dans lesquels sont implantés les
ouvrages

Phase exploitation : impact négligeable, I'environnement sonore
préexistant du Parc Henri Barbusse et du Square Malleret Joinville
étant impacté par le bruit routier qui masquera les bruits résiduels

Arcueil-Cachan a
Vitry Centre

Présence d’habitat dense sur
I'ensemble de la section

Phase chantier : impact fort lié a la présence de riverains a
proximité des bases chantier

Phase exploitation : impact négligeable a faible en fonction
I’environnement sonore préexistant et de la proximité des riverains

Présence d’un établissement
hospitalier sensible et du parc
départemental des Hautes
Bruyeéres dans le secteur
d’aménagement de la gare Villejuif
IGR

Phase chantier : impact modéré a fort lié a la proximité de
I'Institut Gustave Roussy et a I'implantation de la base chantier dans
le parc des Hautes Bruyéres

Phase exploitation : impact faible a modéré localisé au niveau du
parc des Hautes Bruyéres en fonction des effets indirects et des
effets cumulés potentiels associés au réaménagement du secteur

Présence de plusieurs zones calmes
ou d’intérét et de petits parcs
urbains a préserver du bruit, dont
le parc du Coteau a Vitry

Phase chantier : impact fort, la base chantier de la gare de Vitry
étant localisée dans le parc du Coteau

Phase exploitation : impact faible a modéré, lié a I'implantation de
la gare dans le parc du Coteau

Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge)

PHASE CHANTIER :

Mesures d’évitement et de réduction :

e Méthodes constructives : réalisation de parois moulées

e Restriction des horaires de chantier et respect des plannings de travaux

e Adaptation de I'organisation des zones de chantier de maniére a limiter
autant que possible des nuisances sonores

Mesure de suivi :

e Présence d’agents de proximité sur les chantiers

e Développement d’'une communication privilégiée aupres des riverains

Mesures spécifiques :

e Travaux réalisés en tranchée couverte « couverture premiére » pour la
majorité des gares

e Utilisation du transport fluvial pour I'évacuation des déblais et
I'approvisionnement chantier pour les sites de I'Ile de Monsieur et Pont
de Sevres

e Développement du transport ferroviaire pour I'évacuation des déblais
sur la base chantier de Fort d'Issy/Vanves/Clamart

PHASE EXPLOITATION :

Mesures d’évitement et de réduction

e Conception de la structure des locaux étudiée de maniere a contenir les
nuisances sonores

e Isolation des équipements techniques

e Implantation des ouvrages annexes a plus de 8 métres des fagades avec
fenétre

e Installation des ventilateurs sur des amortisseurs

e Mise en place de silencieux acoustiques permettant de réduire les
niveaux de bruit dans les réseaux de ventilation

e Elaboration d'une charte architecturale

e Concertation avec les acteurs locaux de maniére a définir des espaces
publics adaptés au contexte

e Réaménagement des liaisons de bus avec le STIF

Mesures spécifiques

e Dimensionnement spécifique des silencieux acoustiques selon le niveau
sonore préexistant mesuré et le contexte urbain dans lequel est situé
I'ouvrage considéré
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Section

Niveau d’enjeu

Caractéristiques et niveau d’impact

Mesures

Vitry Centre a
Champigny Centre

Présence de zones d’activités et
/ou industrielles peu sensibles et
trés impactées par le bruit routier
et ferroviaire

Phase chantier : impact faible a modéré, lié a I'absence de riverain
a proximité des chantiers et a un environnement bruyant qui
masquera en partie les bruits de chantier

Phase exploitation : impact négligeable, I'environnement sonore
préexistant masquera les bruits induits par le projet

Présence d’habitat dense sur le
reste de la section

Phase chantier : impact fort lié a la présence de riverains a
proximité des bases chantier

Phase exploitation : impact négligeable a faible en fonction
I'environnement sonore préexistant et de la proximité des riverains

Secteurs présentant localement des
niveaux sonores élevés, trés
impactés par le bruit routier ou
ferroviaire

Phase chantier : impact modéré, le bruit généré par le trafic routier
et ferroviaire masquera partiellement les bruits issus du chantier

Phase exploitation : impact négligeable, les bruits induits par le
projet seront masqués par I’environnement sonore préexistant

Présence de zones vertes et zones
sensibles identifiées, dont le parc
du Plateau a Champigny-sur-Marne
et un centre hospitalier dans le
secteur d’'aménagement de la gare
de Créteil I’'Echéat

Phase chantier : impact modéré a l'implantation d’une base
chantier dans le parc du Plateau. Le centre hospitalier de Créteil
reste relativement éloigné du chantier de la gare

Phase exploitation : impact faible, le SMR n’est pas directement
implanté dans le parc cet bénéficiera de mesures d’insonorisation
spécifique

Champigny Centre
a Noisy-Champs

Présence d’habitat dense sur
I'ensemble de la section excepté a
proximité de I'autoroute A4

Phase chantier : impact fort lié a la présence de riverains a
proximité des bases chantier

Phase exploitation : impact négligeable a faible en fonction
I'environnement sonore préexistant et de la proximité des riverains

Secteurs présentant des niveaux
sonores élevés, impacté, par le
bruit routier, en particulier au
niveau de Noisy-Le-Grand, et
localement par le bruit ferroviaire
le long du RER E

Phase chantier : impact modéré, le bruit généré par le trafic routier
et ferroviaire masquera partiellement les bruits issus du chantier

Phase exploitation : impact négligeable, les bruits induits par le
projet seront masqués par I'environnement sonore préexistant

Présence de plusieurs zones vertes
identifiées, dont le parc de la Butte
Verte

Phase chantier : impact modéré a fort, lié a la proximité du
chantier avec des zones vertes

Phase exploitation : impact négligeable a faible en fonction
I'environnement sonore préexistant et de la proximité des riverains

Présence de I’école d’ingénieur
ESIEE a proximité directe du
secteur d’'aménagement de l'avant-
gare de Noisy-Champs

Phase chantier : impact fort, le puits d’entrée de tunnelier est
localisé a proximité de I’école d’ingénieur

Phase exploitation : impact négligeable, le bruit routier préexistant
marquera le bruit induit par le projet

PHASE CHANTIER :

Mesures d’évitement et de réduction :

Méthodes constructives : réalisation de parois moulées
Restriction des horaires de chantier et respect des plannings de travaux

Adaptation de l'organisation des zones de chantier de maniére a limiter
autant que possible des nuisances sonores

Mesure de suivi :

Présence d’agents de proximité sur les chantiers
Développement d’une communication privilégiée aupres des riverains

Mesures spécifiques :

Travaux réalisés en tranchée et partiellement souterrains sur plusieurs
gares

Utilisation du transport fluvial pour I’évacuation des déblais et
I'approvisionnement chantier pour le site de la Friche Arrighi
Développement du transport ferroviaire pour I’évacuation des déblais au
niveau de la gare de Bry Villiers Champigny

Localisation des sites de maintenance au niveau de secteurs industriels
peu sensibles au bruit

Mise en place d’une charte « environnement et nuisances chantier »
fixant des objectifs de réduction des nuisances pour les 2 sites de
maintenance

Engagement dans une démarche de certification HQE pour les 2 sites de
maintenance

PHASE EXPLOITATION :

Mesures d’évitement et de réduction

Conception de la structure des locaux étudiée de maniére a contenir les
nuisances sonores

Isolation des équipements techniques

Implantation des ouvrages annexes a plus de 8 metres des fagades avec
fenétre

Installation des ventilateurs sur des amortisseurs

Mise en place de silencieux acoustiques permettant de réduire les
niveaux de bruit dans les réseaux de ventilation

Elaboration d’une charte architecturale

Concertation avec les acteurs locaux de maniére a définir des espaces
publics adaptés au contexte

Réaménagement des liaisons de bus avec le STIF

Mesures spécifiques

Dimensionnement spécifique des silencieux acoustiques selon le niveau
sonore préexistant mesuré et le contexte urbain dans lequel est situé
I'ouvrage considéré

Engagement dans une démarche de certification HQE pour les 2 sites de
maintenance
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5.23 Ondes électromagnétiques
5.23.1 Analyse/interprétation
Pour éviter toute interférence, une analyse spécifique des équipements nécessaires au bon
fonctionnement de I'exploitation sera menée, prenant en compte le niveau de champ
électromagnétique potentiel au sein du tunnel. Cette derniere tendra a :
- Proposer des équipements électriques protégés des interférences potentielles,
- Proposer des points d'implantation de ces équipements pour réduire les valeurs de champ
pergues.
5.23.2 Conclusions
Synthése des impacts et mesures concernant les ondes électromagnétiques — phase chantier
Zones 2
Eléments . P impactées si Elem_ents . - Niveau d'impact Impacts Mesures
z Niveau d’enjeu = projet en Impacts potentiels Mesures s .
concernés spécifiquement . - brut résiduels compensatoires
oz interaction
localisées
Impact direct
Perturbation des équipements
. électriques en proximité de
Champ emis Ensgmble des En§e!'nble du Tunnel I'alimentation électrique Négligeable & nul
par le tunnelier | sections linéaire .
Impact indirect 3 )
Impacts sur la santé humaine Réduction i
des usagers et travailleurs Choix des matériels performants sur
- ce critere néant néant
impact airect f
Champ émis Impact direct i Mise en place de cages de Faraday ou
| p Perturbation des équipements équivalent
_part (Ielst' q E ble d B hanti électriques en proximité de
installations de nsemble des ases chantier Emergences I'alimentation &lectrique Non quantifiable

chantiers (non
connues
actuellement)

sections

des émergences

Impact indirect
Impacts sur la santé humaine
des usagers et travailleurs
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Synthése des impacts et mesures concernant les ondes électromagnétiques—- phase exploitation
Zones &
Eléments . vk impactées si Elemgnts du . Niveau d'impact Impacts Mesures
. Niveau d’enjeu P projet en Impacts potentiels Mesures P .
concernés spécifiquement - - brut résiduels compensatoires
. interaction
localisées
Impact direct
Perturbation des équipements
. électriques en proximité du
Champs émis  |JEREERICICIEES Ensemble du Tunnel rail d’alimentation électrique | Négligeable & nul Evitement
par la caténaire | sections linéaire o . )
Impact indirect Choix des équipements électriques en
Impacts sur la santé humaine fonction des paramétres de champs
des usagers et travailleurs électromagnétiques . )
néant néant

Champs émis
par les
antennes de
communication

Ensemble des
sections

Ensemble du
linéaire

Tunnel (matériel
roulant)

Impact direct

Perturbation des équipements
électriques en proximité du
rail d'alimentation électrique
Impact indirect

Impacts sur la santé humaine
des usagers et travailleurs

Négligeable a nul

Suivi
Entretien des équipements électriques

Légende :
Pas d’enjeu Enjeu Faible Enjeu Modéré Enjeu Fort
Pas d’impact Impact Faible Impact Modéré Impact Fort
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5.24 Santé et sécurité

5.24.1 Analyse/interprétation

Les impacts principaux du projet sur la santé des franciliens sont en relation directe avec la
diminution du trafic routier et I'amélioration des conditions de circulation. Ainsi, le projet permettra
une réduction des émissions de polluants et donc une diminution des troubles respiratoires dus aux
pollutions atmosphériques. Indirectement, le projet engendrera également une diminution des
accidents de la route. Ces impacts ont été évalués sur base des résultats du modéle de trafic utilisé
pour évaluer les impacts sur la mobilité.

5.24.1.1 Qualité de I'air

Les impacts potentiels du chantier sur la qualité de I'air sont doubles. D’une part, de maniére assez
diffuse, le charroi généré sur le réseau routier pour le transport des déblais et des matériaux
engendrera des émissions de gaz d’échappement. D’autre part, de maniére plus localisée a
proximité immédiate des chantiers, les travaux entrepris pourraient générer la mise en suspension
de poussieres.

Le charroi généré sur le réseau routier pour le transport des déblais et des matériaux nécessaires a
I’édification des infrastructures est important. Il sera nécessaire d’en organiser |'évacuation et
I'acheminement afin de limiter les distances parcourues et de limiter les impacts. C'est pour cette
raison qu’un schéma directeur d’évacuation des déblais a été élaboré par la Société du Grand Paris.
Il permettra de réduire au maximum le parcours sur le réseau routier des camions en rationalisant
et en optimisant le nombre de trajets nécessaires. Dans ce sens, les transports fluvial et ferroviaire
seront privilégiés pour les distances importantes, la situation de la Ligne 15 Sud étant notamment
favorable au transport fluvial de par sa proximité avec la Seine et la Marne.

Concernant les zones a proximité des chantiers, il sera également important de limiter au maximum
les émissions de particules fines afin de limiter les impacts sur la population. Le respect des bonnes
pratiques de chantier (stockage adéquat des produits pulvérulents, nettoyage des roues des
camions a la sortie du site, mouillage des matériaux lors des découpes produisant de la poussiére,
etc.) devrait limiter considérablement les risques d‘impact significatif.

Grace au report modal de la route vers les transports en commun qu’il induit, le projet contribuera,
en phase d’exploitation, a I'amélioration de la qualité de l'air en Ile-de-France. Ainsi, la Ligne 15
Sud devrait permettre d’engendrer une diminution de la plupart des polluants étudiés (PM;y, NO,,
CO, COVNM, benzeéne) d’environ 0,5% par an. En termes de quantités, cela correspond a une
diminution de 6 tonnes de PMj, et 70 tonnes de NO, par an. La réduction de trafic que crée l'arrivée
de la Ligne 15 Sud en 2020 a donc des conséquences globalement positives en termes d’émissions
de polluants atmosphériques mais qui restent relativement faibles par rapport aux émissions
globales du trafic routier.

A I'horizon plus lointain de 2030, le réseau de transport du Grand Paris dans son ensemble
permettra une réduction plus importante de -2% a -3% des émissions de polluants. La réduction de
trafic aura donc des conséquences positives a la fois en termes d’émissions de polluants
atmosphériques et de concentration globale de polluants atmosphériques notamment a proximité
de la Ligne 15 Sud. Globalement, l'impact sera maximum aux alentours des grands axes sur
lesquels le trafic sera fortement diminué par l'arrivée du métro, notamment I’A4, A6, A13, A86 et le
Boulevard Périphérique, comme illustré sur la figure suivante.
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Grand Paris Express
Ligne 15 Sud entre Pont de Sévres
- et Noisy-Champs

= Ligne 15 Sud (rouge)

Ligne 15 Ouest (mise en service en 2025)
et ligne 16 (mise en service en 2023-2024)
a proximité des gares "Pont de Sévres" et
"Noisy-Champs" respectivement

Ligne 14 Sud (mise en service en
2023-2024)

Site de Maintenance et de Remisage (SMR)
de Champigny

Site de Maintenance des Infrastructures

v (SMI) de Vitry
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s
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Différences des concentrations entre la situation de référence et la situation avec Réseau
de Transport du Grand Paris a I’horizon 2030 pour le NO,

A l'intérieur des espaces confinés du métro, il conviendra de limiter les concentrations de particules
fines :
- En réduisant les émissions a la source (sélection de matériaux de roulage, de freinage et
d’aménagement des voies les moins émissifs possible),
- En optimisant la ventilation et la filtration de I'air,
- En équipant les rames de ventilation réfrigérée,
- En surveillant la qualité de I'air.

La localisation des émergences des systémes de ventilation intégrera également I'enjeu de qualité
de I'air, afin de limiter I'exposition des personnes.

5.24.1.2 Sécurité routiére

En améliorant les conditions de trafic en Ile-de-France, le projet devrait induire une diminution des
accidents de la route. Cet impact sera cependant largement dépendant des mesures
d’accompagnement qui seront mises en place pour sécuriser les circulations en Ile-de-France.

A proximité du projet, au vu de la diminution locale de trafic, il est envisageable d’atteindre une

Iégére réduction des accidents de la route (estimation d'une baisse de 43 accidents a I'horizon
2020).
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5.24.2 Conclusions
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Impacts et mesures d’accompagnement — Santé et sécurité
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Section Thématique Niveau d’enjeu Caractéristiques et niveau de I'impact Mesures mises en ceuvre
Mesures de réduction :
- 2 . e Choix judicieux de matériel et de méthodes de construction
Emissions de polluants atmosphériques par le chantier o P N
de la Ligne 15 Sud permettant de limiter I’émission de poussieres.
e Rationalisation et optimisation des trajets des véhicules pour le
Concentrations en polluants chantier.
atmosphériques généralement en L
baisse mais dépassant toujours Mesures d’optimisation :
fréquemment les valeurs limite en » Ensemble des mesures favorables a I'utilisation des transports en
par';!cuher a proximite du trafic Amélioration globale de la qualite de I'air grace au commun et dissuasives vis-a-vis de I'utilisation de la voiture
routier. i iculié AN . ) AN e
report modal de la voiture p:artlc,ullere vers les particuliére (voire chapitre relatif & la mobilité).
transports en commun, ainsi qu‘aux plans ; ) .
d’amélioration de la qualité du parc bati accompagnant | ® Interconnexion des gares du projet avec les autres lignes de
la mise en service du Grand Paris. transports en commun favorisant le report modal.
Pollution ) . . ] (s .
, . e Adaptation des plans de circulation afin d'éviter I'augmentation du
atmosphérique ) ’ - N S
trafic routier dans les voiries locales a proximité des gares.
Mesures de réduction :
Toutes
sections e Limitation des concentrations de particules fines dans les gares et les
rames via :
Concentrations en particules fines 5 o (e s s 5 - reduc.tlon des e'mls’smns a la source (rnatenaux de roulement, de
pouvant étre élevées dans les o . 5 o ! freinage et d'aménagement des voies) ;
.y L espaces confinés du métro et a proximité des puits de o o ) .
espaces confines ferroviaires (gares, | &t = optimisation de la ventilation et de la filtration ;
trains et métros). ’ - _— e
= équipement de rames avec ventilation réfrigérée ;
= surveillance de la qualité de I'air.
e Localisation des puits de ventilation de maniére a assurer une
exposition prolongée minimale des personnes.
Mesures d’optimisation :
. o . L e Ensemble des mesures favorables a I'utilisation des transports en
. Nombre d’accidents de la route Diminution du nombre d’accidents et de victimes sur le . . L P .
Accidents de la h ) p ) s : . commun et dissuasives vis-a-vis de I'utilisation de la voiture
relativement faible aux abords du réseau routier suite a la mise en service du Grand D - . AR S
route e CHEAnRE Paris particuliere (voire chapitre relatif a la mobilité).
e Mise en place d'aménagements routiers et d’équipements adéquats
autour des gares.
Légende :
Pas d’enjeu Enjeu Faible Enjeu Modéré Enjeu Fort
Pas d’impact Impact Faible Impact Modéré Impact Fort Impact positif
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ETUDE D’IMPACT du ggar?sd I
6.1 IAnaIysc; des effets cumulés de la Ligne 15sud avec les projets Requalification RD10
imitrophes connus ;
° Pble gare Bry-Villiers- TCSP Altival Secteur Champigny-sur-Marne
Champigny ZAC Simonettes Nord

6.1.1 Projets considérés Gare SNCF RER E/ Transilien

Liste des projets connexes retenus pour I'analyse des effets cumulés avec le projet de Projet Ru de Nesles Nord Secteur de Champs-sur-Marne

Ligne 15 Sud
Pole gare Noisy-Champs

Secteur d’interaction du Projet Ru de Nesles Sud

VLS O IR Projet connexe concerné projet connexe avec la Cité Descartes Secteur de Noisy-le-Grand

connexes Ligne 15 Ouest
Grand Paris Seine Ouest -
CDT GPSO - Innovation numérique Secteur Boulogne-Billancourt, 6.1.2 Impacts cumulés en phase chantier
Issy-les-Moulineaux, Sévres
Les différents projets pris en compte n‘ont pas des horizons de mise en service similaires. Ils ne
Vallée Scientifique de la Bievre seront donc pas systématiquement réalisés en méme temps et les impacts de ces derniers ne
CDT Campus Sciences et santé - Secteur Bagneux, Arcueil- seront, a fortiori, pas tous cumulés.
Cachan, Villejuif
Contrat de Pour permettre une simplification de l'analyse, le présent paragraphe a cependant été bati sur le
Dévglop'pement CDT Grandes Ardoines Secteu_r Vitry-sur-Seine, principe que I'ensemble des projets présenteront des phases chantiers concomitantes sur un point
Territorial Alfortville de vue temporel.

Secteur Bry-sur-Marne, Villiers-
CDT Boucles de la Marne sur-Marne et Champigny-sur-
Marne

6.1.2.1 Relief, pédologie et climatologie

c. Impacts directs et indirects

CDT Ceeur Descartes Secteur Noisy-le-Grand,

Champs sur Marne Chaque théme est sommairement apprécié ci-dessous :
ZAC Séguin Rives de Seine Secteur Boulogne Billancourt - L'ensemble des phases chantiers des différents projets cumulés ne semble pas a méme de
Echangeur de la Manufacture . modifier de maniére substantielle le relief du territoire considéré sur une échelle large.
Pole gare Pont de Sévres Secteur Sevres N ) - ) . )
Secteur Sévres-Meudon-Issy Tres localement et sur chaque chantier distinct (gares, OA et Puits tunnelier), la topographie
les Moulineaux sera temporairement modifiée, mais dans un contexte d’ensemble, cette derniére ne variera

Vallée Rive gauche pas.

Pole gare Issy RER ZAC Léon Blum Secteur Issy les Moulineaux Les impacts les plus significatifs, méme s'ils resteront faibles & nuls a I’échelle du territoire

étudié, s’identifieront sur les bases chantier connexes ou une éventuelle gestion des déblais
Ecoquartier de la gare Secteur Clamart sera corrélée sous la forme de stocks de terre.

Podle gare Fort d’'Issy-
Vanves-Clamart

E tier Victor H - Le contexte du territoire étudié est quasi-intégralement a dominante urbaine. Le potentiel
N coquartier Victor Hugo < : ) ) P g oS,
Péle gare Bagneux Secteur Bagneux pedologique y a disparu au fil cIIe I'impermeabilisation des surfaces (sur Nanterre, une unité

Prolongement sud Ligne 4 du Métro pédologique est identifiée par I'INRA sur la base des données de 1998 qui semble obsoléte

en raison du développement du secteur Seine-Arche depuis plus de 10 ans).

Pole gare Villejuif

Institut Gustave Roussy | 2/'C C@mpus Grand Parc Secteur Villejuif gussit, les impacts sur le critére pédologique restent négligeables & I'échelle de la Ligne 15
uest.
Pole gare Villejuif Louis illeiuif . . . 3 L o )
Aragon ZAC Aragon Secteur Villejui - Le contexte climatologique ne sera pas influencé par la réalisation des différents projets
connexes
R A ZAC Gare Ardoines
Péle gare Les Ardoines TZEN 5 Secteur Vitry-sur-Seine
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d. Mesures d’accompagnement

Aucune mesure d’évitement, de réduction ou de compensation ne sera mise en ceuvre.

6.1.2.2 Hydrographie et risques d’inondations

a. Impacts directs et indirects

L'ensemble des projets influe particulierement sur la gestion des eaux de surface et la prise en
compte des écoulements et ruissellements urbains, potentiellement sources de phénoménes
d’inondations.

Cependant, chaque projet doit étre considéré de maniére indépendante et faire I'objet d’études
disjointes, si besoin. De fait, aux vues des caractéristiques de chaque projet, il est notable que
nombre d’entre eux soient soumis a une procédure d’étude d’incidences au titre de la Loi sur I'Eau.
Cette derniére permet de définir les impacts de chaque projet sur le réseau hydrographique et les
mesures distinctes mises en ceuvre par chaque maitre d’ouvrage pour entreprendre une gestion
pérenne des eaux de ruissellement issues de leur chantier respectif.

Pour les projets d’aménagement urbain, les éléments du projet de la Ligne 15 Sud ont le méme réle
qu’un lot de ZAC ou d’Ecoquartier : les ruissellements en phase chantier doivent étre gérés a la
parcelle ou au lot, les espaces publics ne recueillant que des débits régulés et traités.

De méme, la gestion des pollutions éventuelles est gérée a I'échelle du lot. Les emprises chantier
sont donc bien délimitées de ce fait.

Globalement, lorsque les projets d’aménagement existent et sont autorisés, ils imposent des
prescriptions de rejet qui peuvent étre supérieures a celles des gestionnaires de réseau.

En cas d’interactions, ou d’actions successives sur une méme emprise, la coordination des
opérations est imposée par la réglementation, en particulier le code du travail. La gestion des
ruissellements est donc commune et actée dans un document.

De maniére globale, les principales nuisances engendrées par la concomitance des chantiers
concerneront |'apparition de pollutions accidentelles :

- La circulation des engins de chantier et des camions sur les emprises du site : déversements
d’hydrocarbures ;

- La circulation des camions sur les emprises de voiries publiques, véhiculant les apports
depuis le site : dépot de matiére particulaire sur la chaussée ;

- D’une mauvaise gestion des eaux pluviales inhérentes a un ou plusieurs chantiers.
De fait, tout dépendra des périodes de réalisation des chantiers et du degré de coordination entre
les différents maitres d‘ouvrage : des chantiers concomitants et un faible niveau de

coordination peuvent ainsi conduire a des impacts cumulés significatifs bien que chaque
chantier de base ait les mémes obligations réglementaires.
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En ce qui concerne les impacts cumulés de chantiers en zone inondable, la réglementation
est claire :

- Soit chaque projet assure ses obligations de transparence hydraulique et de compensation
volumique séparément : c’est le cas de projets ayant des obligations différentes au titre du
PPRI,

- Soit les obligations sont mutualisées et décrites dans le dossier au chapitre sur I’évaluation
des impacts.

Les ouvrages de la ligne 15sud situés en zone inondable relévent du premier cas, méme si sur le
secteur des Ardoines des concertations ont eu lieu avec I'aménageur de la ZAC.

En ce qui concerne les projets dans le lit mineur de la Seine, seule la ZAC Seguin avec les
travaux prévus sur I'lle Seguin a des effets cumulés avec le projet au niveau de la gare de Pont de
Sevres et de I'OA ZAC SAEM.

Les éléments du projet de la ZAC Seguin ont été pris en compte dans la conception de la gare, son
emprise dans le lit mineur, et celle de I'estacade de la phase chantier en particulier. Le respect des
capacités du chenal de navigation et des capacités d’écoulement de la Seine au droit des travaux a
été vérifié, en concertation avec VNF.

En pratique, les impacts cumulés sur les eaux superficielles seront réduits pour les raisons
suivantes :

- Chaque chantier gérera ses propres impacts, méme s'il doit y avoir une coordination lorsque
les chantiers seront proches, voire concomitants. En effet, une gestion des eaux pluviales a
la parcelle sera systématiquement mise en ceuvre pour chaque chantier ;

- Les emprises des chantiers seront pour I’'essentiel déja imperméabilisées (au vu du contexte
urbain) avec rejet au réseau.

b. Mesures d’accompagnement

Chaque Maitre d’Ouvrage de chaque projet est tenu de gérer les eaux de ruissellement émises lors
de la phase chantier, indépendamment des autres projets.

Le fait qu’un ou plusieurs projets soient éventuellement portés de maniére concomitante avec celui
de la Ligne 15 Ouest impliquera cependant une certaine coordination des maitrises d’ouvrage.

Cette coordination interviendra essentiellement en cas de pollution accidentelle susceptible d’avoir
une incidence sur les eaux de surface.

A cet effet, l'utilisation des mémes sites de nettoyage des engins ou des mémes zones de stockage

des matériaux permettra éventuellement de réduire les risques spatiaux de pollution sur des aires
plus restreintes, et donc faciliter les interventions (délais plus courts) en cas de problémes.
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6.1.2.3 Géologie et hydrogéologie

a. Impacts directs et indirects

Dans le cadre de I'approche aux impacts cumulés des projets sur les contextes géologique et
hydrogéologique, il est difficile de mettre en exergue une relation entre les différents chantiers
menés de maniére concomitante.

- Sur le point de vue géologique, la réalisation de la Ligne 15 Sud entrainera une modification
du contexte géologique de profondeur principalement (tunnel) et de maniére plus mineure,
une modification de la géologie de surface au niveau des émergences de la ligne.

Les projets connexes quant a eux, influenceront principalement la couverture du sol en
modifiant notamment les critéres de perméabilité du substratum. La géologie de profondeur
ne subira pas de perturbation, hormis au niveau de la Gare de Bagneux terminus de la Ligne
4. Par ailleurs, la plupart des projets pris en compte s'implantent dans des secteurs déja
urbanisés ol une partie du remaniement du sol correspondra a une couche de remblais déja
existante (mis en ceuvre pour l'urbanisation passée des secteurs).

Aussi, chaque projet identifie des impacts qui lui sont propres.

Nota : Les impacts cumulés s’interprétent plutét en termes de gestion des terres qu’en
termes de modification de la géologie locale.

- Sur le point de vue hydrogéologique, les impacts en phase chantier sont clairement
supérieurs a ceux persistant en phase exploitation (pour I’'essentiel, une fois la Ligne 15 Sud
mise en ceuvre, seul persiste I'effet barrage).

Les modélisations faites sur la Ligne 15 Sud ont beaucoup apporté sur ce point. Elles ont
permis de faire les constats suivants :

o Pour qu'il y ait effet cumulé, il faut que les aires d’influence hydrogéologique d’autres
projets interférent avec celles de la Ligne 15 Ouest.

o Or, la mise en ceuvre de parois moulées au niveau des émergences (totalité des cas
au niveau de la Ligne 15 Sud) ainsi que le creusement au tunnelier des
infrastructures, permettent de réduire laire géographique d'influence des effets
hydrogéologiques concernant la Ligne 15 Sud. Le rabattement des nappes est réduit
et limite ainsi les variations de cote du toit de la nappe a travers plusieurs couches
géologiques. En effet, les modifications des niveaux piézométriques des nappes (et
notamment des aquiféres de la Craie et de I'Eocéne Inférieur et Moyen principalement
rencontrés : Lutétien et Yprésien) ne devraient pas étre important, puisque les
pompages effectués au sein des ouvrages de la Ligne 15 Sud ne seront entrepris que
pour mettre a sec les fonds de fouilles.

Au regard des méthodes constructives mises en ceuvre pour la réalisation des travaux de la Ligne
15 Sud, l'interaction avec les autres projets connexes sur ce critére semble faible a nul, hormis au
niveau de la gare de Bagneux, ol les impacts peuvent éventuellement étre plus importants.

En ce qui concerne la ligne 4, les ouvrages devraient étre hors d’eau lorsque les travaux de la gare
de la Ligne 15 Sud débuteront. Il n'y a donc pas d’impacts cumulés de phase chantier.
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b. Mesures d’accompagnement

Au méme titre que l'aspect « eau superficiel », chaque projet connexe est tenu de gérer ses propres
impacts sur le critére hydrogéologique, que ce soit d’un point de vue qualitatif comme quantitatif, et
ce, indépendamment des autres projets.

De plus, chaque projet connexe sera tenu, suivant ses caractéristiques, d’obtenir les autorisations
nécessaires au titre de la Loi sur I'Eau - code de I’environnement.

6.1.2.4 Occupation du sous-sol (infrastructures, réseaux et
fondations de batiments)

a. Impacts directs et indirects

De maniére générale, le tunnel de la Ligne 15 Sud s’inscrira en profondeur pour limiter les impacts
sur la future occupation du sous-sol.

b. Mesures d’accompagnement

De maniere systématique, une bonne connaissance des projets connexes et des concertations a
poursuivre par les différents Maitres d’Ouvrage sur les secteurs de connexité des projets est
indispensable.

Les éléments de projet et l'analyse des impacts présentés dans ce dossier résultent de
concertations avec les porteurs de projets riverains.

La Société du Grand Paris poursuit une collaboration avec les acteurs locaux, les Maitres d’'Ouvrages
et les gestionnaires des réseaux et/ou infrastructures pour :

- Connaitre les modalités d’intervention en phase chantier sur les ouvrages de la Ligne 15
Ouest,

- Estimer les travaux préalables de renforcement des structures et réseaux permettant de
supprimer la dégradation de ces derniers en phase chantier, mais également dans le temps ;

- Définir un planning d’intervention optimal sur les secteurs aux impacts cumulés pressentis.
C'est le cas pour les projets d’infrastructure présentés ci-dessus. La RATP, la SNCF, RFF et le STIF
ont été consultés pour I'élaboration des projets et la coordination des chantiers. Hormis, pour la
prolongation de la ligne 4, les chantiers ne devraient pas étre concomitant.

Le chantier de la gare de la Ligne 4 devrait étre antérieur a celui de la gare de la Ligne 15 Sud, ce
qui signifie que les impacts sur I'occupation du sous-sol ne seront pas cumulés en phase chantier.
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6.1.2.5 Gestion des terres et milieux pollués

a. Impacts directs et indirects

Gestion des volumes de terres

Les impacts cumulés des projets correspondent aux volumes de terres excavées et acheminées en
centre de traitement.

L'impact a considérer est donc un engorgement des exutoires.

Au vue des déblais générés par le projet de Ligne 15 Sud (prés de 5.4 millions de metres-cubes),
aucun des projets connexes n’est susceptible de générer des volumes de déblais similaires. Aussi,
les volumes générés par les autres projets connexes pris en compte peuvent étre considérés
comme faibles.

Pour le cas de la Ligne 4, les déblais seront pour I'essentiel excavés avant. Le risque d’engorgement
est donc limité.

Gestion des pollutions des terres extraites

Aucun impact cumulé spécifique n’est identifié puisque les terres seront gérées spécifiquement et
indépendamment par chaque maitre d’ouvrage.

Par ailleurs, le risque de migration de polluants dans les eaux souterraines est directement lié aux

conditions hydrogéologiques traitées par ailleurs, et est logiquement géré indépendamment par
chaque pétitionnaire.

b. Mesures d’accompagnement

Aucune mesure d’évitement, de réduction ou de compensation ne sera mise en ceuvre.

6.1.2.6 Milieu naturel et paysager

Rappel : Les impacts cumulés potentiels des différents chantiers du territoire sur le milieu naturel et
paysager concernent les compartiments environnementaux suivants :

- La faune, la flore et les habitats naturels ;
- Les entités Natura 2000 ;

- Les systémes écosystémiques ;

- Le patrimoine protégé et archéologique ;

- Le Grand Paysage.

a. Impacts directs et indirects

Les impacts cumulés en phase chantier pour les milieux naturels et paysagers se résument a :

- l'impact hydrologique cumulé qui pourrait modifier I’alimentation en eau de secteurs localisés
(zones humides sensibles),
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- la perturbation de la faune patrimoniale ou protégée,

- la perte d’habitats de substitution des espéces protégées : ces habitats perdurent au niveau
de friche ou de talus de voies ferrées,

- la notion de visibilité et covisibilité des chantiers vis-a-vis des éléments de patrimoine,
Au vu du contexte trés urbain du fuseau d’étude et des enjeux globalement faibles relatifs aux

milieux naturels, faune, flore et paysage ; le respect des mesures prises indépendamment dans
chaque projet permet la conservation des conditions stationnelles.

b. Mesures d’accompagnement

Aucune mesure d’évitement, de réduction ou de compensation ne sera mise en ceuvre.

6.1.2.7 Population, emploi et occupation du sol

a. Impacts directs et indirects

Mis a part via la création d’emplois nécessaires a la construction de I'infrastructure, le chantier de la
Ligne 15 Sud aura peu d‘impact sur la population, I'emploi et I'occupation des sols. Les interactions
avec les chantiers d’autres projets devraient donc étre fortement limitées.

b. Mesures d’accompagnement

Aucune mesure d’évitement ne semble nécessaire au vu des impacts cumulés potentiels sur la
population, I'emploi et I'occupation des sols en phase chantier.

6.1.2.8 Mobilité et thématiques liées (énergie, gaz a effet de
serre et santé)

a. Impacts directs et indirects

L'analyse des impacts du chantier de la Ligne 15 Sud révéle que bien que le charroi nécessaire
représente un nombre important de camions, il reste trés minime par rapport au trafic journalier de
véhicules particuliers et de camions en Ile-de-France. L'impact que pourrait avoir les projets
connexes sur les flux de poids lourds s’additionnera donc a celui du projet sans qu'il n’y ait
réellement d’interaction particuliére sur la congestion, la qualité de l'air ou les consommations
énergétiques.

En ce qui concerne la géne pouvant étre occasionnée au trafic routier ou aux transports en commun
et aux modes actifs, la réalisation de différents chantiers dans une méme zone pourrait, par contre,
augmenter la perception négative des riverains vis-a-vis de ces chantiers. Dans le cas ou des
chantiers importants et proches seraient entrepris de maniére simultanée, une concertation sera
donc engagée afin d’organiser les chantiers de maniére a éviter les interactions négatives entre eux
et la succession de génes aux déplacements des riverains, quels que soient les modes.
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b. Mesures d’accompagnement

La planification des chantiers du projet sera réalisée en concertation avec celle des projets
connexes dont les chantiers pourraient étre concomitants.

6.1.2.9 Environnement sonore

a. Impacts directs et indirects

Les ouvrages de la Ligne 15 Sud sont souvent implantés dans des quartiers-zones ou divers
projets d’'aménagement y seront concomitants.

Durant la phase chantier de la Ligne 15 Sud, un cumul des impacts sonores est donc possible. Il est

toutefois difficilement quantifiable sans connaitre préalablement |'organisation et les modes de
constructions des autres projets connexes.

b. Mesures d’accompagnement

A nouveau, la planification des chantiers du projet sera réalisée en concertation avec celle des
projets connexes dont les chantiers pourraient étre concomitants.

6.1.2.10 Risques technologiques

a. Impacts directs et indirects

Les impacts cumulés correspondent a la concomitance des projets sur un méme secteur (secteurs
liés aux bases chantier de la Ligne 15 Sud), renforgant les risques technologiques liés a I'utilisation
d’engins.
Ces aspects seront observables principalement :

- Au niveau de la gare Pont de Sévres en raison du projet de ZAC Seguin,

- Dans le secteur de la gare de Bagneux, avec la fin du chantier de la ligne 4.

Bien que localisables, les potentiels impacts cumulés restent difficilement quantifiables.

b. Mesures d’accompagnement

Les mesures mises en oeuvre concerneront indépendamment les différents chantiers. Elles
correspondront :

- En l'application des bonnes pratiques de chantier,

- En l'utilisation de matériels et d’engins en conformité avec les réglementations techniques
applicables,

- En la formation du personnel vis-a-vis des risques technologiques,

- En une coordination des différents Maitres d’Ouvrage des projets visés.
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6.1.2.11 Vibrations

a. Impacts directs et indirects

Les effets des vibrations et du bruit solidien se cumulent et peuvent avoir des effets encore plus
importants si la mécanique ondulatoire des vibrations produites par chaque chantier entre en
résonance avec celle de l'autre. Cet effet de résonance ondulatoire est I'effet maximum, car il a un
effet démultiplicateur des impacts indiqués ci-dessus. Les seuils sont toujours dépassés lorsque le
phénomeéne de résonance se produit.

A ce stade des études, il n‘est pas possible de quantifier et d’évaluer les situations a risque de
résonance.

En dehors de ces secteurs, les impacts cumulés en termes de vibrations s’entendent par la
réalisation seule du projet de Ligne 15 Sud.

b. Mesures d’accompagnement

Aucune mesure d’évitement, de réduction ou de compensation ne sera mise en ceuvre.

6.1.3 Impacts cumulés en phase exploitation

La présente partie s‘attache a identifier les principales incidences cumulées des projets en phase
d’exploitation.

De fait, pour simplifier I'analyse, la phase exploitation est considérée comme assez lointaine dans le
temps pour que tous les projets y soient opérationnels, et donc analysables de maniére cumulée.

Il est notoire que les principaux impacts cumulés sur l'environnement en phase d’exploitation
concernent le milieu humain, et plus particulierement |'occupation du sol, le milieu économique et
social et la mobilité.

L'ensemble des compartiments environnementaux sont cependant abordés afin de rendre compte

d'une analyse exhaustive, en conformité avec le régime des études d’'impact au vu des évolutions
du code de I'environnement.

6.1.3.1 Hydrographie et risques d’inondations

a. Impacts directs et indirects

Les impacts cumulés sont du méme type que ceux décrits en phase chantier, mais dépendent du
fait que :

- Une partie des ouvrages créés en phase chantier sera conservée pour la gestion des eaux
pluviales en phase exploitation ;

- Chaque pétitionnaire de projet se devra de gérer a la parcelle ses eaux pluviales,
Par conséquent, les impacts sur le contexte hydrographique et les risques d’inondation sont

particulierement faibles, car ces derniers seront directement intégrés a la conception des différents
projets
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Pour les ouvrages en zone inondable, la compensation volumique et la transparence hydraulique
des projets est vérifiée.

b. Mesures d’accompagnement

Chaque maitre d’ouvrage adaptera les caractéristiques du projet pour permettre la gestion des eaux
pluviales a la parcelle. Les dispositifs mis en ceuvre seront soumis a une procédure Loi sur I'Eau.

En cas de mutualisation d’ouvrages d’assainissement (bassins, noues, ...), une coordination des
études entre la Société du Grand Paris et les maitres d’ouvrages concernés sera recherchée afin de
prendre en compte les superficies cumulées des deux projets.

6.1.3.2 Relief, pédologie et climatologie

a. Impacts directs et indirects

D’une maniére générale, les projets cumulés auront des d’impacts sur le relief et la pédologie trés
localement sur territoire étudié ; les impacts seront uniquement ressentis en phase chantier.

b. Mesures d’accompagnement

Aucune mesure d’évitement, de réduction ou de compensation ne sera mise en ceuvre.

6.1.3.3 Géologie et hydrogéologie

a. Impacts directs et indirects

Pour I'essentiel, une fois l'infrastructure en place, seul persistera |'effet barrage directement lié au
tunnel de la Ligne 15 Sud (étudié au sein de la présente piéce). Ce dernier sera éventuellement et
trés ponctuellement cumulé avec celui lié au tunnel de la ligne 4 au niveau de Bagneux.

L'effet barrage est fort dans ce secteur mais n‘aucune conséquence sur le béati car la nappe est
profonde. Les impacts cumulés sont trés faibles.

b. Mesures d’accompagnement

Afin d’assurer une gestion des eaux pluviales pérenne dans le temps, chaque projet devra s’assurer
du bon fonctionnement de son dispositif de gestion de l'infiltration (si infiltration retenue).

6.1.3.4 Occupation du sous-sol (infrastructures, réseaux et
fondations de batiments)

a. Impacts directs et indirects

Les impacts cumulés auront lieu uniquement en phase de réalisation des ouvrages. Aucun impact
n’est pressenti en phase d’exploitation.

238 Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge)

Société
duGrand '
Paris I

b. Mesures d’accompagnement

Aucune mesure d’évitement, de réduction ou de compensation ne sera mise en ceuvre.

6.1.3.5 Gestion des terres et milieux pollués

a. Impacts directs et indirects

Les impacts cumulés auront lieu uniguement en phase de réalisation des ouvrages. Aucun impact
n’est pressenti en phase d’exploitation.

b. Mesures d’accompagnement

Aucune mesure d’évitement, de réduction ou de compensation ne sera mise en ceuvre.

6.1.3.6 Milieu naturel et paysager

Rappel : Les impacts cumulés potentiels des différents projets du territoire sur le milieu naturel et
paysager concernent les compartiments environnementaux suivants :

- La faune, la flore et les habitats naturels,
- Les entités Natura 2000,

- Les systémes écosystémiques,

- Le patrimoine protégé et archéologique,

- Le Grand Paysage.

a. Impacts directs et indirects

Aucun impact n’est pressenti en phase d’exploitation.

b. Mesures d’accompagnement

Aucune mesure d’évitement, de réduction ou de compensation ne sera mise en ceuvre.

6.1.3.7 Population, emploi et occupation du sol

a. Impacts directs et indirects

Les impacts de la Ligne 15 Sud sur la population, I'emploi et I'occupation du sol ne sont pas
toujours directement liés a l'infrastructure elle-méme et seront donc dépendants des mesures qui
seront mises en place pour assurer un développement durable des centres urbains autour des
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futures gares. Pour cette raison, il est primordial que le projet de la Ligne 15 Sud et plus
généralement du Grand Paris Express soit intégré dans une politique globale d’'aménagement du
territoire intégrée « occupation du sol/transport ».

Dans ce sens, les projets de développement urbains envisagés dans la zone du projet constituent
tous des opportunités de levier pouvant aider a assurer un développement durable de la zone, pour
autant qu’ils soient organisés de maniere coordonnée avec le Grand Paris.

Les CDT (GPSO, Campus Sciences et santé, Grandes Ardoines, Boucles de la Marne et Cceur
Descartes) et le développement de plusieurs ZAC représentent notamment des leviers clés pour
assurer un développement territorial harmonisé et centré sur les pdles desservis par la Ligne 15
Sud.

Le CDT GPSO se fixe notamment comme objectif la construction de 2000 logements neufs par an
tandis que ceux du Campus Sciences et santé et des Grandes Ardoines se fixent des objectifs de
respectivement 1700 et 1390 logements par an. Ces constructions de nouveaux logements
contribueront a favoriser la densification autour des nouvelles gares de la Ligne 15 Sud.

b. Mesures d’accompagnement

La Société du Grand Paris est en concertation permanente avec les autres acteurs responsables du
développement territorial de maniére a optimiser les synergies possibles entre les projets locaux de
développement et le projet de la Ligne 15 Sud.

6.1.3.8 Mobilité et thématiques liées (énergie, gaz a effet de
serre et santé)

a. Impacts directs et indirects

Les projets de développement urbains prévus dans la zone du projet engendreront une
augmentation des déplacements a l'origine et a destination de la zone et amplifierons donc la
demande en transports en commun et par conséquent |'effet positif du projet.

Les autres projets d'infrastructure de transport tel que le prolongement du métro 4 auront eux

généralement un effet de maillage supplémentaire du réseau de transport en commun, multipliant
ainsi les connexions possibles et améliorant ainsi d’autant plus la desserte des territoires concernés.

b. Mesures d’accompagnement

La société du Grand Paris est en concertation permanente avec le STIF et la RATP de maniére a
planifier de maniére optimale les connections entre les différentes lignes de transports en commun
et ainsi maximiser les synergies entre les différents projets.

6.1.3.9 Environnement sonore

a. Impacts directs et indirects

Les impacts sonores cumulés potentiels seront essentiellement concentrés aux intersections / gare
de correspondance entre les différents réseaux de transports ou bien liées au développement de
quartier a proximité des gares.
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Mais le cumul des impacts restera en général faible au niveau du bruit compte tenu des exigences

réglementaires a respecter et du fait que les connexions entre les différents modes de transport

public sont primordiales pour limiter la pression automobile a I'échelle globale comme a |'échelle

locale.

A titre indicatif, les impacts sonores cumulés a proximité des gares sont les suivants :

- Augmentation des risques de nuisances sonores liées aux équipements techniques du fait de

la présence d’un plus grand nombre d’équipements dans un lieu restreint (surtout valable en
cas de projet d’activité commerciale et/ou d’intersection avec un autre transport)

- Densification de la population piétonniére et des commerces, soit une augmentation des
bruits de voisinages

- Amplification des impacts sonores liés aux réseaux de transports en commun et/ou au trafic
routier a I’échelle du quartier de la gare voisine.

Les projets jugés les plus susceptibles d’induire des effets cumulés lié a une densification de la
population sont :

- Le CDT Grandes Ardoines et en particulier le projet de ZAC Gare Ardoines qui modifiera
profondément le caractére industriel actuel existant autour de la future gare

- La ZAC Léon Blum située a proximité de la gare d’Issy RER,

- L'Ecoquartier de la gare prévu par la Mairie de Clamart autour de la gare d'Issy Vanves
Clamart

- La ZAC Ecoquartier Victor Hugo a Bagneux associée au prolongement sud du métro 4
- La ZAC Campus Grand Parc a proximité de la gare de Villejuif IGR,

- La ZAC Aragon prévue aux alentours de la gare de Villejuif Louis Aragon.

b. Mesures d’accompagnement

Aucune mesure d’évitement, de réduction ou de compensation n’est prévue a ce stade de |'étude

6.1.3.10 Risques technologiques

a. Impacts directs et indirects

Dans leur procédure de demande d’exploiter, les études menées sur chaque installation ICPE
prennent en compte les autres installations ICPE du secteur ou les risques peuvent étre cumulés.

Aussi, chaque projet connexe prendra en compte les risques technologiques des autres projets du
territoire, notamment si ces derniers affichent une installation entrant dans le régime ICPE.

Le cas particulier des Ardoines est di a la présence de sites SEVESO. Il n'y a pas d’effet cumulé a

proprement parler, la réglementation applicable a ces sites, en particulier liée aux PPRT, s'imposant
aux ouvrages du Grand Paris Express.
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b. Mesures d’accompagnement

Les mesures sont directement intégrées aux phases d’études des installations ICPE et donc a la
conception méme des projets.

6.1.3.11 Vibrations

a. Impacts directs et indirects

Les principaux générateurs de vibrations correspondent aux réseaux de transport en commun, et
notamment ceux sur ballast.

Les effets des vibrations et du bruit solidien se cumulent et peuvent ainsi avoir des effets encore
plus importants si la mécanique ondulatoire des vibrations produites par chaque chantier entre en
résonance avec celle de l'autre. Cet effet de résonance ondulatoire est I'effet maximum, car il a un
effet démultiplicateur des impacts indiqués ci-dessus. Les seuils sont toujours dépassés lorsque le
phénomene de résonance se produit.

Comme mentionné au niveau des effets cumulés en phase chantier, il n‘est pas possible de
quantifier et d’évaluer les situations a risque de résonance a ce stade des études.

b. Mesures d’accompagnement

Un regard doit étre porté au niveau du croisement des différents réseaux et estimer, en fonction de
la distance séparant les émissions, si la prise en compte des paramétres des autres transports en
commun au sein des modélisations sera nécessaire (effet de résonnance).
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6.2 Impacts et mesures a I’échelle du Grand Paris Express

La Ligne 15 Sud est un maillon essentiel du projet plus global du Grand Paris Express qui comprend
la construction de 205 km de lignes de métro automatique pour relier les territoires de I'Ile-de-
France. En outre, elle participe a former, avec la Ligne 15 Ouest et la Ligne 15 Est, la ceinture de
transport en commun du Grand Paris, au plus proche de la capitale.
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Carte du réseau Grand Paris Express et des horizons de mises en services des différentes
lignes (source : Société du Grand Paris)

Le réseau du Grand Paris Express desservira 72 nouvelles gares et connectera de nombreux pdles
d’activités ainsi que 3 aéroports et des gares TGV. Le réseau complet et les horizons de mise en
service sont illustrés dans la figure suivante :

La Ligne 15 Sud faisant partie de cet ensemble et étant en connexion directe avec les autres lignes
via les gares de Saint-Denis Pleyel (connexion avec la Ligne 14, la Ligne 116 et la Ligne 17) et de
Nanterre la Folie (connexion avec la ligne 18 au-dela de 2030), ses impacts sur certains domaines
environnementaux seront donc intrinséquement liés a ceux du Grand Paris Express dans son
ensemble. En respect du code de I'environnement, |'étude d’'impact concernant la mise en ceuvre de
la Ligne 15 Sud doit donc proposer une analyse des incidences du programme global
d’aménagement (I’ensemble du Grand Paris Express).
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6.2.1 Climatologie

1l est rappelé ici que ne sont traités dans ce chapitre que les aspects météorologie. Les aspects
relatifs a I’évolution du climat et aux effets des gaz a effet de serre sont traités par ailleurs.

6.2.1.1 Impacts du Grand Paris Express
La mise en ceuvre du réseau du Grand Paris Express et son exploitation ne modifieront pas les
données météorologiques de la région Ile-de-France en termes de pluviométrie, températures et
vents.

Le projet n’a donc pas d’impact sur la climatologie.

6.2.1.2 Mesures d’accompagnement

Aucune mesure n’est envisagée.

6.2.2 Relief — Topographie

Le cas des déblais issus des chantiers est traité dans la partie relative aux déblais ci-dessous.

6.2.2.1 Impacts du Grand Paris Express

Les ouvrages du Grand Paris Express ne modifient pas la topographie générale de la Région Ile-de-
France et des zones ou ils sont implantés. Un viaduc ou un tunnel, et les ouvrages annexes, ne sont
pas de nature a modifier la topographie générale.

En revanche, tous les ouvrages en contact avec la surface du sol (piles de viaduc, trémies, gares,
ouvrages annexes, sites de maintenance) modifient la topographie localement, a I’échelle d’une ou
d’un groupe de parcelles. Il peut s’'agir d’excavation ou d’exhaussement en fonction de |I'ouvrage et
de son insertion par rapport a la surface du sol. Il y a impact lorsque la variation de topographie
géneére des impacts indirects, en particulier sur les ruissellements.

6.2.2.2 Mesures d’accompagnement
A grande échelle, aucune mesure n’est envisagée car l'impact est nul.
A petite échelle, I'impact, lorsqu’il existe, est traité a I'échelle de I'emprise du projet. En effet, le
périmétre de I'emprise n’est pas modifié en termes de topographie, donc la surface de I'intérieur de

I"'emprise doit s’y raccorder.

Les mesures d’accompagnement sont intégrées a la conception du projet et a celle de I'organisation
du chantier.
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6.2.3 Géologie

6.2.3.1 Impacts du Grand Paris Express
La mise en ceuvre du réseau du Grand Paris Express concerne les strates géologiques de I'ensemble
des terrains tertiaires et de la craie du Crétacé, en plus des formations superficielles de type
alluvions.

Les impacts de ce réseau s’analysent sous deux angles :

- L'impact brut important de la suppression de strates géologiques pour y positionner des
ouvrages souterrains : ce type d'impact est permanent et non réductible.

- Les risques géologiques engendrés par la mise en ceuvre du réseau.
Les risques géologiques identifiés au niveau du réseau de transport sont les suivants :

Présence de cavités souterraines d’origines diverses.

Ces cavités sont en générale issues de |'exploitation d’anciennes carriéres de calcaire grossier et de
gypse. Elles sont soit remblayées, soit restées vides.

La mise en ceuvre des ouvrages souterrains du Grand Paris Express est susceptible de fragiliser les
parois de ces cavités et d’engendrer des effondrements et des mouvements de sols souterrains,
pouvant engendrer des mouvements de surface.

La présence de ces cavités, celles qui ont été identifiées et répertoriées, a été intégrée dans les
études géotechniques et la conception du projet, en particulier le positionnement du tracé en plan
et du profil en long. L'impact est donc faible.

1l ne faut cependant pas exclure le cas olu des cavités inconnues et non détectées par les nombreux
sondages géotechniques réalisés par le Maitre d'ouvrage sont mises au jour en phase travaux.

Présence de gypse

Le gypse est une roche particuliére : il est trés soluble dans I'eau. De ce fait, la disparition du gypse
par des mouvements d’eau souterraine engendre |'apparition de cavités dont la taille dépend
directement de celle des inclusions de gypse concernées. Ces cavités sont susceptibles, si elles sont
déformées, d’engendrer des mouvements de terrains.

Les nombreux sondages géotechniques déja réalisés par le Maitre d’ouvrage ont montré que le
gypse est présent en quantité variable sur une grande partie du tracé du réseau.

Le secteur nord-est du réseau (lignes 16-partie nord et 17, ligne 15-partie nord) est le secteur ol le
gypse est le plus présent : la taille des inclusions est importante, donc les cavités résiduelles sont
de grande taille.

Pour le reste du tracé, le gypse est moins présent et la taille des inclusions est petite. Le risque de
mouvement de terrain est donc plus limité.

La présence de gypse a été intégrée dans les études géotechniques et la conception du projet, en
particulier le positionnement du tracé en plan et du profil en long. L'impact est donc faible.

Zone a risque de mouvement de terrain

En dehors des conséquences de la dissolution du gypse ou de la fragilisation d’anciennes carriéres,
les mouvements de terrains se produisent dans les zones ou des argiles sont proches de la surface
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du sol (en particulier les argiles vertes) et dans les zones en pente ou les strates géologiques sont
instables.

Au droit du tracé du Grand Paris Express, ces zones sont trés localisées et le risque a été intégré
dans les études géotechniques et la conception du projet, en particulier le positionnement du tracé
en plan et du profil en long. L'impact est donc faible.

6.2.3.2 Mesures d’accompagnement

Les mesures d’accompagnement sont intégrées dans la conception du projet. Elles consistent en
I'intégration des résultats des études géotechniques dans la conception de la structure des ouvrages
et par la mise en ceuvre de techniques constructives adaptées.

A ce titre, l'utilisation de la méthode des parois moulées pour I'ensemble des ouvrages assurant la
liaison tunnel - surface du sol a un réle déterminant : ces parois assurent un rdle structurel
temporaire de stabilité de I'ouvrage en construction jusqu’a la mise en ceuvre des éléments
structurels définitifs.

Le renforcement localisé du sous-sol par injection ou remplissage préalable d'une cavité est
également utilisé aux endroits oU les études géotechniques ont montré que cela est faisable.

6.2.4 Eaux superficielle et souterraine

De par sa nature, a la fois aérienne et souterraine, I'ensemble du réseau du transport du Grand
Paris est susceptible d’avoir des incidences notables sur le contexte hydraulique et hydrogéologique
de la région Ile-de-France.

6.2.4.1 Impacts sur les eaux superficielles du Grand Paris
Express

Le réseau de transport du Grand Paris Express s’inscrit en traversée de plusieurs grands cours
d’eau de la région, notamment la Seine et la Marne.

De plus, certains des ouvrages des différentes lignes s’inscriront aux abords des cours d’eau et, de
fait, entreront en interactions avec les eaux superficielles. C'est notamment le cas des gares
positionnées aux abords de la Seine (gare de Ponte de Sévres, gare des Grésillons) de la Marne
(Chelles) et du canal de I'Ourcq (Livry-Sevran).

Toutefois, le contexte hydrographique ne s’arrétant pas uniquement aux cours d’eau mais a
I'ensemble des écoulements superficiels, un regard large sur les autres ouvrages des lignes est
nécessaire pour proposer une vision globale des impacts.

Le réseau de transport du Grand Paris aura de potentielles incidences sur :

- La qualité des cours d'eau et des eaux de ruissellement, au travers des phases chantiers
d’aménagement des émergences notamment. A l'image des incidences propres a chaque
ligne :

o Des pollutions accidentelles seront éventuellement occasionnées par les mouvements
des camions sur sites ainsi que I’emploi d’engins de constructions. En effet, les
polluants déposés sur les voiries et entrainés par ruissellement des eaux pluviales
sont susceptibles de se retrouver au sein des cours d’eau,
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o Les eaux de ruissellement se verront charger de particules en suspension liées a la
mise a nu des terrains lors des opérations de nivellement.

- Les débits de ruissellements urbains sur les emprises chantiers et en direction des exutoires
naturels ou des réseaux d’assainissement existants. Cette incidence sera également a
prendre en compte lors de la phase d’exploitation en raison de la mise en ceuvre
d’émergences limitant I'imperméabilisation des eaux pluviales (modification quantitative des
ruissellements).

En effet, I'imperméabilisation des surfaces aujourd’hui a nu entrainera des volumes d’eau
pluviale plus importants a gérer.

- La physionomie méme des cours d’eau franciliens traversés par les lignes du réseau de
transport du Grand Paris. Aussi, deux points plus particuliers sont aujourd’hui en étude :

o Inscription de la gare de Pont de Sévres au niveau des berges de la Seine, dont les
travaux impliquent une modification temporaire du lit mineur du cours d’eau,

o Positionnement de la gare de Sevran-Livry sur les berges du canal de I'Ourcq.

- Les zones d’expansion des crues par la mise en ceuvre de travaux en zones inondables
(parfois désignées et réglementées par des Plans de Prévention des Risques appropriés). Il
s’agira principalement des travaux engagés le long des rives de la Marne et de la Seine, ol
I'aléa d’inondation peut étre fort (submersion supérieure a 1 métre). Les principaux impacts
durant la phase chantier s'illustrent par :

o Incidence sur I'écoulement de la crue : ralentissement, changement d’orientation,

o Incidence sur les zones d’expansion de crue : réduction par occupation d'un volume
ol les eaux de crue s’étendent.

En effet, la disparition des zones ou les crues s’étendent entraine inévitablement
I'apparition de nouvelles zones de débordements, sur des secteurs non référencés
comme zone d’expansion des cours d’eau.

o Dégats sur les ouvrages et matériels de chantier : non placés hors d’eau ou non
évacués.

Plusieurs gares des lignes du réseau de transport s’inscrivent directement dans des zonages
réglementaires de PPRI. Dans ces zones, les aménagements sont prescrits afin de limiter
leurs impacts sur le cours d’eau et ainsi assurer une transparence hydraulique du projet.

- Lalimentation en Eau Potable de la métropole, en raison des prises d’eau existantes sur la
Seine (différentes prises d’eau au niveau du Val de Marne et de I'Essonne) et sur la Marne
(prise d’eau de Neuilly sur Marne).
L'évacuation des déblais par voie fluviale a également une incidence sur les eaux superficielles :
- Par la mise en ceuvre « d'installations portuaires » : en trois endroits au moins (Ile de
Monsieur et Friche Arrighi (Ligne 15sud) et Grésillons (Ligne 15 ouest), les déblais seront
chargés sur des barges dans des installations aménagées :

o Implantation de Ducs d’Albe : pour créer ou restaurer les postes d’amarrage, des
Ducs d’Albe seront implantés, en général en remplacement d’existants.

o Dragages localisés : les barges ayant un tirant d’eau minimal nécessitent une
profondeur d’eau au droit des Ducs d’Albe. Les dragages ont pour but de créer cette
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profondeur ou de la restaurer. Ces dragages s'inscriront dans les opérations - Les pompages nécessaires pour assécher les fonds de fouille des ouvrages participeront a
d’entretien de la navigabilité de la Seine pilotées par VNF. modifier trés ponctuellement le niveau de nappes, suivant les paramétres de ces derniéres.

o La structure des quais actuelle n’est pas modifiée. Les déblais sont chargés au moyen Or, la modification du niveau d'une nappe présente des impacts potentiels :
de matériels implantés en dehors de la berge.
- Sur le contexte bati, par une modification des paramétres des couches géologiques ol des
- Par la circulation de barges sur un linéaire significatif de cours d’eau : les déblais seront élévations/abaissements des niveaux d’eau s’occasionneront. De fait, les sols seront
transportés sur plusieurs dizaines de kilométres en fonction des sites d’entreposage. susceptibles de se déformer, perdant éventuellement leur portance et entrainant des
déstabilisations des ouvrages construits en surface. Au niveau des secteurs ou la nappe est
proche du sol, des phénomeénes d’inondations par remontées des nappes seront susceptibles

6.2.4.2 Mesures d’accompagnement sur les eaux d'apparaitre,

superficielles

- Sur l'approvisionnement en eau potable par les champs captant souterrains de la métropole.
En effet, la modification locale du niveau de l’eau souterraine dans les périmétres de
protections des captages AEP souterrains modifiera de fait les caractéristiques des captages
et notamment leur productivité,

En mesures, la Société du Grand Paris s’engage sur :

- La réalisation des études nécessaires réglementaire au titre de la Loi sur I'Eau, qui sera mise
en ceuvre des I'obtention de la déclaration d’utilité publique du projet.

- Sur l'environnement, l'alimentation de certains plans d’eau définis comme « réservoir
écologique » (plans d’eau des parcs départementaux du Sausset et de La Courneuve) étant
directement fait par les nappes souterraines. Ainsi, abaisser une nappe aux abords de ces
plans d’eau entrainera un abaissement de leur niveau, synonyme de perturbations des
systémes écologiques identifiés

Ces études permettront notamment de définir I'ensemble des ouvrages de gestion des eaux
de ruissellement, les mesures de prise en compte des zones de crues et de définir les
modalités de réalisation des installations portuaires.

Le présent dossier de la Ligne 15 Sud présente les mesures relatives a cette ligne sur ces
sujets dans les chapitres concernés.

- La prise en compte des prescriptions d’aménagement relatives a la protection des eaux de
surfaces destinées a l'alimentation en eau potable et a la mise en ceuvre de mesures
adéquates permettant de pérenniser leur approvisionnement sur le territoire de la
métropole.

Par ailleurs, pour les gares, les points d’attaque et de sortie du tunnelier et les puits d’aération, les
pompages permettant I'asséchement des fonds de fouille entraineront une nécessaire gestion des
eaux d’exhaures avant rejet :

- Gestion quantitative : estimations des débits d’eau souterraine pompée et identification des

- L'entretien des ouvrages de gestion des eaux pluviales selon les protocoles et procédures émissaires de rejet (milieu naturel, réseaux d’assainissement existants),

définies dans les dossiers Loi sur I'eau, en phase chantier et en phase d’exploitation,

- Gestion qualitative : traitements préalables des eaux souterraines notamment dans les

- La définition d'une procédure de gestion des situations accidentelles et de gestion des secteurs ot des pollutions du sol ont été identifiées.

situations de crue par débordement des principaux cours d’eau.

6.2.4.4 Mesures d’accompagnement sur les eaux

6.2.4.3 Impacts sur les eaux souterraines du Grand Paris souterraines

Express
i . . o o ) En mesures, la Société du Grand Paris :
Le réseau de transport du Grand Paris aura de potentielles incidences sur la modification du niveau
des nappes souterraines traversées par linfrastructure. De fait, plusieurs aspects sont a

idé - S’est engagée a entreprendre des études nécessaires réglementaires au titre de la Loi sur
considérer :

I'Eau, qui sera mise en ceuvre dés l'obtention de la déclaration d’utilité publique du projet.
L'ensemble des études permettront de définir les méthodologies de mise en ceuvre des
ouvrages permettant d’éviter les impacts sur les eaux potables souterraines et
I'augmentation des phénomeénes de remontées de nappes,

- Les tunnels seront susceptibles d’obstruer |'écoulement de nappes souterraines (effet
barrage), occasionnant une élévation du niveau de ces derniéres a I'amont des tunnels et un
abaissement de leur niveau a I'aval.

- Propose les méthodes constructives adaptées, permettant de limiter les échanges avec les

Au stade d’avancement des études, ces effets d’obstruction ont été analysés au niveau du eaux souterraines :

Nord-Est du réseau (secteur d’Aulnay-sous-Bois et Sevran) ainsi qu’au niveau du Sud de
Paris (Kremlin-Bicétre et Ligne 15 Sud). Les études en cours et a venir tacheront de définir

, N - h ; A - = o Les tunnels sont étanches de par leur nature. Leur mise en ceuvre permet de réduire
et études les zones ou les impacts nécessitent d’étre étudiés.

au maximum les échanges d’eau entre l'intérieur et I'extérieur de I'infrastructure. Les

N , , . . . , . tunneliers permettront ainsi de garantir un front de creusement confiné,
- De méme, I'ensemble des émergences, traversant parfois plusieurs niveaux geéologiques

abritant des nappes d’eau, se positionnera en obstacle aux écoulements des eaux. Il s‘agit
également « d’effets barrage », qui sont plus localisés, car engendrés uniquement par le
positionnement de la boite gare. Toutefois, méme ponctuels, ces derniers peuvent avoir une
incidence forte sur les écoulements souterrains (cf. ci-dessous).

o Les gares et puits seront réalisés par une méthode dite de parois moulées, techniques
limitant les pompages pour assécher les fonds de fouille, et donc, les rabattements de
nappes importants.
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- Assurera un traitement des eaux et boues d’exhaure, pour permettre leur rejet ou leur envoi
en centres spécialisés en cas de pollution avérée de ces derniéres.

6.2.5 Gestion des déblais

La gestion des déblais en phase chantier est une problématique importante en termes de
nuisances :

- La gestion des flux est essentielle pour limiter les stockages sur les bases chantier : les
stocks seront réduits au minimum pour limiter les effets visuels négatifs et les émissions de
poussiéres issues des stocks,

- Les circulations des camions pour I'évacuation des déblais seront également gérés afin
d’éviter les files d’attente qui seront susceptibles de perturber la circulation dans un
voisinage proche de la base chantier,

- Les trajets vers les points de réception des déblais seront fixés par anticipation en tenant
compte des effets négatifs et des nuisances. Ces trajets seront imposés aux transporteurs et
des sanctions prévues en cas de non-respect.

Les déblais identifiés comme pollués seront par ailleurs traités des filiéres spécialisées. La
manipulation de déblais pollués sur le chantier fera I'objet de consignes strictes au personnel qui y
sera exposé en application du Code du Travail.
La Société du Grand Paris a d’ores et déja réalisé des études spécifiques de maniére a identifier :

- Les points d’accueil potentiels et leurs capacités,

- Les modes de transport envisageables entre les points d’extractions et les points d’accueil.
Ces éléments sont traduits dans le Schéma Directeur d’Evacuation des Déblais (SDED) produit
a I’échelle du réseau de transport du Grand Paris.

1l a pour vocation d’organiser a I’échelle de I'ensemble du projet la gestion des déblais (de l'ordre
de 22 millions de métres cubes) et fixe un certain nombre d’orientations développées par la Société
du Grand Paris.

Le SDED est également décliné a I'échelle de chaque ligne lors des études dites de « DUP ». Cette
déclinaison permet notamment de présenter :

- une évaluation la plus précise possible du volume de déblais concerné par la réalisation de la
ligne concernée,

- une identification des voies d’évacuation possibles,

- une évaluation des possibilités d’utilisation des 3 modes de transports : route, rail, voie
d’eau.
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6.2.6 Gestion des terres polluées

A I'échelle du territoire du Grand Paris Express, au méme titre que sur la Ligne 15 Sud, la présence
de terrains pollués amenés a étre excavée reste ponctuelle, principalement localisée au droit des
ouvrages qui seront construits a partir de la surface du sol. La démarche engagée par la Société du
Grand Paris sur les ouvrages de la Ligne 15 Sud est transposée de maniére similaire sur I'ensemble
des lignes du Grand Paris Express de maniére a avoir une connaissance précise de la qualité des
sols et des eaux souterraines et ainsi engager une gestion adaptée des terres amenées a étre
excavées.

Ces études s’inscrivent dans le cadre de la réglementation et du protocole sur la gestion des sites et
sols pollués qui prévoit la réalisation des études suivantes :

- Etude historique, documentaire et mémorielle permettant d’identifier les sources potentielles
de pollution,

- Diagnostic de pollution du milieu souterrain (réalisation de sondages et de piézometres)
permettant de qualifier chimiquement et de localiser la pollution suspectée,

- Evaluation Quantitative des Risques sanitaires (EQRS) : la destination des sites étant
connue, I'EQRS peut étre réalisée et définir les usages du site compatibles avec la pollution
présente,

- Plan de gestion permettant de définir les solutions de gestion des sols envisageables et les
mesures associées permettant d’assurer la compatibilité du site avec son usage futur.

Ces études sont actuellement en cours, leur réalisation étant priorisée selon les dates de mises en
services prévues dans le cadre du projet du Grand Paris Express.

6.2.7 Occupation du sous-sol

Sur la quasi-totalité du territoire du réseau du Grand Paris Express, le sous-sol est fortement
occupé en liaison avec la trés forte urbanisation.

1l existe donc des interactions entre les parties souterraines du métro et les éléments d’occupation
du sous-sol.

Ces éléments peuvent étre classés en deux catégories :

- Des canalisations : compte tenu des profondeurs concernées, seules les canalisations
principales sont concernées. Les canalisations de surface, constituant les boucles locales des
réseaux, sont systématiquement dévoyées et ne constituent donc pas un obstacle aux
travaux. Ces canalisations transportent du gaz (GRTGaz), des carburants (TRAPIL), de la
vapeur d’eau ou de I'eau chaude (Chauffage Urbain).

- Des ouvrages : ce sont principalement les fondations des batiments et les structures
souterraines d’infrastructures de transport (métro, RER, voiries) et quelques ouvrages de
transport d’électricité.

Ces éléments peuvent étre sensibles aux mouvements du sous-sol (tassements) résultant
directement ou indirectement (voir la partie géologie) des travaux de construction du Grand Paris
Express.

Le creusement du tunnel est susceptible, en particulier selon les types de roches traversés, de créer
de Iégers mouvements de sous-sol.

La réalisation de travaux a proximité d’ouvrages est susceptible d’engendrer une modification des
équilibres mécaniques de fondation de ces ouvrages.
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Dés les premiéres étapes de conception du projet, la Société du Grand Paris a procédé a l'inventaire
le plus complet possible des éléments d’occupation du sous-sol :

- D'abord par la réalisation de Demandes de Renseignements (DR) ou de DICT,
- Ensuite par des contacts directs avec les gestionnaires de réseaux connus,

- Enfin, par l'intermédiaire d’études spécifiques, par un recensement des fondations du bati
concerné par le Grand Paris Express.

Pour la Ligne 15sud, la derniére étape est en voie de finalisation. Pour le reste du réseau, cette
derniére étape sera réalisée aprés |'obtention de la DUP.

Les éléments recueillis ont été intégrés dans les études de conceptions, en particulier dans le
positionnement du tracé en plan et du profil en long.

Les ouvrages les plus sensibles et les ouvrages les plus proches du métro feront, le cas échéant,
I'objet d’un suivi de stabilité permettant de prendre les dispositions nécessaires pour éviter tout
impact significatif.

6.2.8 Vibrations

Les vibrations et le bruit solidien constituent un point essentiel de la mise en place d'une
infrastructure comme la Ligne 15 Sud. Elles sont produites par le chantier ou par le fonctionnement
du métro et elles ont une incidence sur diverses cibles, principalement les personnes, le béti et les
ouvrages.

Les facteurs de sensibilité aux vibrations sont les suivants :
- Fragilité naturelle du sous-sol : elle est constituée des facteurs de risques géologiques
pouvant contribuer aux instabilités du sous-sol : présence d’anciennes carriéres et présence
de gypse,

- Présence d'ouvrages souterrains ou de batiments sensibles : ces éléments sont des
récepteurs de vibrations et certaines de leurs fonctions peuvent étre altérées.

- Profondeur du tunnel : la distance entre la surface externe du tunnel et les ouvrages
souterrains et la surface du sol est un élément important : plus cette distance est courte et
moins les vibrations sont amorties par le sol en place.

Les principales zones a risques du Grand Paris Express sont les suivantes :

- Ligne 15 Sud : section Issy RER - Arcueil Cachan, section Créteil I'Echat - Champigny sur
Marne,

- Ligne 15 ouest : la partie sud de la ligne, comprise entre Saint Cloud et Rueil/Suresnes-Mont
Valérien,

- Ligne 14 sud : la partie nord de la ligne entre Olympiades et Villejuif IGR,
- Lignes 16 et 17 : la partie commune entre Saint-Denis Pleyel et Le Bourget RER, la partie

restante de la ligne 16 jusqu’a Chelles, la partie sud de la ligne 17 entre Le Bourget RER et
Triangle de Gonesse.
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L'analyse des incidences est réalisée sous la forme d’une analyse de risque d’atteinte a la sécurité
des personnes et des biens.

6.2.8.1 Impacts et mesures en phase chantier

Les vibrations sont produites lors des travaux d’excavation et lors de la circulation des engins. Il est
facile d'imaginer qu’un engin attaquant un calcaire dur, de type calcaire grossier, produit beaucoup
plus de vibrations que le méme engin attaquant une argile ou un sable.

La nature de la roche est donc un élément essentiel. La présence du calcaire grossier, strate
généralement la plus dure rencontrée par I'ouvrage, est donc un élément défavorable.

La présence d’eau est également un facteur important, I'eau ayant un effet amortissant sur la
propagation des vibrations. La plus grande partie de l'infrastructure étant souterraine et immergée,
la phase travaux bénéficiera de cet effet d’amortissement.

Cependant, la distance de la source de production des vibrations aux cibles est le facteur principal
de I'appréciation des impacts. En effet, la distance est également un facteur d’amortissement des
vibrations. Plus elle est courte, moins les vibrations sont amorties.

Les zones sensibles sont donc les zones ou les cibles sont nombreuses et ou l'infrastructure est
proche. Ces zones sont densément baties et le tunnel est proche de la surface du sol, ou l'une des
gares est proche.

En ce qui concerne la circulation des engins, il s’agit principalement de la circulation des camions.
Les zones concernées sont donc les bases chantier ol des camions apportent des matériaux et
emportent des déblais.

Les principales mesures en phase chantier sont les suivantes :

- tous les ouvrages émergents en relation avec le tunnel, a quelques exceptions prés, sont réalisés
avec la technique de la paroi moulée : cette technique a comme avantage de créer une sorte de
boite dans laquelle sont réalisés les travaux d’excavation. Cette boite crée une discontinuité dans le
sol et constitue un amortisseur de vibrations.

- le renforcement d’ouvrages sensibles par injection ou confortement n’est envisagé que pour les
cas d’‘atteinte prévisible a la structure d'ouvrages de type fissuration ou engendrant des
perturbations significatives de fonctionnement.

- le suivi par la réalisation de mesures sur les batiments et ouvrages identifié&s comme sensibles.
Ces mesures sur site, réalisées durant toute la phase chantier, permettent d’établir la réalité des
niveaux de vibration et de définir des procédures d’alerte en cas de probléme.

6.2.8.2 Impacts et mesures en phase exploitation

En phase exploitation, les impacts des vibrations dépendent du fait que l'infrastructure est aérienne
ou souterraine.

Dans les parties aériennes (Ligne 18 - Plateau de Saclay, Ligne 17 - Section Triangle de Gonesse -
Roissy), la structure porteuse, ici un viaduc, transmet les vibrations au sol, qui lui-méme les
transmet aux cibles. Le viaduc amortit les vibrations émises vers le sol. L'impact des vibrations
résiduelles dépend directement de la distance des piles du viaduc aux cibles. Il est en général faible
voire nul.

Dans les parties souterraines, la structure du tunnel et la structure externe des gares qui sont des
structures fermées exercent une certaine rétention des vibrations.
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Le bruit solidien est le principal impact de cette phase. Il s’agit de vibrations qui parcourent la
structure et qui sont transmises aux batiments de sorte que les personnes qui les occupent ont
I'impression d’entendre le métro qui circule.

Pour qu'il y ait un impact perceptible, il faut que la structure externe du métro, en général le
tunnel, soit proche des fondations pour qu'il y ait transmission directe. Dés que la distance dépasse
quelques meétres, ce bruit est fortement atténué.

Les impacts dépendent beaucoup du matériel roulant et de la voie, en particulier du contact rail-
roue.

Les mesures en phase d’exploitation portent d’abord sur les caractéristiques de la voie et du
matériel roulant, aussi bien lors de I'achat des composants que lors des opérations d’entretien.

Dans les zones les plus sensibles, des dispositifs d’amortissement rail-roue peuvent étre installés
pour réduire a la source la production de vibrations. Avec la mise en ceuvre des dispositifs les plus
performants, I'impact résiduel est négligeable.

6.2.9 Patrimoine naturel

6.2.9.1 Milieux naturels, faune, flore

Les impacts des sections souterraines du projet de métro du Grand Paris sur les espéces et les
milieux naturels sont réduits. Seuls les ouvrages annexes, les gares et les sites de maintenance et
de remisage auront effectivement une emprise au sol mais de fagon irréguliére.

Les principaux impacts potentiels identifiés sont liés a la phase travaux. La traversée des
cours d’eau et des nappes d’eaux en souterrain, la localisation des points d’entrée du tunnelier, les
nuisances potentielles liées aux creusements du tunnel (vibrations, rabattement de nappe) et des
gares et le stockage des matériaux sont les étapes importantes a considérer en phase travaux afin
de réduire les impacts sur le milieu naturel.

Le fuseau d’étude a I'échelle du programme coupe a plusieurs reprises la Seine et la Marne ainsi
que les canaux de Saint-Denis, de I'Ourcq, de Chelles et traverse d’'importantes masses d’eau
souterraines. Ces points sont autant de risques de pollution ou de modifications des
conditions hydrologiques, qui sont considérés comme des impacts potentiels et dont I’'analyse se
trouve dans le détail par ligne.

Concernant la localisation des zones de stockage des matériaux de déblais, leur situation devra la
encore tenir compte au maximum des enjeux écologiques, en limitant par exemple I'emprise sur les
milieux naturels ou encore le dérangement provoqué par les poids lourds évacuant les déblais.

Malgré un effet d’emprise réduit sur les milieux naturels, les sections en souterrain peuvent avoir

des impacts importants en phase travaux, notamment sur le réseau hydrologique. Une attention
spécifique a été portée sur ce point.

6.2.9.2 Continuités écologiques
A I’échelle du programme du Grand Paris Express, le fuseau d’étude intersecte plusieurs continuités

écologiques et réservoirs de biodiversité identifiés dans le cadre du Schéma Régional de Cohérence
Ecologique adopté en 2013.
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Sur la Ligne 18 les réservoirs de biodiversité sont la forét domaniale de Versailles, la Vallée de la
Biévre et la Vallée de la Mérantaise incluant la forét de Port-Royal qui est une entité Natura 2000 de
la ZPS « Massif de Rambouillet et zones humides proches ».

Sur la Ligne 17, le réservoir de biodiversité identifié est I’'entité Natura 2000 du parc
départemental du Sausset inclus dans la ZPS « Site de Seine Saint-Denis.

Sur la Ligne 16, les réservoirs de biodiversité sont les entités inclus dans la ZPS « Site de Seine
Saint-Denis » avec la promenade de la Dhuis, la forét de Bondy.

Sur la Ligne 15 Sud, le réservoir de biodiversité est le parc départemental des Lilas.

Les Lignes 14 Sud et 15 Ouest n’'intersectent pas de réservoirs de biodiversité.

Toutefois, des secteurs d’intérét en contexte urbain sont identifiés pour les lignes de la Petite
Couronne. Il s'agit généralement de petits parcs urbains d‘intérét local.

Les incidences du projet sur les continuités écologiques s’évaluent au regard des questionnements
autour de la fonctionnalité de la trame verte et bleue (surface, agencement spatial, etc.), de
I’équivalence écologique et de la potentialité de création de nouvelle trame au vue des réflexions
sur I'équivalence.

Les incidences sur les continuités écologiques se limitent aux tracés en aérien et aux émergences
(gare, ouvrage, sites de maintenance et de remisage) dans les trongons en souterrain :

- Destruction d’habitats présents dans les continuités écologiques,

- Fragmentation des continuités écologiques,

- Coupure d’axe de communication,

- Perte de fonctionnalité des continuités écologiques,

- Surmortalité par collision.
Une analyse fine a l'échelle de chaque ligne est réalisée pour préciser les impacts et leur
localisation. Cette analyse se base notamment sur le SRCE IDF et les trames verte et bleue
départementales et locales qui sont identifiées sur le territoire. Des mesures sont proposées pour
réduire les interactions.
Par ailleurs, ce type de programme peut étre I'objet d’une analyse d’opportunité de création de
corridors et de renforcement de la fonctionnalité écologique. A titre d’exemple, le passage en viaduc
et la mise en place de mesures simples peuvent étre favorables au déplacement des Chiroptéres si

le viaduc est associé a I'implantation d’un linéaire boisé.

Des mesures afin de favoriser la restauration des continuités sont proposées sur plusieurs des
lignes du programme du Grand Paris Express.
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Nouveau Grand Paris — Grand Paris Express
Réseau de transport public du Grand Paris

Fuseau global

1. IProlongement ligne 14
{12 1Ligne orange
1 1Fuseau dstude
1. jLimites départementales
Continuités écologiques
EZIRésenvoirs de biodiversité

[y fhulres espaces dinterét écologique

hors lle-de-France

Corridors de la sous-trame arborée

Corridors fonctionnels diffus au sein

des réservoirs de biodiversité

Corridors fonctionnels entre fes

Téservoirs de biodiversité

- Corridors a fonctionnalité réduite entre
7754 | 5™ les réservolrs de biodiversite

\///\34} % corridors de la sous-trame herbacée

' Corridors fonctionnels des prairies,

g friches et dépendances vertes
Corridors a fonctionnal 14 réduite des
prairies, friches et dépendances vertes

 Cortidars des mileiux caloaites &
focntionnalité rédute

2 Corridors et continuum de la sous-trame

Z bleve

3= Cours d'sau et canaux fonctionnels

A

. Cours d'eau et canaux 4 fonctionnalité
réduite

ours d'eau intermitients fonctionnels.

_ Cours d'eau intermittents &
fonctionnalité réduite
Carridors et continuum de la sous-
rame bleue

Kiomatres

Carte de localisation des continuités écologiques (réservoirs et corridors écologiques)
identifiées dans le SRCE IDF (source : DRIEE, 2013)

6.2.9.3 Natura 2000

Deux sites Natura 2000 sont directement concernés par le fuseau d’étude du programme du Grand
Paris Express, a savoir la ZPS « Sites de Seine-Saint-Denis » et la ZPS « Massif de Rambouillet et
zones humides proches ». Ces sites font donc I'objet d’une évaluation des incidences au titre de
Natura 2000.

Les études d'incidences complétes seront annexées au dossier d’étude d‘'impact des lignes
concernées. Les premiéres conclusions de ces dossiers sont reprises dans ce résumé.

Outre ces deux sites en interaction directe avec le programme du Grand Paris Express (périmeétre
du site traversé par le fuseau d’étude), une attention particuliere a été portée aux sites, hors
fuseau, potentiellement en interaction hydrogéologique avec les travaux pour la construction des
gares, et dans une moindre mesure, pour le tunnel et ce en fonction des techniques utilisées. La
ZSC « Bois de Vaires-sur-Marne » a été identifiée comme en interaction potentielle. Ce site qui ne
présente aprés analyse et modélisation hydrogéologique pas d’incidence est cité pour la complétude
de la démarche et du dossier.
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Carte de localisation des sites Natura 2000 aux alentours du programme du Grand Paris
Express (source : DRIEE)

ZPS « Sites de Seine-Saint-Denis »

Le site Natura 2000 ZPS « Sites de Seine-Saint-Denis » est concerné par deux portions du projet de
métro du Grand Paris : la ligne 16 « Le Bourget-Noisy-Champs » et la ligne 17 « Les Grésillons-Le
Mesnil Amelot ».

Cette Zone de Protection Spéciale est composée de 15 entités. Seules les entités directement
concernées par le fuseau d’étude ont été retenues pour |'analyse des incidences, a savoir : le Parc
Georges Valbon, le Parc départemental du Sausset, le Parc de la Poudrerie, la forét de Bondy et le
Parc de la Haute Ile. Seules les espéces présentes de maniére réguliére et listées au FSD ont été
retenues pour l'analyse des incidences, i.e : le Blongios nain, le Butor étoilé et la Pie grieche
écorcheur pour le parc Georges Valbon, le Blongios nain pour le parc du Sausset, les Pics noir et
mar pour le parc de la Poudrerie et la forét de Bondy et le Martin pécheur d’Europe, la Sterne
pierregarin et la Pie griéche écorcheur pour le parc de la Haute Ile.

Les entités du site Natura 2000 sont évitées, ce qui limite les incidences directes possibles. De
méme au stade de définition du projet, une partie des incidences étudiées peut étre
considérée comme non significative avec la mise en ceuvre des mesures de réduction
proposées telles que :

- la localisation des installations de base chantier afin de limiter les incidences liées aux
dérangements en phase travaux,

Piéce B4 : « Résumé non technique »



248

ETUDE D’'IMPACT

- au niveau de la gare de Clichy-Montfermeil ou I'aménagement de surface prendra en compte
les incidences potentielles sur la fréquentation de la forét de Bondy (dérangement en phase
opérationnelle).

Des recommandations ont été formulées mais des investigations nouvelles seront nécessaires a
I’échelle de chaque projet de ligne afin de s’assurer du dimensionnement exact des impacts.

L'incidence du projet sur les niveaux d’eau souterraine est fondamentale. Tous les plans d’eau ne
sont pas sensibles aux variations piézométriques des eaux souterraines car certains sont alimentés
par les eaux superficielles mais beaucoup de zones humides en Ile-de-France sont en interactions
fortes avec les eaux souterraines. Les Etangs des Brouillards et du Vallon, du Parc Georges Valbon,
le Marais et I'Etang de Savigny du Parc du Sausset et les étangs du Parc de la Haute Ile sont par
exemple trés sensibles aux variations de la piézométrie. Leur sensibilité repose sur leur distance par
rapport au tracé et leur profondeur.

Ces secteurs font I’'objet d’une attention particuliére dans la conception du projet et dans

le détail de chaque ligne afin de conclure a une absence d’incidence significative sur I'état
de conservation des espéces et des habitats d’intérét communautaires.

ZPS « Massif de Rambouillet et zones humides proches »

Cette Zone de Protection Spéciale (ZPS) est concernée par la ligne 18 « Orly-Versailles » du projet
de métro automatique du Grand Paris. L'étude d’incidences du projet de métro du Grand Paris sur
ce site Natura 2000 sera donc effectuée dans les dossiers relatifs a la ligne 18. Une pré-analyse
sommaire est présentée ici.

Le site Natura 2000 ZPS « Massif de Rambouillet et zones humides proches » est composé de
plusieurs entités. Le fuseau d’étude en recoupe une seule : la forét de Port-Royal, site sur laquelle
au moins cing espéces, listées au FSD, y trouvent des habitats favorables : le Pic mar, le Pic noir,
I’Engoulevent d’Europe, I'Alouette lulu et la Bondrée apivore. Cette liste d’espéces sera complétée
par les investigations de terrain en cours.

Entre Saint-Quentin-Est et Palaiseau, des variantes en viaduc sont a l'étude. A ce stade, les
incidences envisageables sont :

- Destruction de tout ou d'une partie de I'habitat d’espéeces animales,
- Dégradation des habitats d’espéces,

- Dégradation des fonctionnalités écologiques pour I'espéce,

- Dérangements en phase travaux et en phase exploitation,

- Fragmentation de I'habitat de reproduction.

L'étude d’incidences de ce site sera intégrée dans les études d'impacts relatives a la ligne 18, en
interaction directe avec le site.

6.2.9.4 Les milieux agricoles

Une distinction nécessaire est faite entre les sections aériennes et souterraines du réseau de
transport du Grand Paris.

Les impacts et les mesures sont traités suivant cette distinction.
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Section en aérien

Pour les sections en aérien, I'effet d’emprise est le principal impact direct identifié a ce stade,
dont découlent la consommation de terres agricoles et la fragmentation de I’espace agricole
notamment (coupure siége exploitation / terrain).

La perte de terres arables ou la fragmentation des parcelles peut avoir des incidences sur la
pérennité d'une ou plusieurs exploitations agricoles :

- Perte de Surface Agricole Utile (SAU), dont la superficie et la localisation sont précisés pour
chaque projet de ligne,

- Remise en cause potentielle des contrats auxquels les agriculteurs ont souscrits (agriculture
durable, conversion en agriculture biologique...)

- Dans le cas de prairies de pature, remise en cause du plan d'épandage de |'exploitation,
nécessitant I'exportation des effluents d’épandage ou l'augmentation du chargement des
prairies (UGB/ha)...

Ces impacts concernent principalement la ligne 18 et sont en cours d’analyse.

En phase travaux, plusieurs impacts indirects liés a la construction du métro du Grand Paris Express
pourront affecter les récoltes comme la modification de I’écoulement de I’'eau ou de la fertilité des
sols, liés a des opérations de remblais/déblais, le stockage de matériaux, la pollution accidentelle de
I’eau servant a l'irrigation des cultures ou encore la perte de rendement des plantes, a cause de
poussiéres. L'ensemble des incidences potentielles liées a la phase travaux et identifiées a ce
stade peuvent étre réduites et des mesures de réductions simples sont proposées.

En phase d’exploitation, les incidences liées a la modification des conditions stationnelles sont
encore peu quantifiables pour la ligne 18 notamment. Ces éléments sont en cours d’étude.
L'installation de portion de viaduc peut modifier I'alimentation en eau et créer un effet d’'ombrage.
La modification de ces deux parameétres, I'eau et la lumiére, peut avoir un effet sur la croissance
des végétaux.

Section en souterrain

Pour les sections en souterrain, I'effet d’emprise est réduit aux ouvrages annexes et aux gares,
ce qui limite le risque de consommation d’espaces agricoles et réduit I'impact lié a la fragmentation
de I'espace agricole.

Les incidences liées a la modification des conditions stationnelles sont également trés limitées. La

pollution accidentelle de l'’eau, lors des travaux, pourra cependant impacter les plantations
culturales, mais cet impact n’est pas quantifiable a ce stade de I’étude.
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6.2.10 Archéologie

6.2.10.1 Impacts du Grand paris Express

La création du réseau de transport du Grand Paris aura des incidences fortes a faibles sur
I'archéologie suivant les trongons observés :

- Dans les sections souterraines construites en tunnelier, la profondeur de creusement (9 a 10
m minimum) permettra a priori d'éviter la plupart des vestiges archéologique sur ces
trongons. Les secteurs sensibles seront concentrés au niveau des émergences du réseau ;

- Dans les sections en aérien, le sol et le sous-sol seront travaillés sur une profondeur qui
pourra étre suffisante pour mettre a jour des vestiges archéologiques. Des vestiges
archéologiques sont d'ailleurs déja connus sur la section aérienne du linéaire compris entre
Tremblay-en-France et Gonesse et sur la section aérienne du trongon entre Palaiseau et
Villiers-le-Bécle.

- Sur tous les secteurs ol des terrassements sont prévus, des incidences vis-a-vis de
I'archéologie sont potentiels notamment ceux ol des remaniements de sols importants sont
envisagés (creusement de tranchées couvertes, nouveau systéme d'échange, zones de
dépots, bassins de traitement des eaux,..). Les impacts sur le patrimoine archéologique
pourraient alors consister en la destruction de vestiges, de traces ou d'objets.

De maniére générale, les impacts sur le patrimoine archéologique seront a priori faibles étant donné
le caractére déja fortement remanié des terrains. En effet, les emprises envisagées sont en grande
partie situées en milieu urbanisé ou dans des terrains qui ont déja été perturbés lors de la
construction de batiments ou d'autres infrastructures relativement récentes. Toutefois, sur les
secteurs ou l'urbanisation est plus ancienne, il peut y avoir superposition d’époque d’occupation et
des travaux profonds peuvent mettre a jour des vestiges recouverts.

Les mesures réglementaires liées a I'archéologie préventive devraient fortement limiter les impacts
du projet sur les secteurs ou les sites sont connus ou marqués par la présence d'indices, et méme
permettre I'amélioration des connaissances de certains sites.

Le risque d'impact le plus fort concernera dons principalement les secteurs archéologiques non
connus ou non soupgonnés a ce jour. En effet, les travaux pourront mettre a jour des vestiges

inconnus. Dans ce cas des mesures particulieres devront étre prises au cours du chantier pour
limiter cet impact.

6.2.10.2 Mesures d’accompagnement

Concernant les impacts potentiels sur le patrimoine archéologique, le maitre d’ouvrage respectera la
|égislation en vigueur en matiére de découverte fortuite, a savoir :

- Lelivre V du code du patrimoine,

- Laloi n® 2003-707 du ler aolt 2003 modifiant la loi n® 2001-44 du 17 janvier 2001 relative
a l'archéologie préventive,

- Le décret 2004-490 du 3 juin 2004 relatif aux procédures administratives et financiéres en
matiére d’archéologie préventive.
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L'Institut National de Recherches Archéologiques Préventives (INRAP), établissement public national
a caractére administratif, sera chargé d’exécuter les prescriptions imposées par I'Etat (le Préfet de
Région).

Ainsi, afin de préserver les richesses du patrimoine archéologique, le maitre d’ouvrage s’engagera
a:

- Communiquer un plan détaillé des travaux ainsi que la date d’ouverture des travaux aux
organismes concernés, afin qu’ils engagent éventuellement des prospections préventives ;

- Arréter les travaux en cas de découvertes fortuites et en informer les organismes concernés.

6.2.11 Paysage et le patrimoine culturel

6.2.11.1 Impacts du Grand paris Express

Le réseau de transport du Grand Paris Express est en grande partie souterrain
La création du réseau de transport du Grand Paris aura des incidences fortes a faibles sur
I'archéologie suivant les trongons observés :

- Dans les sections souterraines construites en tunnelier, la profondeur de creusement (9 a 10
m minimum) permettra a priori d'éviter la plupart des vestiges archéologique sur ces
trongons. Les secteurs sensibles seront concentrés au niveau des émergences du réseau ;

- Dans les sections en aérien, le sol et le sous-sol seront travaillés sur une profondeur qui
pourra étre suffisante pour mettre a jour des vestiges archéologiques. Des vestiges
archéologiques sont d'ailleurs déja connus sur la section aérienne du linéaire compris entre
Tremblay-en-France et Gonesse et sur la section aérienne du trongon entre Palaiseau et
Villiers-le-Bacle.

- Sur tous les secteurs ol des terrassements sont prévus, des incidences vis-a-vis de
I'archéologie sont potentiels notamment ceux ou des remaniements de sols importants sont
envisagés (creusement de tranchées couvertes, nouveau systéme d'échange, zones de
déplts, bassins de traitement des eaux,..). Les impacts sur le patrimoine archéologique
pourraient alors consister en la destruction de vestiges, de traces ou d'objets.

De maniére générale, les impacts sur le patrimoine archéologique seront a priori faibles étant donné
le caractére déja fortement remanié des terrains. En effet, les emprises envisagées sont en grande
partie situées en milieu urbanisé ou dans des terrains qui ont déja été perturbés lors de la
construction de batiments ou d'autres infrastructures relativement récentes. Toutefois, sur les
secteurs ou l'urbanisation est plus ancienne, il peut y avoir superposition d’époque d’occupation et
des travaux profonds peuvent mettre a jour des vestiges recouverts.

Les mesures réglementaires liées a I'archéologie préventive devraient fortement limiter les impacts
du projet sur les secteurs o les sites sont connus ou marqués par la présence d'indices, et méme
permettre I'amélioration des connaissances de certains sites.

Le risque d'impact le plus fort concernera dons principalement les secteurs archéologiques non
connus ou non soupgonnés a ce jour. En effet, les travaux pourront mettre a jour des vestiges
inconnus. Dans ce cas des mesures particuliéres devront étre prises au cours du chantier pour
limiter cet impact.
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6.2.11.2 Mesures d’accompagnement
Concernant les impacts potentiels sur le patrimoine archéologique, le maitre d’ouvrage respectera la
législation en vigueur en matiére de découverte fortuite, a savoir :
- Lelivre V du code du patrimoine,

- Laloi n® 2003-707 du ler aolt 2003 modifiant la loi n® 2001-44 du 17 janvier 2001 relative
a l'archéologie préventive,

- Le décret 2004-490 du 3 juin 2004 relatif aux procédures administratives et financieres en
matiere d’archéologie préventive.

L'Institut National de Recherches Archéologiques Préventives (INRAP), établissement public national
a caractére administratif, sera chargé d’exécuter les prescriptions imposées par I'Etat (le Préfet de
Région).

Ainsi, afin de préserver les richesses du patrimoine archéologique, le maitre d’ouvrage s’engagera
a:

- Communiquer un plan détaillé des travaux ainsi que la date d’ouverture des travaux aux
organismes concernés, afin qu'ils engagent éventuellement des prospections préventives ;

- Arréter les travaux en cas de découvertes fortuites et en informer les organismes concernés.

6.2.12 Risques technologiques

Ces risques concernent les risques liés aux activités humaines. IIs constituent plutét des contraintes
a la construction et a I'exploitation du Grand Paris Express.

Ces risques sont localisés en certains points du réseau ou existent des activités a risques :

- Les Ardoines (Ligne 15sud) avec le site DELEK dont la proximité avec la gare et certains
ouvrages annexes engendre des contraintes,

- Le secteur du Bourget - Le Blanc Mesnil (lignes 15nord, 16) avec la gare de triage de
DRANCY dont le périmétre contraint certains ouvrages,

- Les aéroports de Roissy Charles de Gaulle (ligne 17) et d’Orly (ligne 14sud) avec les risques
liés aux avions (passage sous les pistes).

Un recensement exhaustif des sites a risques via la nomenclature des ICPE de I'article R511-9 du
code de I'environnement, et en particulier des sites classés au niveau SEVESO, a été entrepris dés
les premiéres phases d’études de conception.

La réglementation associée a chacun de ces sites, en particulier les périmétres instaurant des
prescriptions (dont le PPRT), a été analysée et les contraintes prises en compte dans la conception
du projet :

- Soit par évitement : le tracé en plan évite le périmétre instaurant une contrainte ne pouvant
étre respectée,

- Soit par intégration de la contrainte dans le projet architectural et dans I’'exploitation.
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6.2.13 Ondes électromagnétiques

Ces ondes ont deux origines possibles :
- les matériels utilisant de I’électricité, par exemple :

o le métro, en tant que matériel fonctionnant avec du courant électrique et tous les
matériels concourant au fonctionnement des rames de métro,

o tous les matériels électriques de la gare.
- et les matériels émetteurs/récepteurs d’ondes spécifiques, par exemple :
o Equipements radio de communication entre le poste de commandement et les rames,

o Téléphones des personnels et des voyageurs.
Les impacts sont de deux types :

- Perturbations des appareils émetteurs/récepteurs d‘installations situées a proximité du
métro : ces perturbations ne sont possibles que si les gammes de fréquences des ondes
électromagnétiques émises par le métro et les matériels associés sont de méme gamme que
celles des appareils potentiellement perturbés, et que si ces appareils sont situés dans la
zone efficace de ces ondes.

- Incidence sur la santé humaine : certaines personnes sont électrosensibles et sont
perturbées par les ondes de certaines gammes de fréquences, et divers organes du corps
humain fonctionnant avec des microcourants électriques peuvent voir leur fonctionnement
perturbé.

La réglementation a défini des seuils au-dela desquels des incidences sont possibles sur la santé
humaine.

Des modélisations ont été faites sur la base du type de courant utilisé et de I'organisation du tunnel
pour évaluer les zones soumises a des ondes électromagnétiques.

Ces modélisations ont montré (voir le chapitre Ondes électromagnétique du présent dossier) que la
zones concernées par des champs électromagnétiques supérieurs aux valeurs de référence sont
restreintes aux alentours immédiats de la caténaire ou du rail d’alimentation de la rame en courant,
du moteur de la rame et des appareils associés et des antennes radio équipant les rames.

Dans les zones ou se tient le public et le personnel (y compris le conducteur), ces champs sont
réduits et largement en dessous des valeurs de références.

Le projet n‘a pas d’'impact.

6.2.14 Population et emplois et étalement urbain

6.2.14.1 Impacts du Grand Paris Express

Une infrastructure de transport de I’'envergure du Grand Paris Express aura des conséquences fortes
sur la population I'emploi et I'occupation du sol en Ile-de-France. Sa mise en ceuvre doit donc
s'inscrire dans une politique plus générale de développement économique et social des grands
territoires stratégiques de I'lle-de-France. Dans ce sens, le projet du Grand Paris Express constitue
un moteur de la croissance de la population et de I'emploi en Ile-de-France et devrait ainsi
permettre :

- de favoriser les créations d’emplois ;
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- d'attirer davantage d’'habitants en Ile-de-France, essentiellement dans les communes qui
seront desservies directement par l'infrastructure, en cceur d’agglomération;
- de corriger les inégalités territoriales ;
- de favoriser une structure urbaine plus durable.

La croissance de la population et de I'emploi serait particulierement concentrée dans les communes
qui seront desservies directement par l'infrastructure.

Les évolutions entre 2005 et 2030 dans le scénario de référence (sans Grand Paris Express) et dans
le scénario de projet (avec Grand Paris Express) sont présentées dans la figure suivante. Ces
hypothéses de croissance traduisent une volonté politique qui repose sur le développement des
grands territoires stratégiques de I'Ile-de-France, au premier rang desquels Paris et le coeur de

I'agglomération parisienne.

2005 2030 Référence 2030 Projet
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0
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Hypothéses d’évolution de la population et de I’emploi entre 2005 et 2030 en Ile-de-
France

Depuis les années 1980, le développement de l'urbanisation en Ile-de-France se fait de plus en plus
en premiére et en deuxiéme couronnes, selon des formes urbaines peu denses et grandes
consommatrices d’espaces, rendues viables par la généralisation de la motorisation des habitants,
le maillage progressif de réseaux radiaux de route et de RER.

Cet étalement urbain ne pourra étre limité dans le futur, que si l'urbanisation est structurée par des
opérations planifiées plus denses s’appuyant sur l'armature d'un réseau de transport public de
grande envergure comme celui proposé par le projet de métro du Grand Paris Express.

Dans ce contexte, la mise en ceuvre du réseau de transport public du Grand Paris Express est donc
une condition pour le succés d’'un aménagement du territoire plus durable favorisant la densification
de I'habitat et des activités autour des futures gares.

L'analyse des impacts montre qu’a I’horizon 2030, la mise en service du Grand Paris Express serait
en mesure de stimuler une densification supplémentaire sur les territoires franciliens permettant la
préservation d’environ 16 000 hectares de I'urbanisation nouvelle comparativement au scénario de
référence. A cela, il faut ajouter la préservation d’environ 2 000 hectares hors territoire régional, du
fait des migrations vers I'lle-de-France en situation de projet.

La densification supplémentaire sur les territoires a proximité des gares permettrait donc, en

moyenne, la préservation d’environ 720 ha par an entre 2005 et 2030, par rapport a la situation de
référence sans Grand Paris Express. La consommation actuelle d’espaces naturels au profit de
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I'urbanisation étant estimée a 1 680 ha par an (SDRIF 2012), le programme du Grand Paris Express
permettrait une réduction de I’étalement urbain d’environ 43%.

Parallélement, la densification et la réduction des surfaces nouvellement urbanisées rendues
possibles par le projet permettraient d’éviter la construction d’approximativement 4 000 km de VRD
comparativement au scénario de référence d'ici 2030.

6.2.14.2 Mesures d’accompagnement

A lui seul, le Grand Paris Express ne peut assurer la réussite des objectifs économiques et sociaux
du territoire ni les obligations de limitation des colts externes du développement urbain. Les
bénéfices induits (indirects ou cumulés) présentés ci-avant seront rendus possibles par la
réalisation du projet, mais ils ne se produiront que si d’autres mesures « externes » (échappant aux
compétences du maitre d’ouvrage) sont mises en ceuvre.

Ces mesures concernent le secteur du transport, de la mobilité, de I'aménagement du territoire et
de la fiscalité et visent a dissuader effectivement la dispersion de I’'habitat et de I’'emploi tout en
favorisant un renouvellement et une densification raisonnée du bati, en particulier dans les
quartiers pavillonnaires suburbains/périurbains qui constituent des réservoirs fonciers majeurs.

Il est donc nécessaire d’intégrer le projet dans un véritable programme d’aménagement du
territoire volontariste et partagé par les acteurs du territoire, intégrant des objectifs multiples :

- créer une capacité d’accueil appropriée a la croissance prévue de la population et de
I'emploi ;

- créer des réseaux de transport de rabattement efficaces assurant de fortes améliorations
d’accessibilité a tous les territoires desservis ;

- assurer un développement urbain respectueux de I’'environnement et conforme aux objectifs
du Grenelle de I'Environnement.

Dans cette optique, les Contrats de Développement Territorial (CDT) constituent aujourd'hui des
outils opérationnels clefs. Pour rappel, les CDT ont pour vocation de constituer un outil a disposition
des communes afin qu’elles soient en mesure d’anticiper et de répondre au mieux aux besoins des
populations et des emplois a venir. Via les CDT, les collectivités territoriales s’associeront a |I'Etat
afin d’élaborer et de mettre un oceuvre un projet ambitieux pour leur territoire en termes
d’urbanisme, d’économie, de transport et d’environnement.

6.2.15 La mobilité francilienne

6.2.15.1 Impacts du Grand Paris Express

L'augmentation de la demande en transport public d’ici 2030 sera généralisée en Ile-de-France,
mais elle sera particulierement marquée sur les relations de périphérie a périphérie. Un transport
efficace tel que le métro automatique permettra d'absorber cette demande et d’attirer de nouveaux
voyageurs du mode routier, réduisant ainsi la longueur d’axes congestionnés®® sur le réseau routier

(-90 kilométres a I’'horizon 2030, soit -3,6 % par rapport a la situation de référence sans Grand
Paris Express).

13 A plus de 80%
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La fréquentation prévisionnelle du réseau Grand Paris Express est estimée entre 265 000 et
300 000 voyageurs a I’'heure de pointe du matin, a I'horizon cible 2030.

Le potentiel de report modal vers les transports publics restera élevé méme aprés la mise en ceuvre
du projet. Il est donc essentiel d’accompagner le déploiement du métro automatique par des
mesures en faveur du report modal et d’intervenir pour maitriser I'aménagement, notamment
autour des gares. Par ailleurs, la ou la capacité des axes routiers le permet et lorsque les études
auront démontré la pertinence de tels équipements (notamment leur absence de concurrence avec
le réseau de transports en commun de surface), des parkings relais pourront étre construits, afin de
faciliter le report modal de la voiture vers les transports publics.

g, [ oepartements
I 2030, projet - référence
Evolution du trafic

Diminution du trafic de plus de 20%

Entre 5% et 20%
Diminution ou augmentation inférieure & 5%
Augmentation de moins de 10%

Augmentation supérieure & 10%

BIDPAT. traifement Stratec

Source : données DRIEATS

0 5 10 20 Kilométres
0 B B

Différences de charge sur le réseau routier en 2030, entre les situations avec et sans
projet (source : données DRIEA/SCEP/DPAT, traitement Stratec)

La mise en service du métro automatique permettra également de soulager les réseaux de
transports en commun ferrés existants fortement saturés, notamment les lignes de RER. Le réseau
Grand Paris Express offrira une amélioration considérable du maillage du réseau existant. Sur
I'ensemble des gares du nouveau réseau, pres de 80% offriront une correspondance avec un mode
structurant. Ces nouvelles gares seront de véritables péles multimodaux, ou les correspondances
entre modes seront faciles et rapides, et ol I'accés pour les piétons et les cyclistes, ainsi que pour
les personnes a mobilité réduite, sera facilité.

Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge)

Société
duGrand '
Paris I

6.2.15.2 Mesures d’accompagnement

Par les avantages qu'il confére aux utilisateurs, le Grand Paris Express permettra un report modal
de la voiture vers les transports en commun. Ce report modal sera d’autant plus grand que des
mesures seront prises pour favoriser |'utilisation des transports en commun.

La plupart de ces mesures sont du ressort des pouvoirs publics et doivent étre pensées de maniére
stratégique a I'échelle régionale, puis transcrites de maniére opérationnelle a I’échelle locale.

Parmi les mesures influengant directement l'utilisation des véhicules particuliers, la mise en place
d’une politique de stationnement restrictive en zones urbaines denses ou d’un péage urbain seraient
particulierement influentes. Ces mesures rendent |'utilisation de la voiture plus onéreuse et ont un
effet dissuasif.

Il est également possible de rendre I'utilisation des transports en commun plus attractive en
instaurant des tarifs combinés ou en créant des aires de stationnement aux abords des gares afin
d’inciter au rabattement des automobilistes.

En paralléle, toutes les mesures visant a améliorer la qualité de I'utilisation des modes « doux » de
déplacement permettront d’opérer un changement effectif du comportement de déplacement des
individus. La notion de « qualité » englobe toutes les composantes liées a la tarification d’'un moyen
de transport, a la qualité de sa desserte, a son confort d’utilisation, a la sécurité d'un trajet, etc.
Parmi ces mesures, la création d’aménagements urbains adaptés aux cyclistes et aux piétons
(stationnement, pistes cyclables, éclairage, signalisation, etc.) peut notamment étre citée.

L'aménagement de l'espace rural et urbain doit également étre pensé en cohérence avec la
politique de transport menée. En effet, I'implantation des zones d’habitation et des bassins d’emploi
a des conséquences directes sur les déplacements domicile/travail et donc sur les flux de trafic
routier, émetteurs de polluants. Un levier efficace pour réduire les distances de déplacements et,
ainsi, inciter a l'utilisation de modes de transports alternatifs est la densification de I'urbanisation
couplée a une mixité urbaine et fonctionnelle, en particulier autour des gares.

Le réseau Grand Paris Express améliore, par ailleurs, la desserte en transport en commun de
nombreuses zones du territoire de I|'Ile-de-France. Il permet dans ce sens une augmentation
importante de I'acceptabilité de mesures plus restrictives comme la circulation alternée ou
I'interdiction aux véhicules les plus polluants de circuler en cas de pic de pollution.
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6.2.16 Les nuisances sonores

Les incidences du programme d’aménagement du réseau de transport du Grand Paris ont été
analysées au travers des deux phases d’études : phase chantier et phase exploitation.

Les nuisances sonores durant les chantiers du Grand Paris Express seront similaires a celles de la
Ligne 15 Sud. Elles seront néanmoins davantage réparties dans le temps (2016-2030) et dans
I'espace (répartition relativement uniforme sur les 205 km du Grand Paris Express). Elles seront
essentiellement liées au fonctionnement des engins de chantier (mobiles ou présents en
permanence), aux outils et équipements de chantier, aux transports de matériel et aux travaux
bruyants. Les bruits causés par les éclats de voix, les sirenes de recul et les bruits de
chargements/déchargements des matériaux seront également des sources de nuisances sonores.

Durant la phase d’exploitation des lignes, les incidences du projet s’entendent principalement
suivant deux aspects, associés a un impact direct et un impact indirect.

L'impact direct lié a la circulation du matériel roulant et donc principalement lié aux
émissions sonores des roues sur les rails (ou des pneus sur les supports de roulement).

Les impacts seront trés peu perceptibles sur la majorité du tracé du Grand Paris Express dans les
sections ou les lignes sont souterraines. Les principales émissions sonores sont alors principalement
engendrées par les systémes de ventilation au droit des ouvrages annexes.

Les impacts directs les plus forts sont identifiés au niveau des sections en viaduc, a savoir sur les
Lignes 17 et 18, ou la densité d’habitats est significativement plus faible (secteurs de Saclay et de
Gonesse). Les résultats d’une premiére évaluation des impacts sonores du métro sur les sections
extérieures de plein pied sont présentés dans la figure ci-dessous.

Résultats de la modélisation d’une ligne de métro au sol a I’heure de pointe le matin

= 60 km/h

Vitesse = 80 km/h

Profil de propagation sonore en heure de pointe le matin pour les vitesses 60 et 80km/h
- 30 a 32 métros/heure - insertion au sol

Les résultats présentés ci-dessus, montrent que la vitesse du métro est un paramétre influant sur le
niveau de bruit généré, avec des distances aux isophones pour 80km/h proches du double de celles
calculées pour la vitesse de 60 km/h. soit une largeur des secteurs affectés par le bruit 2 fois plus
grande.

Les distances pour les courbes isophones, a 2m de hauteur, pour une configuration de voie au sol,
sans aucun obstacle et pour une vitesse moyenne de 60km/h sont les suivantes :

Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge)

Société
duGrand ‘
Paris .

Distances en métres par rapport aux voies de métro pour atteindre les isophones

Isophones calculés pour une vitesse de
Nbre 60km/h - insertion au sol

Ligne de métro au sol 2
métro/h 65 60 55 50 | 45 40
dB(A) dB(A) dB(A) |dB(A) dB(A) dB(A)

Heure de pointe le matin 30a32 19 49 122 290 610 1069

Pour rappel, la réglementation francaise en matiére de nouvelle infrastructure ferroviaire prévoit
que les niveaux sonores maximums :

- pour les logements en zone d'ambiance sonore préexistante modérée, écoles et
établissements de santé sont de 60 dB(A) le jour (6-22h) et 55 dB(A) la nuit (22-6h) ;

- pour les autres logements et bureaux sont de 65 dB(A) le jour (6-22h) et 60 dB(A) la nuit
(22-6h).

Pour une propagation en champs libre, sur un terrain plat sans obstacle et avec un sol réverbérant,
les résultats révelent que :

- Pour atteindre le critére de 65 dB(A), la distance minimum par rapport a la voie de métro en
insertion au sol est de 19 m.

- Pour atteindre le critere de 60 dB(A), la distance minimum par rapport a la voie en insertion
au sol est de 49 m selon le trafic prévu.

L'impact indirect lié a l'effet du report modal sur le volume de véhicules empruntant
quotidiennement les axes du réseau viaire ou aux activités développées au sein des gares.

Bien que l'effet du Grand Paris Express sur le report modal soit sensiblement plus important que
celui de la Ligne 15 Sud uniquement, les variations induites par le projet resteront relativement
faibles par rapport a un impact potentiel sur les niveaux sonores. Pour rappel, l'oreille ne pergoit
que les modifications sonores inférieures a un décibel, ce qui correspond a une réduction de trafic
de l'ordre de 25%. Les diminutions de trafic, souvent de |I‘ordre de quelques pourcents, ne seront
donc pas suffisamment importantes pour faire varier les niveaux sonores générés par le trafic
routier de maniére significative.

Aussi, il semble que les impacts indirects les plus importants seront observés a une échelle locale
avec un report de trafic routier plus conséquent qu'a I'échelle de la région ou I'impact sur le bruit
routier est quasi-nul.

L'implantation des gares sera donc un facteur important dans le report modal et la variation du
trafic routier a proximité des gares mais aussi en raison de I'afflux de piétons et de la densification
potentiel qu'elles induiront. Les impacts les plus importants seront a prévoir:

- Dans les zones urbaines ou semi-urbaines ol aucune gare ni zone commerciale n'est
implantée,

- Dans les zones de coupures entre deux zones urbaines,

- Dans les zones situées a proximité d'espaces verts si le développement de la gare est
associé a une urbanisation importante de la zone.
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6.2.16.1 Mesures d’accompagnement

En phase chantier, de maniére générale :

- Le choix des équipements et des techniques de construction les moins bruyants est
primordial pour la réduction de I'impact sonore du chantier,

- La mise en place d’'une communication privilégiée auprés des riverains lors de la réalisation
des travaux ;

- Le personnel sera formé et sensibilisé aux nuisances sonores potentielles des chantiers,
- Une bonne localisation des sources de bruit et de la zone de livraison pourra permettre une
réduction significative de la perception des nuisances sonores.
En phase d’exploitation, les mesures mises en ceuvre a |’échelle du réseau de transport du Grand
Paris s’articulent autour des facteurs suivants :
- Les mesures dites « a I'émission » :

o Recherche de matériel roulant efficace (blocs moteurs silencieux, freins composites,
usage de pneumatiques...) et de technologies peu émettrices de bruit (pose de rails
anti-vibratoires...), et entretien régulier des équipements (rails et roues) ;

o Limitation des vitesses maximales autorisées pour le matériel roulant,

o Définition de plans de circulation prenant en compte la dimension « bruit » et limitant
notamment les vitesses sur certains axes en zones calmes.

- Les mesures liées « a la propagation des ondes » :

o Respect des distances minimales entre l'infrastructure et les batis dans les études de
conception.

o Définition et mise en place des écrans de protections sonores lorsque les distances ne
permettent pas de réduire suffisamment le bruit.

6.2.17 Consommations énergétiques et émissions de gaz a effet
de serre

6.2.17.1 Impacts du Grand Paris Express

Consommations énergétiques

Le bilan énergétique du réseau de transport du Grand Paris Express révéle que les diminutions de
consommation du trafic routier induites par la mise en service du métro compensent largement les
consommations énergétiques du métro (traction et batiments). Le projet permet donc de réduire les
consommations énergétiques et diminuer la dépendance aux énergies fossiles. La diminution
cumulée de la consommation du trafic routier engendrée gréce au projet est estimée a -937 000
tep a I'horizon 2035 selon les hypothéses considérées.

Le cumul des différentes consommations énergétiques depuis les premiéres mises en service du
réseau Grand Paris Express jusqu’a I’horizon 2035 est représenté sur la figure suivante. Le bilan
énergétique global s’avere particulierement positif dés la mise en service des premiéres lignes du
réseau. Les gains sont d’autant plus grands que I’'on considére un horizon lointain.

Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge)

Société
duGrand ‘
Paris I

1000000
ten

mm Consommation des batiments

600000

mm Consommation des rames
200000

2016 2017 2018 2019 2020 2 M Consommations évitées grace

au changement de vitesse des
poids lourds

-200000

mm Consommations évitées grace
au changement de vitesse des
véhicules particuliers

-600000

= Consommations évitées grace
ala diminution de I'utilisation
des véhicules particuliers

-1000000

-1400000 ——Gain global de consommation

-1800000

Consommations énergétiques cumulées (en tonne équivalent pétrole) par poste suite a la
mise en service de I'’ensemble de réseau du Grand Paris Express

Emissions de gaz a effet de serre

Le bilan des émissions de GES de I'ensemble du réseau Grand Paris Express démontre I'utilité du
projet, notamment grace aux émissions liées au trafic routier que le projet permet d’éviter et qui
compensent les émissions induites par la construction et le fonctionnement de l'infrastructure. Les
résultats soulignent également I'importance des émissions qui pourront étre évitées au niveau du
développement territorial grace a I'amélioration du bati et a la densification des zones urbaines.

Les émissions de gaz a effet de serre ont été calculées pour I'ensemble des phases du projet, de la
construction jusqu’a l'exploitation. Ces émissions concernent donc les études préalables a la
réalisation du projet, la construction de l'infrastructure (4 226 000 téqCO,) et I'exploitation du
métro (107 000 téqCO, par an). Celles-ci sont toutefois largement compensées par les émissions
évitées grace a la mobilité et au développement territorial permises par le programme.

Comme le montre la figure suivante, les émissions évitées seront égales aux émissions induites aux
alentours de 2040 sans prendre en compte les gains liés au développement territorial, et aux
alentours de 2026 avec les gains liés au développement territorial. A I’horizon 2050, le poste le plus
important est ainsi de loin celui lié au développement territorial. Les postes de construction et de
fonctionnement seront approximativement compensés par les seuls gains liés a la mobilité, tandis
que les gains liés au développement territorial permettront au projet d‘avoir réduit les émissions
cumulées de GES de 24 800 000 téq CO, a I’horizon 2050.
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Cumul des émissions de GES (en téq CO,) suite a la mise en service progressive de
I’ensemble du réseau du Grand Paris Express.

Bien que ces diminutions soient non négligeables, elles ne correspondent qu’a une petite partie de
|'effort global a réaliser (objectif de -75% des émissions entre 1990 et 2050). En effet, la réduction
des émissions liées au trafic routier engendrées par le projet (-385 000 tég/an a I'horizon 2030)
correspond a une diminution d’environ -2,1% des émissions totales issues du trafic routier en Ile-
de-France en 2005 (18 000 000 téqCO;). Concernant le développement territorial, la réduction des
émissions de GES induite par le projet de -885 500téq CO, a I’horizon 2050 correspond a environ
-3,4% des émissions totales des secteurs résidentiel et tertiaire de I'Ile-de-France en 2005 (26 000
000 téqCO0,).

Le programme Grand Paris Express contribue donc de maniére significative a la réduction des
émissions de GES mais ne constitue qu’une partie d’'un ensemble beaucoup plus important de

mesures a mettre en place pour atteindre les objectifs trés ambitieux de réduction des émissions de
gaz a effet de serre et de consommation énergétiques.

6.2.17.2 Mesures d’optimisation

a. Utilisation d’énergies renouvelables

En ce qui concerne l'apport énergétique du réseau, le choix des énergies renouvelables est
particulierement important. En effet, les facteurs d’émissions des énergies renouvelables sont
nettement en dessous de ceux de I’énergie nucléaire et des énergies fossiles.

Bien que les quantités d’énergie nécessaires au fonctionnement du Réseau de Transport du Grand
Paris ne permettent pas de s’approvisionner uniquement a partir de ressources renouvelables
disponibles en interne (surfaces disponibles pour la production d’énergie éolienne restreinte,
énergie géothermique limitée, etc.), il sera cependant intéressant d’envisager les opportunités de
production d’énergie renouvelable ou de favoriser les fournisseurs d’électricités produisant une
grande proportion de I’énergie a partir de ressources renouvelables.

Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge)
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b. Mobilité : report modal vers les transports en commun

Toutes les mesures encourageant un report modal de la route vers les transports en commun
auront comme effet de maximiser les émissions de gaz a effet de serre évitées grace au projet.

c. Développement territorial

Le développement territorial nouveau induit par le programme Grand Paris Express est responsable
d’'une grande quantité d'émissions de CO, potentiellement évitées. Afin d’en assurer la
maximisation, il sera cependant nécessaire de la part des acteurs responsables de I'aménagement
du territoire de mettre en place des mesures d’accompagnements visant notamment a réduire
I’étalement urbain et a favoriser la densification autour des gares. Tous les détails sur ces mesures
d’accompagnement sont précisés dans la partie « occupation du sol ». De maniére simplifiée, les
principales mesures ayant un impact fort sur les émissions de GES sont les suivantes :

- Limiter I'étalement urbain en préservant le plus possible les espaces vierges de la
construction nouvelle et en définissant les périmétres d’urbanisation dans le tissu urbain
existant ;

- Définir des Coefficient d’Occupation du Sol (COS) adaptés a l'accessibilité des zones en
transport en commun ;

- Promouvoir une mixité fonctionnelle et urbaine adaptée a ce méme indicateur
d’accessibilité ;

- Définir I'affectation future des périmetres d’aménagement en fonction de l'accessibilité des
terrains qui s’y situent ;

- Inciter a I'augmentation des programmes de démolitions/reconstruction et de constructions
pour augmenter le taux de renouvellement du parc bati ;

- Définir des régles de construction favorisant des taux de mitoyenneté importants ;

- Promouvoir des programmes de construction d'immeubles collectifs au détriment de maisons
individuelles ;

- Définir des objectifs de performance énergétique a atteindre pour les futurs programmes de
construction/rénovation allant au-dela des exigences réglementaires en vigueur, par
exemple en promouvant la certification environnementale des nouveaux batiments ;

- Inciter les communes a linstauration d'incitations financiéres (primes, préts a taux
intéressants, etc.) afin d’encourager les particuliers a engager des travaux énergétiques
dans les batiments ;

- Inciter les communes a encourager les promoteurs publics ou privés a l'instauration d’un
suivi des consommations énergétiques des batiments et la diffusion de l'information aux
particuliers.

De maniére opérationnelle au niveau locale, ces politiques peuvent passer par la révision de
documents tels que les Plans Locaux d’Urbanisme.
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6.2.18 Qualité de I'air et santé

6.2.18.1 Impacts concernant la qualité de I'air

Grace a une diminution des distances parcourues par les véhicules particuliers et une fluidification
du trafic, le réseau Grand Paris Express engendrera a I’horizon 2030 une diminution de 2% a 3% /
des émissions des divers polluants par rapport a la situation de référence.

Comparaison des émissions annuelles 2005 et 2030 pour les PM10, NOx, CO, COVNM, /
benzéne, SO,, Nickel et Cadmium (

) PMy | NO, | CO | COVNM |benzéne| SO, | Ni cd "
Horizon 2030 T
t/an | t/an t/an t/an t/an t/an | kg/an | kg/an ]
P Départements
projet - référence -38 | -254 | -499 -99 -6 0 -4 -1 ) T Différences des concentrations
; 7 - NOx pg/m® en moyenne annuelle
réduction des émissions par ~y I 95020
X o 3% | 3% | 2% -3% -3% 0 -3% | -3% : Jmsgpo
rapport a la référence (%)
-0.02 - 0.02
Ces variations sont non négligeables, mais relativement faibles par rapport aux diminutions qui 002-020
devraient étre réalisées grace au renouvellement du parc automobile. - I 020- 080
Le Grand Paris Express permettra néanmoins une réduction des émissions de particules fines issues 3 N
i i / ' g Gomitres
du trafic routier et d’oxydes d’azote. SELEE A
g =
La diminution des émissions et des concentrations en polluants sera directement liée au trafic
rOltht'e': ?t rdr?\?,c Izcallsree_: :urLla ?iluprart deii a:tes rrOUt;?rS nstut::tsslantdliJfrf],er rﬁductlion dens ﬂnut): c;jie :ragc Différences des concentrations entre la situation de référence et la situation avec Grand
suite a l'arrivée du projet. Les figures suivantes représentent les érences de concentrations de Paris Express a I'horizon 2030 pour le NO,

PM;o et NO, entre la situation de référence et la situation avec Grand Paris Express a |I'horizon 2030.
Comme illustré, I'impact du réseau Grand Paris Express sur les concentrations de particules fines
est généralement positif avec une réduction des concentrations le long de nombreux axes routiers.
Les concentrations d’oxydes d’azote subissent également une diminution le long de la plupart des
axes routiers.

i La qualité de I'air dans les espaces intérieurs du métro représente également un enjeu important,
oy car plusieurs études ont montré que les concentrations en particules fines dans les enceintes
‘s ferroviaires souterraines sont souvent supérieures qu’a l'extérieur. L'analyse des risques révéle
A \ cependant que ceux-ci sont modérés. Des mesures de réduction seront néanmoins mises en place
: ] pour limiter au maximum les concentrations en particules fines et les concentrations seront suivies
! § ; au cours du temps afin d’éviter tout risque pour la santé des utilisateurs.

6.2.18.2 Mesures d’accompagnement concernant la qualité de
I'air

e S Départements
A ‘ Différences des concentrations
3 : w:z’s"":;“‘we""e annualle Les mesures pouvant étre mises en ceuvre a I'échelle du réseau Grand Paris Express concernent :
}, 22?;::1 - L'incitation au report modal vers les transports en commun :
T oor=oze L'impact du Grand Paris Express sur la qualité de I'air étant directement lié au report modal
: I 020- 082 qu'il induit de la voiture particuliére vers les transports en commun, toutes les mesures
£ incitant a l'utilisation des transports en commun au détriment des véhicules particuliers
ﬁ e ks L devraient donc entrainer une augmentation du report modal et par conséquent provoquer
A T A une amélioration supplémentaire de la qualité de I'air.
123

- La limitation des concentrations de particules fines dans les gares et les rames :
Différences des concentrations entre la situation de référence et la situation avec Grand

Paris Express a I'horizon 2030 pour les PM;, Les concentrations en particules fines dans I'environnement confiné des gares et des tunnels

peuvent étre élevées et présenter un risque potentiel pour la santé des usagers. Dans le but
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d’atténuer les concentrations de particules fines présentes dans ces espaces confinés, le
Conseil Supérieur d’Hygiene Publique de France recommande :

o De réduire les émissions a la source par des actions portant a la fois sur les matériaux
de roulage, de freinage et d'aménagement des voies ;

o D'optimiser les dispositifs de ventilation et de filtration, de les dimensionner en
fonction de la fréquentation et de I'intensité du trafic et de veiller a ce que toutes les
stations souterraines soient ainsi équipées ;

o D'encourager I'équipement de rames avec ventilation réfrigérée qui a prouvé son
efficacité sur les lignes SNCF franciliennes ;

o De poursuivre la surveillance de la qualité de I'air dans les enceintes ferroviaires
souterraines de toutes les agglomérations francgaises, afin d'apprécier les évolutions
de la contamination particulaire ainsi que I'impact des actions correctives entreprises.

6.2.18.3 Impacts concernant la sécurité routiére

L'impact de l'infrastructure sur les accidents de la route étant directement lié aux diminutions de
trafic, la mise en service de l'ensemble du Grand Paris Express devrait permettre de réduire
sensiblement les accidents de la route. Il faut rappeler cependant que les moyens de transport,
qu'ils soient collectifs ou individuels, ne sont pas a I'abri d’accidents. Les accidents sur un réseau de
métro automatique existent, mais sont trés rares : la présence de portes paliéres sur les quais
empéche les individus d’accéder aux rails, ou la plupart des accidents graves de voyageurs se
produisent. Le nombre d’accidents sera donc trés faible. Les accidents de la route sont, par contre,
beaucoup plus fréquents.

Sur base de la méme méthodologie que celle appliquée a la Ligne 15 Sud, les impacts de I’'ensemble
du Réseau de Transport du Grand Paris a I’horizon 2030 ont été évalués.

Nombre d’accidents, de blessés et de tués évités avec la mise en service de I'’ensemble du
réseau Grand Paris Express en 2030

Nombre d'accidents évités 185
Nombre évité avec la mise | Nombre de blessés Iégers évités 172
en service de I'ensemble - ——
du réseau a I'horizon 2030 | Nombre de blessés graves évités 65
Tués évités 4

A I'horizon 2030, la mise en service du Grand Paris Express permettrait d'éviter 185 accidents, 172
blessés légers, 65 blessés graves et 4 tués.

Bien que relativement théorique, la diminution des accidents de la route reflete une amélioration

significative des conditions de trafic en Ile-de-France suite a l'arrivée des lignes constituant le
réseau du Grand Paris Express.

Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge)
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7.1 Synthése des impacts et mesures

Ce chapitre synthétise les impacts induits par le projet et les mesures mises en ceuvre pour
I’'ensemble des thématiques traitées dans |'étude d’impact.

En ce qui concerne la phase chantier, cette synthése est organisée en deux temps :

- Synthése des impacts et des mesures génériques concernant I'ensemble des émergences
liées au projet (ouvrages annexes, gares, SMR et SMI). Ces éléments sont présentés sous
forme de tableau ci-dessous et n‘ont pas vocation a étre exhaustif.

- Synthése des impacts et mesures spécifiques a certaines émergences : ces éléments sont
localisées sur les cartes présentées ci-apres. Ces cartes de synthéses ont ainsi pour vocation
de localiser, pour chaque émergence du projet, les principaux impacts et mesures

associées a chaque thématique. Chaque thématique est représentée par un symbole qui
précise la localisation de principe des impacts et mesures autour des émergences.

En ce qui concerne la phase d’exploitation, les impacts induits par le projet ne peuvent étre

localisés ponctuellement a I'échelle des émergences. Une synthése des impacts et mesures
associées est proposée suite aux cartes.
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Société
duGrand '
Paris I

Synthése des principaux impacts et mesures génériques du projet de la Ligne 15 Sud - Phase chantier

Thématique

Impacts génériques

Mesures génériques

® Vibrations

Risque d'instabilité des sols et perturbation
d’établissements sensibles

Poursuite des modélisations prédictives pour évaluer les sensibilités

Mise en place d'un systéme de mesure pour suivi au droit des ouvrages et batiments sensibles

Modification du tracé en plan et/ou du profil en long

Confortement par injection de béton pour ouvrages trés sensibles

@ Risques
technologiques

Interception de 33 ICPE et 2 Sites Seveso par le
fuseau d’étude

Information, formation du personnel

Suivi dans le temps, entretien des engins de chantier

% Occupation du
sous-sol

Interaction avec de nombreux réseaux, infrastructures
de transport, et fondations de batiments

Ajustement du profil en long

Gestion particuliére du tunnelier (guidage, vitesse, etc.)

Confortement des terrains

Dévoiement

Indemnisation liée aux travaux nécessaires et/ou relogement

% Hydrogéologie

Impacts sur la piézométrie

Construction du tunnel au tunnelier

Mise en ceuvre de parois moulées presque systématiquement

Période de pompage de vidange des excavations la plus courte possible

Suivi piézométrique depuis le début du chantier

Impact sur la qualité des eaux souterraines

Forages et travaux souterrains selon normes en vigueur

@ Géologie

Risques liés a la géologie - survenue des événements
a risques

Investigations sur les anciennes carriéres

Etude de la vulnérabilité du bati aux risques identifiés

Installation d’un systéme de mesure adapté et suivi depuis le début du chantier jusqu’a la mise en service

Adaptation des techniques constructives

4 Ouvrages en zone
inondable / Eaux
pluviales

Volumes pris a la crue par la présence d’un ouvrage en
zone inondable

Respect des préconisations des PPRI

Restitution des volumes pris a la crue

Augmentation du coefficient de ruissellement et
pollution des eaux superficielles

Collecte et régulation des eaux pluviales

Traitement des eaux pluviales

Suivi des débits et de la qualité des eaux pluviales rejetées

Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge)
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Société
duGrand
Paris I

Thématique

Impacts génériques

Mesures génériques

Impacts local lié aux circulations des camions

Développement du transport fluvial et ferroviaire

€ Déblais Surcharge des centres de stockage Limitation du stockage définitif des terres
Mobilisation de terres potentiellement polluées Caractérisation de la qualité chimique des sols avant travaux
Charroi généré par les chantiers Suivi du Schéma Directeur d’Evacuation des Déblais (SDED)
€ Mobilité
Entrave des itinéraires routiers, piétons ou cyclistes Déviation des itinéraires et information adéquate des usagers
% Population, ) o ) o , ) ) o ) L ) ,
emplois et Consommation temporaire d’espaces pour la mise en Limitation de I'emprise des chantiers et suivi. Remise en état a la fin du chantier des espaces occupés
P ceuvre des chantiers

occupation du sol

temporairement

Emissions de polluants atmosphériques par le chantier

€ Santé (charroi, manutention des matériaux pulvérulents, Suivi du Schéma Directeur d’Evacuation des Déblais (SDED) et bonnes pratiques de chantiers
etc.)
Méthodes constructives : mise en ceuvre de parois moulées
Restriction des horaires de chantier et respect des plannings de travaux
® Bruit Bruit des chantiers sur les riverains, zones calmes, Adaptation de l'organisation des zones de chantier
établissements scolaires ou de santé
Communication privilégiée auprés des riverains
Pour les chantiers les plus sensibles, mise en place de panneaux antibruits autour des chantiers ou des sources les
plus bruyantes
Faune, flore et Dérangement des populations

continuités

Dégradation voire destruction d’habitats d’espéces

Adaptation du calendrier de travaux (défrichement hors période de reproduction)

Toutes thématiques

Mesures de suivi en phase chantier (suivi par un écologue, monitoring du bruit, etc.)
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Société
duGrand
Paris '

Synthése des principaux impacts et mesures par ouvrage en phase chantier - Section OA Ile de Monsieur - OA Pierre Plate

ILE DE MONSIEUR

PONT DE SEVRES

FORT D'ISS VANVES - CLAMART

ZAC SAEM

aj Pr

Caractérisation préalable et
diagnostic puis gestion adaptée
des terres polluées

Plan de secours en cas de crue
et de pollution accidentelle et
compensation volumique par
décaissement sur site

Risques liés a la
pollution du milieu
souterrain

Diminution du
volume accessible
alacrue

PLACE DE LA RESISTANCE

SQUARE MALLERET JOINVILLE

Impacts majeurs

Impacts

Principales mesures

Risque d'interception
d’une canalisation GRT
Gaz

&
L d

Dévoiement des
canalisations

lié a la

Risques d'instabilité du sol

d’anciennes carriéres

Renforcement préalable par
remplissage ou injection des
anciennes carriéres

présence

Plan de secours en cas de
crue et de pollution

|
Diminution du volume SEEREENE GE

accessible a la crue

Bruits de chantier au
niveau du parc et &
proximité de I"école Henri

Mesures générales retenues pour
limiter les nuisances sonores

Impacts majeurs

compensation volumigue Barbusse
par décaissement sur site 3 *
'FORT DE VANVES / J. MERMOZ
PARC HENRI BARBUSSE o t= maj Principaies mesires

Principales mesures

Risques d'instabilité lié ala

A Sol A Renforcement préalable par

Risques d‘instabilité du sol

d‘anciennes carriéres

Renforcement préalable par
remplissage ou injection des
anciennes carriéres

présence

remplissage ou injection des
anciennes carriéres et
confortement par injection

présence d’anciennes
carriéres et

® (¢ &

Bruits de chantier a
proximité des habitats

Mesures générales retenues
pour limiter les nuisances
sonores

perturbation r: calmes
ey de béton pour les ouvrages
d'établissements ;
- sensibles
sensibles

Bruits de chantier au
niveau du parc et
proximité des
riverains

Mesures générales retenues
pour limiter les nuisances
sonores

Déboisement

Abattage des arbres suivant un
cahier de prescriptions
environnementales et
compensation du déboisement
Procédure spéciale (dossier de
défrichement)

CHATILLON - MONTR!

I ts

Risques d'instabilité
du sol lié a la

@ présence d’anciennes
carriéres

Renforcement préalable
par remplissage ou
injection des anciennes
carriéres

habitations

Impacts majeurs Principales mesures Impacts maje Princi Pr Impacts majeurs Principales mesures
Impacts visuels sur I'ensemble " x " Risque Risque d‘interaction Caractérisation
In: n T hant H = 8s 3
paysager et patrimoniat Ile de écfzxg"vis’;aegage e du chantier par diinterception de Gestion particuliére du % avec les fondations f“"f‘.’"emem = . Risaugs lics & 1s préalable et diagnostic
Monsieur, parc de Saint Cloud ) 5 a o 5 + canalisations (GRT tunnelier et dévoiement des du viaduc du RER C Effains gelivtion du miliey i ti dapté
s Procédure spéciale (sites classés et S puis gestion adaptée
et monuments historiques H = Gaz, IDEX, SIAAP, canalisations Caractérisation des terres polluées
monuments historiques) ; 2 ’ Risques liés a la bl
e RTE) q Salabl 3 : = = e
procl 7S lution d i préalable et diagnostic Risques d’instabilité Renf £ prdalabl
- Plan de secours en cas de crue et de Risques liés 3 la Caractérisation préalable et :gutle::inu milieu puis gestion adaptée i en grceTen préalable
© oressible 3 o cue pollution accidentelle et compensation & Pollution du milieu diagnostic puis gestion des terres polluées présence &?;g:(’;"‘;zs:s:;’e“nnes
volumique par décaissement sur site souterrain et risque adaptée des terres polluées et Risques d'instabilit Renforcement préalable ® d’anciennes ' o
| Evacuation d'une quantité Planification, mise en place de déviations pyrotechnique du risque pyrotechnique @ du sol lié & la par remplissage ou @ carriéres et carrf'e:tes et '
4 importante de déblais et d'itinéraires, transport fluvial permettant Dirinutiond Plan de secours en cas de crue 4 présence d" injection des anci perturbation e emenb pat
circulation chantier de limiter le charroi lié au chantier o | et de pollution accidentelle et carriéres carrigres dé ints Injection de breon pour
— = volume a < - i
Mesures générales retenues pour limiter A curue compensation volumigue par Tmpacts potentiels Planification, mise en sensibles ks geesndier
® Bruits de chantier a proximité les nuisances sonores et transport fluvial décaissement sur site 4 du chantier sur la place de déviations Evacuation d'une T f o
du parc nautique permettant de limiter le charroi lié au 1 ctant du lit Modélisation de I'écoulement circulation routiére. d'itinéraires quantité ransport ETTU\_’IB!I’E
Haritier 4 [Impactant du li d& 18 Saing et sptinisation|d - ® permettant de limiter le
chan! . & le la Seine et optimisation de Bruits du chantier & i v importante de s X
B o . « : : Mieurde ts Seire | | oo de Fouyeage ® it Chantier réalisé en e charroi lié au chantier
Dégradation de frayéres et de | Compensation de frayéres et zones Ivrag proximité des e e déblais —_
B zones humides humides Evacuation diune Planification, mise en place de riverains Chantier réalisé en
e déviations d'itinéraires, tranchée couverte et
7 uantité importante . ¢ i ier &
* ge d&blaic e‘i transport fluvial permettant de ® S:;‘;fn‘ljt‘z C::s"'“@f 3 | ooiis daiie witilsntion d
eireulation chantier: Ilm»te!' le charroi li¢ au ,, s el transgort ferroviaire N
chantier 2 pour limiter le charroi lié
Dégradation de 2 2 i
L] fragéres ot de zones | COmpensation de frayéres et ,’ au chantier
] hu:'ndes zones humides
PIERRE PLATE
Risquts Renforcement préalable
@ d'instabilité du sol y
iz v par remplissage ou
lié a la présence e k
® injection des anciennes
o d'anciennes o
¥ o carrieres
carriéres
Bruits de chantier | Mesures générales
@® a proximité des retenues pour limiter les

nuisances sonores

DULSADCES S0

CIMETIERE PARISIEN

Impacts majeurs

Principales mesures

Risques
d'instabilité du sol

Renforcement préalable

: i 5 par remplissage ou
lié a la présence i A
® injection des anciennes
d‘anciennes -
A carriéres
carriéres
Bruits de chantier Mesures générales
@® & proximité de retenues pour limiter les

zones calmes

nuisances sonores
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éservés

Grand Paris Express

Ligne 15 Sud entre Pont de Sévres
et Noisy-Champs

m— Ligne 15 Sud (rouge)

=== Ligne 15 Ouest (mise en service en 2025)
O Gare du Grand Paris Express

Ouvrages Annexes (OA)

Puits d'entrée et/ou de sortie de tunnelier et ouvrage
annexe apres travaux

Puits d'entrée et/ou de sortie de tunnelier

&

1 :Fuseau d'étude

Thématique
@ Vibrations
@ Risques technologiques

a§ Patrimoine culturel

Patrimoine archéologique

@ Occupation du sous-sol

® Hydrogéologie

Q Gestion des terres et milieux pollués
@ Géologie - Risques géologiques
@ Risque d'inondation

& ovite

@ Santé

@ Bruit

Boisements

! Faune, flore et continuités

. Frayéres

. Zones humides

Sources : ©SGP - ©IGN, Ortho® - AVPB 2014
BURGEAP - STRATEC- ASM - BIOTOPE 2014

Cartographie : Biotope, 2015
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Synthése des principaux impacts et mesures par ouvrage en phase chantier — Section Gare de Bagneux — OA Centre Technique Municipal

ARCUE ACHAN

VITRY CENTRE

Impacts majeurs

Principales mesures

| Impacts majeurs Principales mesures e Impacts majeurs Principales mesures
! 7 T L o - e
Ri int d I B T '
& Risque dinterception de canalisations (réseau | oo P S @ Risques dinstabilité du | Renforcement préalable par
de chaleur Dalkia) sol lié a la présence remplissage ou injection des
. — . . . Caractérisation préalable et diagnostic puis gestion d‘anciennes carriéres anciennes carriéres
% Risques liés 3 la pollution du milieu souterrain & ) - :
adaptée des terres polluées Bruits de chantier & S N
- @ iiiea Chantier réalisé en partie en
@ Risques diinstabilité du sol lié a la présence Renforcement préalable par remplissage ou : il souterrain
& d'anciennes carriéres injection des anciennes carriéres = apitations
! g DAY

PARC ROBESPIERE

JARDIN PANORAMIQUE

Impacts majeurs

Impacts majeurs

Principales mesures

Risques liés a la
& pollution du milieu
souterrain

e e o e

Risques d’instabilité du
sol lié & la présence
d’anciennes carriéres

Présence en limite
d’emprise d’un monument
protégé

Intégration dans la conception
du projet

Bruits de chantier &

@ Proximité de zones calmes
(parc, habitations et
bibliothéque).

Chantier réalisé en tranchée
couverte et en souterrain

ENTREE RUE LOUIS MARCHANDISE ET AVE ALBERT
THOMAS VITRY

Principales mesures

Caractérisation préalable et
diagnostic puis gestion
adaptée des terres polluées

Brincipales mesures Bruits du chantier au T =

Caractérisation préalable et niveau du jardin :ae::ll}errs\i':gernle;a esatales) Impacts majeurs

Ulzanostic puls gestion panoreimiaueera. sonores Risques liés & la pollution du
proximité des habitations milieu souterrain

Renforcement préalable par

remplissage ou injection des RUE JULES JOFFRIN Bruits de chantier &

anciennes carriéres

Bruits de chantier &
proximité de zones
calmes et d’habitations

L 4
L
®

Mesures générales retenues

pour limiter les nuisances
sonores

SQUARE GENERAL DE GAULLE

Aucun impact majeur

Impacts majeurs

VILLEJUIF INSTITUT GUSTAVE ROUSSY

1
1
1
1
1
1
adaptée des terres polluées :
1
1
1
1
1
1
1

Principales mesures

2] Découverte potentielle de vestiges

Prescriptions archéologiques

Risques d‘instabilité du sol lié  la présence d'anciennes carriéres

Adaptation des techniques constructives

Chantier réalisé en partie en souterrain

&
® Bruits de chantier sur les usagers du parc et sur le centre
@

Dégradation voire destruction d’habitats d’espéces (insectes

Déplacement des populations d’insectes protégés et

s—---

Aucun impact majeur

o

proximité de zones calmes
(parc et terrain de jeux) et

Mesures générales retenues
pour limiter les nuisances
sonores

des habitations proches
T

;

éservés

CENTRE TECHNIQUE

MUNICIPAL VITRY/RUE BEL
AIR
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- £k ) - tion des habitats d'espé N P
notamment) et de stations d’espéces végétales patrimoniales SerpenaRte) ves saleie s vhoen i e i Impacts majeurs Principales mesures
Procédure spéciale (dossier de dérogation espéces protégées) 1
4 o | Risques liés a la Caractérisation préalable et
VILLEJUIF LOUIS ARAGON RUE DU GENIE & Pollution du milieu [ diagnostic puis gestion adaptée
souterrain et risque | des terres polluées et du risque
! inci Impacts majeurs L pyr i pyrotechnique
Impacts majeurs Principales mesures L i mesures M irvinution da Plan de secours en cas de crue
& Risque d'interception du tunnel du métro 7 Gestion particuliére du tunnelier Bruits de chantier [~ v solicd en & Volume scoesdibie et de pallution accidentelle et
a des & Al compensation volumique par
% Risques d'instabilité du sol lié & la présence d’anciennes carrieres Adaptation des techniques constructives habitats tranchée cauverte adians décaissement sur site
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Grand Paris Express

Ligne 15 Sud entre Pont de Sévres

et Noisy-Champs

m Ligne 15 Sud (rouge)

e—ligne 14 Sud (mise en service en 2023-2024)
O Gare du Grand Paris Express

(+) Ouvrages Annexes (OA)

— Puits d'entrée et/ou de sortie de tunnelier et ouvrage
— annexe aprés travaux

£ Puits d'entrée et/ou de sortie de tunnelier

w7 Site de Maintenance des Infrastructures (SMI) de
Vitry
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Thématique

@ Vibrations
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[ZJ Patrimoine archéologique

@ Occupation du sous-sol

& Hydrogeologie

Gestion des terres et milieux pollués
Geéologie - Risques géologiques
@ Risque dinondation
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& san

@ Bruit

@ Boisements

. Faune, flore et continuités
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. Zones humides
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Société
duGrand i

Paris

Synthése des principaux impacts et mesures par ouvrage en phase chantier - Gare des Ardoines — Gare Saint-Maur Créteil

Impacts majeurs Principales mesures

Impacts majeurs

LE VERT DE MAISONS

Principales mesures

Risque d'interaction

Gestion particuliére du

¢ Risques liés 3 la pollution du
milieu souterrain

« b3 » du PPRT du site

Seveso seuil Haut
DELEK France

personnel et suivi dans le
temps

% avec les voies du RER [ tunnelier et confortement des
terrains -
Interception du zonage " " .
: 9¢ | Information, formation du & la crue

du volume accessible

& Risque pyrotechnique

Caractérisation préalable et
diagnostic puis gestion
adaptée du risque
pyrotechnique

Impact visuel sur le monument
B historique Cité Dufourmentelle
riveraine du site

Caractérisation préalable et diagnostic
puis gestion adaptée des terres polluées
Plan de secours en cas de crue et de
pollution accidentelle et compensation
volumique par décaissement sur site 3

Gare en souterrain - Insertion chantier

-

@ Brut de chantier 3 proximité des
habitats et du square

souterrain

des

de la gare en

Diminution du volume

accessible 2 la crue

Plan de secours en cas de
crue et de pollution

STADE F. DESMONT

accidentelle et

sur site

volumique par décaissement

Aucun impact majeur

UNIVERSITE DE CRETEIL

RUE

GABRIEL PERI

Impacts majeurs

Principales mesures

Impacts majeurs

Principales mesures

*

Interception du
zonage « b3 » du
PPRT du site Seveso
seuil Haut DELEK
France

Information, formation du
personnel et suivi dans le
temps

Diminution du
€ volume accessible
alacrue

Compensation volumique
par décaissement sur site
Plan de secours en cas
de crue

Bruits de chantier
@ a proximité de

Chantier réalisé en
tranchée couverte

&

[ pyrotechnique

Diminution du volume

Risques liés a la
pollution du milieu
souterrain et risque

Caractérisation préalable et

pyrotechnique

diagnostic puis gestion adaptée
des terres polluées et du risque

accessible a la crue

R

et de pollution accidentelle et
compensation volumique par
décaissement sur site

T =

Plan de secours en cas de crue

o o o

I'université

(I

4
7

Impacts majeurs

SAINT - MAUR - CRETE!

Principales mesures

Grand Paris Express
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Synthése des principaux impacts et mesures par ouvrage en phase chantier — Section OA Impasse de I’Abbaye — OA Avenue Henri Dunant
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Synthése des principaux impacts et mesures par ouvrage en phase chantier — Section OA Sentier des marins — Gare de Noisy-Champs
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Synthése des principaux impacts et mesures du projet de la Ligne 15 Sud - Phase exploitation

Thématique

Impacts génériques

Mesures

Pose de systémes amortisseurs au niveau de la voie selon
nécessité

©® Vibrations Vibrations émises par la circulation du métro Suivi des vibrations émises
Entretien du matériel roulant et de la voie
. Transcription des procédures d’alerte et de sécurité du PPRT et
# Risques Atteinte a la sécurité des voyageurs production de procédures spécifiques au Grand Paris Express
technologiques . . , P
Application des procédures d’alerte et de sécurité du PPRT
% Occupation du

Pas d'impact

Pas de mesure

sous-sol
, Pas de mesure spécifique
% Hydrogéologie Effet barrage faible - -
Suivi piézométrique
@ Géologie Pas d'impact Pas de mesure
Mise hors d’eau a la cote de crue centennale + 20 cm
& Ouvrages en zone Inondation des ouvrages en cas de crue Plan de secours en cas de crue
inondable / Eaux Suivi des niveaux de la Seine et de la Marne
PIUV|a|eS Volume pris a I’'expansion de la crue Compensation des volumes dans la conception du projet
Rejet des eaux pluviales au réseau Régulation des débits de toiture et de parvis
& Déblais Pas d’impact Pas de mesure
el Augmenter la desserte par transport en commun
© Mobilité Augmentation du besoin de stationnement prés des gares .
Augmenter la capacité de stationnement
% Population,
emplois et Pas d'impact Pas de mesure

occupation du sol

Lutte contre les émissions a la source : freinage, usure de
matériels

¥ Santé Emission de poussiéres et de particules
Améliorer la ventilation
} Confinement des bruits dans l'infrastructure
@ Bruit Emission de bruit liée au fonctionnement des équipements techniques et de ventilation
Dimensionnement adapté des dispositifs anti-bruit
Dérangement des espéces trés limitée et sans impact notable au regard de la fréquentation et des
Faune, flore et milieux

continuités

Dégradation des milieux par piétinement trés limitée au regard de I'organisation spatiale prévue autour

des gares

Aucune mesure spécifique n’est donc proposée.
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7.2 Plan de Management Environnemental

) N . ) L hé i-apré d I"articulati iffé :
La Société du Grand Paris, Maitre d’Ouvrage du projet, a mis en oceuvre un plan de management € schema ci-apres presente I'articulation de ces différents documents

environnemental (PME) et une démarche d’écoconception de l'ensemble du projet pour les
thématiques suivantes, en lien avec sa politique « Qualité-Sécurité-Environnement » (présentée en

4
A\

[ Etudes | [ Appel d'offre et travaux ]
annexe) : —
[ Rapport développement durable ]
Er its SGP T ¢
- Energie, Gaz a effet de serre, 9 ——
g Rep_ort!ng aetons Communication locale ClmmimEzien
- Déchets, Prescriptions :E( S-Zr?/;z:tseg:t SGP tout public

s . 2 . réglementaires ICPE,
- Matériaux et équipements, DLE, CNPN \mte

- Eau, ™ 1
. . S Ecoconception - > PME%’EDRE Deécline PME Chantiers
- Air et Sante, O|| (rapports AVP, PRO) - ( ) Controle “||| opérationnels (Entreprises -
a 1 par site)
- Acoustique, Vibrations, Electromagnétisme, 2 § 1
w = 1 5
_ BiOdiVerSité 8 Registre des nuisances < e Encadre et contréle Alimente
! o phase travaux par site 1
. . S
- Insertion territoriale. g 1
2 Plan de Management 1 Notice de SOPRE
. . . . . de Réduction des ] Respect de (mémoire env. en
En phase étude, ce plan et cette démarche se présentent sous la forme des documents suivants : NS (e s A oa s oy Ta(l?ll_ledals GALTE
7 - . . o . CCTP; d'offre; o
- un rapport d’écoconception : ce document a pour objectif de mettre en lumiére les ¢ ) ) chifirés)

Charte environnement
des chantiers : mesures
génériques, indicateurs
(CCAP)

opportunités étudiées, les impacts évités ou réduits afin d’améliorer la performance
environnementale des ouvrages,

- une charte environnement des chantiers : ce document a pour objectif de définir des J
mesures génériques applicables a tous les chantiers SGP,

Ce document est joint en annexe de la présente Etude d’impact.

- un registre des nuisances : ce document permet de prendre en compte la sensibilité [ SGP ] [ MOE ] [ Entreprise ]
environnementale des différents sites de travaux pour compléter, par des mesures
particulieres au site, les mesures génériques de la charte environnement des chantiers et les
prescriptions réglementaires. Il est utilisé en phase étude pour anticiper les impacts travaux.

Lors des appels d’offre puis de la réalisation des travaux, les étapes ou outils suivants sont mis en
ceuvre successivement :

-une Notice de Respect de I’Environnement (NRE) : ce document rédigé par le MOE (sur la
base de la charte environnement des chantiers, du registre des nuisances et des
prescriptions réglementaires) est une piéce constitutive des dossiers de consultation des
entreprises (DCE) pour les marchés de travaux;

-le Plan de Respect de I'Environnement (PRE) : ce document rédigé par les entreprises
assure la prise en compte des exigences du MOA,

-un Plan de Management de I'Environnement (Cadre): ce document recense I'ensemble
des engagements a considérer, qu’ils soient génériques ou spécifiques, réglementaires
ou volontaires. Il permet notamment au MOE d’assurer le suivi de la mise en ceuvre des
engagements du PRE par les entreprises.

- un Plan de Management de I’Environnement Chantier opérationnel : ce document est
la déclinaison détaillée du PME cadre du Maitre d’ceuvre, décliné par site de travaux

- un tableau de bord « environnement des chantiers » : ce document assure le suivi de
la performance environnementale des travaux.
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7.3 Bilan environnemental

Ce bilan est formalisé par le rapport d’écoconception (quatrieme document de la liste ci-dessus).

Ce document est également annexé a la présente étude d’impact.

Au stade actuel, un premier bilan peut étre tiré et repose principalement sur les points suivants :
- Optimisation générale du projet, en particulier des structures et des volumes souterrains :

o Un réel travail d’optimisation de la structure du tunnel et des ouvrages a été réalisé,
une phase d’études préliminaires approfondies a méme été organisée dans ce seul
but.

o Ce travail a conduit a diminuer les quantités de certains paramétres de fagon
significative, en particulier en termes de déblais produits et de consommation de
matériaux de construction.

- Minimisation des impacts de chantier par choix des méthodes constructives et phasage :

o Le choix de creuser le tunnel au tunnelier permet de réduire significativement certains
impacts par rapport a I'emploi de méthodes traditionnelles car le tunnel est posé a
I’'avancement : vibrations, piézométrie souterraine,

o Le choix de privilégier la technique avec parois moulées pour les ouvrages reliant le
tunnel a la surface du sol (gares, ouvrages annexes) permet de confiner de
nombreux impacts a l'intérieur de la boite constituée par les parois moulées, ou
d'atténuer significativement les impacts a I'extérieur de la boite : baisse de
piézométrie, vibrations, certaines nuisances sonores.

o Le raccourcissement maximal de la période entre le début de I'excavation de la gare
et la fin de la mise en ceuvre de la structure externe (boite définitive) est également
une action de réduction des impacts : volume d’eau pompé donc rejeté pour vidanger
les excavations, nuisances sonores des travaux dans les fouilles.

- Conception des gares comme des lieux de vie en soignant la conception architecturale :

o La conception des gares prend en compte a la fois les flux de voyageurs utilisant le
nouveau métro et le développement d’activités au sein des gares pour en faire des
lieux de vie,

o Pour certaines gares, de réels choix architecturaux ont été effectué de maniére a
rendre le batiment visible et a en faire un élément central local. Ces gares bénéficient

d’espaces extérieurs aménagés qualitativement.

L'étape de l'avant-projet n‘est qu’une étape du processus de conception du projet. Aux étapes
ultérieures les outils précédemment cités permettront un suivi et la réalisation de bilans.

En particulier :
e les rapports d’éco-conception permettent de tirer un bilan de la phase étude,
e le PME permet de tracer la réalisation des actions de la phase travaux et d’identifier et tracer

les actions perdurant dans la phase de fonctionnement (ex. suivi des mesures
compensatoires),
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e les indicateurs environnementaux (a I’échelle du RTPGP, local en fonction de la sensibilité
des enjeux ou demandés par les prescriptions réglementaires) permettront de tirer un bilan
chiffré de certains thémes,

e le rapport de Développement Durable de la SGP réalisé régulierement permettra également
de dresser un bilan complémentaire a I’échelle du RTPGP.

In fine, I'ensemble de ces documents permettra a la Société du Grand Paris de consolider

un bilan/suivi environnemental et réglementaire en lien avec le présent dossier « Etude
d’impact-Loi sur I’'Eau » relatif a la Ligne 15 Sud.
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8. Appréciation de la compatibilité du projet avec I'affectation des
sols
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8.1 Analyse de la compatibilité du projet avec le SDAGE du Bassin
de la Seine et des cours d’eau cotiers normands

8.1.1 Introduction

Le SDAGE du Bassin de la Seine et des cours d’eau cotiers normands est organisés autour de 8
défis qui fixent les grands objectifs a atteindre en termes de gestion des eaux a |'échelle du bassin
de la Seine. Les actions du SDAGE sont définies par des orientations et des dispositions.

8.1.2 Analyse de la compatibilité

8.1.2.1 Défi n°1: Diminuer les pollutions ponctuelles des
milieux par les polluants « classiques »

Eléments pertinents du SDAGE

Le défi n°1 a pour but de « diminuer les pollutions ponctuelles des milieux par les polluants
« classiques » ».

Orientation 2 - Maitriser les rejets par temps de pluie en milieu urbain par des voies préventives
(régles d’urbanisme notamment pour les constructions nouvelles) et palliatives (maitrise de la
collecte et des rejets).
- Disposition 7 : Réduire les volumes collectés et déversés sans traitement par temps de pluie.
- Disposition 8 : Privilégier les mesures alternatives et le recyclage des eaux pluviales.
Il est recommandé que les nouvelles zones d’aménagement et celles faisant I'objet d’un

réaménagement urbain, n‘augmentent pas le débit de ruissellement généré par le terrain
naturel. [...]

Analyse de la compatibilité

Phase travaux

Afin de répondre aux dispositions du SDAGE concernant cette thématique, la gestion des eaux
pluviales, principal élément visé, prévoit la collecte et le traitement adapté (principalement par
décantation) de ces eaux avant rejet au réseau ou au milieu naturel.

Cette gestion permet également de récupérer les eaux issues de pollutions accidentelles.

Phase exploitation

La construction d’'un réseau de transport en commun permettra une réduction localisée de la
circulation automobile, et ainsi une diminution des apports de pollution liés aux eaux pluviales et de
ruissellement des hydrocarbures et des MES.

D’autre part, les dispositifs d’assainissement permanents autour des nouvelles émergences (gares

notamment) permettront une gestion maitrisée des ruissellements induits par le projet, au vu des
nouvelles surfaces imperméabilisées générées.
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Les débits ruisselés sont régulés lorsque les surfaces imperméabilisées augmentent et selon les
prescriptions des gestionnaires de réseau.

8.1.2.2 Défi n°3: Réduire les pollutions des milieux
aquatiques par les substances dangereuses

Eléments pertinents du SDAGE

Le défi n°3 consiste a « réduire les pollutions des milieux aquatiques par les substances
dangereuses ».

Orientation 6 - Identifier les sources et parts respectives des émetteurs, et améliorer la
connaissance des substances dangereuses.

- Disposition 21 : identifier les principaux émetteurs de substances dangereuses concernés.

Orientation 8 - Promouvoir les actions a la source de réduction ou de suppression des rejets de
substances dangereuses.

- Disposition 25 : Intégrer dans les documents professionnels les objectifs de réduction des
substances dangereuses ainsi que les objectifs spécifiques des aires d’alimentation de
captage (AAC) et du littoral [exemple du cahier des charges d’entretien des infrastructures
de transports].

- Disposition 26 : Responsabiliser les utilisateurs de substances dangereuses (activités
économiques, agriculture, collectivités, associations, groupements et particuliers, ...).

- Disposition 27 : Mettre en ceuvre prioritairement la réduction a la source des rejets de
substances dangereuses par les acteurs économiques.

Les diagnostics des sources d’émission et la recherche des moyens de réduction de ces
rejets, conduits par les maitres d’ouvrages, privilégient les réductions a la source

(technologies propres, substitution de produit, changement de procédé,...) ou les rejets zéro
(recyclage,...).

Analyse de la compatibilité

Phase travaux
Des mesures préventives et curatives sont prescrites pour permettre d’éviter et de réduire les

éventuels effets d’une pollution accidentelle en phase chantier (stockage de produits polluants, aires
d’entretien des engins, kits d’intervention d'urgence, ...).

Phase exploitation

De méme que pour le défi n°1, la construction d’un réseau de transport en commun permet une
réduction localisée de la circulation automobile, et ainsi une diminution des apports de pollution liés
aux eaux pluviales et ruissellement des hydrocarbures et des MES.

Pour ce, un entretien adapté de infrastructure sera nécessaire, notamment vis-a-vis des produits
utilisés (substances dangereuses).
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8.1.2.3 Défis n°5: Protéger les captages d’eau pour
I’'alimentation en eau potable actuelle et future ;

Eléments pertinents du SDAGE

Le défi n°5 consiste a « protéger les captages d’eau pour I'alimentation en eau potable actuelle et
future ».

Orientation 14 - Protéger les aires d’alimentation de captage d’eau de surface destinées a la
consommation humaine contre les pollutions

- Disposition 44 : Réglementer les rejets dans les périmétres rapprochés de captages

Analyse de la compatibilité

Phase travaux et phase d’exploitation

Les captages concernés (prises d’eau de Suresnes et d’Ivry sur Seine) présentent des périmétres de
protection disposant de prescriptions a respecter.

Le projet respecte les prescriptions imposées par ces périmétres en phase chantier et en phase
d’exploitation.

8.1.2.4 Défi n°6: Protéger et restaurer les milieux
aquatiques humides

Eléments pertinents du SDAGE
Le défi n°6 consiste a « protéger et restaurer les milieux aquatiques et humides ».

Orientation 15 - Préserver et restaurer la fonctionnalité des milieux aquatiques continentaux et
littoraux ainsi que la biodiversité.

« La préservation des profils et formes naturels des cours d’eau doit étre recherchée de fagon a ce
qu’ils assurent le bon fonctionnement de I’'hydrosystéme. [...] Les trés petits cours d’eau (rang 1 et
2) sont notamment concernés par I'ensemble des dispositions suivantes. »

- Disposition 46 : Limiter I'impact des travaux et aménagements sur les milieux aquatiques
continentaux et les zones humides.

Afin d’assurer |'atteinte du bon état écologique, tout projet soumis a autorisation ou a
déclaration prend en compte ses impacts sur la fonctionnalité des milieux aquatiques et
humides et/ou sur le lit mineur, les berges et le fuseau de mobilité, pendant et aprés
travaux. [...]

- Disposition 56 : Préserver les espaces a haute valeur patrimoniale et environnementale.

Orientation 17 - Concilier lutte contre les émissions de gaz a effet de serre et le bon état

- Disposition 69 : Concilier le transport par voie d’eau, la production hydroélectrique et le bon
état
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Orientation 19 - Mettre fin a la disparition, la dégradation des zones humides et préserver,
maintenir et protéger leur fonctionnalité.

- Disposition 78 : Dans le cadre d’un examen des projets soumis a autorisation ou déclaration
entrainant la disparition de zones humides, les mesures compensatoires prévoient la
création de zones humides équivalentes sur le plan fonctionnel et de la biodiversité a
hauteur de 150 % de la surface perdue sur la masse d’eau.

- Disposition 84 : Préserver la fonctionnalité des zones humides.

Les zones humides qui ne font pas l‘'objet d’une protection réglementaire mais dont la
fonctionnalité est reconnue par une étude doivent étre préservées.

- Disposition 85 : Limiter et justifier les préléevements dans les nappes sous-jacentes a une
zone humide.

Analyse de la compatibilité

Le projet détruit environ 1 ha de zones humides localisées sur le site du SMR de Champigny, de la
gare de Noisy-Champs et des ouvrages annexes de I'lle de Monsieur et de la Friche Arrighi.

Des mesures de compensation sont prévues en regard de cette destruction.
Phase travaux

Le projet et les choix de conception s’accordent avec la disposition 46 ; cette derniére préconise de
prendre en compte les impacts sur la fonctionnalité des milieux aquatiques et notamment sur les
caractéristiques de zones humides présentes, pendant et aprés travaux. Elle implique la prise en
compte de I'ensemble des effets du projet et I’évaluation des effets cumulés, ce qui a été réalisé.

De maniére a étre en accord avec |'orientation 19, les prélévements prévus dans les nappes sous-
jacentes aux zones humides reconnues doivent étre limités. Ce cas n’existe pas pour la Ligne 15
Sud : les études hydrogéologiques ont montré que les nappes faisant I'objet de pompages ne sont
pas en relation avec les zones humides.

Enfin, I"évacuation des déchets par voie fluviale sera préconisée et nécessitera une gestion adaptée
pour le maintien de I'état écologique du cours d’eau, et éventuellement sont amélioration au vu des
objectifs fixés par le SGADE 2010-2015.

Phase exploitation

Les impacts sur la fonctionnalité des milieux et les caractéristiques des cours d’eau ont été étudiés ;
ils s'averent étre nuls en phase travaux ainsi qu’en phase exploitation.

8.1.2.5 Défin°7 : Gérer la rareté de la ressource en eau

Eléments pertinents du SDAGE

Le défi n°7 a pour objectif la gestion de la rareté en eau. Cette gestion vise a assurer I'atteinte de
niveaux suffisants dans les nappes ou de débits dans les rivieres afin de garantir la survie des
especes aquatiques et le maintien d’usages prioritaires, notamment I’AEP, ainsi qu’un usage partagé
et durable de la ressource.
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Orientation 23 - Anticiper et prévenir les surexploitations globales ou locales des ressources en
eau souterraine.

L'état quantitatif d'une eau souterraine est considéré comme bon lorsque les prélévements ne
dépassent pas la capacité de renouvellement de la ressource disponible, et lorsque I'alimentation en
eau des écosystémes aquatiques de surface et des zones humides directement dépendantes est
assurée.

- Disposition 111 : Adapter les prélevements en eau souterraine dans le respect de
I’alimentation des petits cours d’eau et des milieux aquatiques associés.

Orientation 24 - Assurer une gestion spécifique par masse d’eau ou partie de masses d’eau
souterraines.

- Disposition 112 : Modalités de gestion pour la masse d’eau souterraine 3218 ALBIEN-
NEOCOMIEN CAPTIF,

- Disposition 115 : Modalités de gestion locales pour les masses d’eau souterraines 3001,
3202 et 3211 en Haute-Normandie,

- Disposition 118 : Modalités de gestion de I'Yprésien de la masse d’eau souterraine 3104
EOCENE DU VALOIS.

Orientation 28 - Inciter au bon usage de |'eau.
Il existe un ensemble de techniques permettant de faire un bon usage de I'eau. [...]

- Disposition 130 : Maitriser les impacts des sondages, des forages et des ouvrages
géothermiques sur les milieux.

Tout ouvrage dans le sous-sol, y compris les ouvrages de géothermie, quel que soit sa
profondeur et son usage, doit étre réalisé, exploité et abandonné dans les régles de l'art et
répondre aux contraintes réglementaires existantes, afin de préserver la ressource en eau.

[-]

Analyse de la compatibilité
Phase travaux

Les débits résiduels pompés au sein des ouvrages lors des travaux sont indiqués dans le chapitre 5
partie hydrogéologie du présent dossier. Ils ont été établis sur la base d’études hydrogéologiques
plus poussées que celles réalisées au stade de la présente étude d’impact DUP. Ils devront étre
respectés.

En ce qui concerne cette thématique, la disposition 130 vise a maitriser les impacts des sondages,
des forages et des ouvrages géothermiques sur les milieux. Dans le cadre des études
complémentaires en relation avec le projet du Grand Paris, de tels ouvrages seront réalisés.

La réalisation des sondages sera encadrée par un Assistant au Maitre d’Ouvrage spécialisé et au fait
des problématiques sur ce contexte. Ce prestataire aura pour mission de fixer les régles de
réalisation des sondages permettant d’éviter les transferts d’eau entre nappes.

La gestion des pompages futurs sera incontournable pour maitriser les incidences sur le réseau
hydrogéologique. Cela passe par la conception la plus fine possible de chaque opération de
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pompages avec l'‘objectif de limiter les impacts de toute nature. Il est possible de combiner le
nombre de forages et le débit pompé dans chaque forage pour limiter les impacts.

Phase exploitation

En phase d’exploitation, les impacts du projet sur la rareté de la ressource en eau sont nuls, hormis
en phase de mise en ceuvre de procédés géothermiques destinés a I'approvisionnement énergétique
des stations par exemple.

Dans ce cas-la, le procédé fera I'objet d’un suivi dans le temps afin de répondre aux contraintes
réglementaires et doctrines locales.

8.1.2.6 DéEfi n°8 : Limiter et prévenir le risque inondation
Eléments pertinents du SDAGE
Le défi n°8 a pour objectif de limiter et de prévenir le risque d’inondation.
Les priorités données a ce theme sont, d'une part de limiter les dégats liés au risque d’inondation
[...], et, d'autre part de ne pas aggraver l‘aléa [..]. Il faut systématiquement privilégier la
prévention plutét que la protection qui peut aggraver la situation en amont de la zone protégée et

pénaliser les milieux aquatiques.

Orientation 30 - Réduire la vulnérabilité des personnes et des biens exposés au risque
d’inondation

- Disposition 134 : Développer la prise en compte du risque d‘inondation pour les projets
situés en zone inondable.

Orientation 33 - Limiter le ruissellement en zones urbaines et en zones rurales pour réduire les
risques d’inondation.

- Disposition 146 : Privilégier, dans les projets neufs ou de renouvellement, les techniques de
gestion des eaux pluviales a la parcelle limitant le débit de ruissellement.

Analyse de la compatibilité
Phase travaux

La majorité des ouvrages de surface étant localisé dans des zones urbanisées, leur construction
n‘impliquera pas de gros volumes de ruissellement supplémentaires.

Les ruissellements sont maitrisés par la régulation des débits issus des bases chantiers.

Quoi qu'il en soit, la gestion des eaux pluviales sera prise en compte dés la phase chantier afin de
limiter les rejets non contrdlés, dans le ruissellement.

Concernant le volet inondation, I’'ensemble des travaux réalisés au sein d’une zone inondable (soit

zone de PHEC, soit zonage réglementaire de PPRI) a fait I'objet d’études spécifiques ayant conduit a
évaluer les impacts. Les compensations nécessaires ont été intégrées au projet.

Piéce B4 : « Résumé non technique »



278

ETUDE D’'IMPACT

Phase exploitation

La gestion des eaux pluviales de l'infrastructure est prévue selon les modalités indiquées ci-dessus.
Les modalités exactes de gestion figurent dans le présent dossier.

L'analyse relative au volet inondation sera traitée simultanément en phase travaux et en phase
exploitation est fournie dans le présent dossier.

Le projet intégre les compensations nécessaires en termes de volume et de transparence
hydraulique.

8.1.2.7 Conclusion sur la compatibilité du projet avec le
SDAGE

Dans sa configuration actuelle, le projet de Ligne 15 Ouest est compatible avec le SDAGE.
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8.2 Compatibilité du projet avec les plans et programmes relatifs a
la gestion des déchets de chantier

8.2.1 Analyse de la compatibilité du projet avec le PREDEC14

8.2.1.1 Eléments pertinents du PREDEC pour évaluer Ila
compatibilité
L’article 202 de la loi Grenelle 2, « portant engagement national pour I’environnement », a rendu
obligatoire la mise en application de plans de gestion des déchets de chantiers du batiment et des
travaux publics. Il en a attribué la compétence au Conseil régional pour I'Ile-de-France et aux
Conseils départementaux pour le reste du territoire.

Le Plan Régional de prévention et de gestion des Déchets de Chantiers du batiment et des travaux
publics (PREDEC), poursuit trois objectifs :

- 1) Prévenir la production des déchets de chantier,
- 2) Assurer le rééquilibrage territorial et développer le maillage des installations,
- 3) Réduire I'empreinte écologique de la gestion des déchets de chantiers.

Les données sont issues du projet de PREDEC datant du 5 juillet 2013.

8.2.1.2 Analyse de la compatibilité

La Société du Grand Paris a établi un Schéma Directeur d’Evacuation des Déblais (SDED) pour
organiser le plus en amont possible cette question cruciale a I’échelle du projet.

Ce schéma, annexé a la présente étude, porte a la fois sur les filieres de gestion et sur le transport
des lieux d’excavation aux lieux de stockage.

De fait, ce schéma est compatible avec les plans et programmes en vigueur concernant la
gestion des déchets.

8.2.2 Analyse de la compatibilité du projet avec le Plan de
Gestion pour Paris et la Petite Couronne — Déchets du BTP

8.2.2.1 Eléments pertinents du Plan de Gestion pour Paris et
la Petite Couronne pour évaluer la compatibilité

Ce plan de gestion a été approuvé en juillet 2004 et comprend les éléments suivants :

- 1) La quantification des déchets de chantiers prenant en compte la catégorie des déchets
selon la nomenclature des déchets et les filieres matériaux,

14 PREDEC : Plan Régional de prévention et de gestion des Déchets de Chantier
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- 2) Le recensement des filieres de traitement existantes et prévues ainsi que leurs capacités,

- 3) La détermination des installations nouvelles nécessaires dans une logique de proximité.

8.2.2.2 Analyse de compatibilité

La Société du Grand Paris a établi un Schéma Directeur d’Evacuation des Déblais (SDED) pour
organiser le plus en amont possible cette question cruciale a I’échelle du projet.

Ce schéma, annexé a la présente étude, porte a la fois sur les filieres de gestion et sur le transport
des lieux d’excavation aux lieux de stockage.

De fait, ce schéma sera compatible avec les plans et programmes en vigueur concernant
la gestion des déchets.
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8.3 Compatibilité du projet avec le Schéma Régional de Cohérence
Ecologique (SRCE)

La Ligne 15 Sud s'inscrit dans le périmeéetre du Schéma Régional de Cohérence Ecologique de la
région Ile de France.

Approuvé par délibération du Conseil régional du 26 septembre 2013, le schéma régional de
cohérence écologique (SRCE) d'Ile-de-France a été adopté par arrété n°2013294-0001 du préfet de
la région d’Ile-de-France et par le préfet de Paris, le 21 octobre 2013.

8.3.1 Les composantes de la Trame verte et bleue régionale

Il convient de rappeler que :

- Les réservoirs de biodiversité et les corridors écologiques sont définis dans le SRCE au
1/100000éme, a une échelle régionale, par définition non « zoomable » a |'échelle d’un
projet,

- Le niveau local se doit de mener les investigations nécessaires pour identifier les continuités
écologiques adaptées a son échelle territoriale.

Le SRCE, comprend :

- Un volet identifiant les espaces naturels, les corridors écologiques et les éléments de la
trame bleue, dans le Tome I « Les composantes de la trame verte et bleue »,

- Un diagnostic et une présentation des enjeux régionaux relatifs a la préservation et a la
restauration des continuités écologiques, un plan d’action stratégique, un dispositif de suivi
et d'évaluation, réunis dans le Tome II intitulé « Enjeux et plan d’action »,

- Une cartographie de la trame verte et bleue a I'échelle du 1:100 000, une cartographie de la
trame verte et bleue des départements de Paris et de la petite couronne au 1:75 000, et des
cartes régionales thématiques dans le Tome III intitulé « Atlas cartographique »,

- Un rapport environnemental, dans le Tome 1V,
- Un résumé non technique.

Le SRCE IDF comprend quatre sous-trames : arborée, herbacée, de grandes cultures, des milieux
aquatiques et des corridors humides.

8.3.2 Analyse de la compatibilité du projet avec le SRCE d’Ile-
de-France

Le diagnostic des enjeux établit dans I'état initial a permis de mettre en lumiére les composantes de
continuités écologiques régionales concernées par le projet de la Ligne 15 Sud.

Cing réservoirs de biodiversité sont identifiés sur le fuseau d’étude et deux corridors d’intérét
régionaux interceptent le fuseau d’étude.

Un corridor alluvial est identifié dans la sous-trame aquatique dans le sillon de la Seine et de la
Marne. Le deuxieme corridor souligne la continuité arborée le bois de Vincennes et le bois Saint-
Martin

Par ailleurs, le trame verte et bleue de Paris et la petite couronne identifiée par le SRCE présente 9

secteurs d'intérét en contexte urbain : le parc de Billancourt a Boulogne Billancourt, le
boisement avenue de la Glaciére a Meudon, le parc de I'lle Saint-Germain, le cimetiére Parisien
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de Bagneux, les ensembles verts de Arcueil Cachan (parc le Vallon, parc Raspail, etc), le parc des
Hautes Bruyeéres a Villejuif, les abords du parc des Lilas, le Golf du parc du Tremblay, le boisement
avenue des Graviers a Noisy-le-Grand.

Cing liaisons d'intéréts en contexte urbain sont également soulignés de la coulée verte d'Issy les
Moulineaux, du cimetiére parisien, de la coulée Biévre-Lilas, du Golf de Villiers sur Marne et au
niveau de Noisy-le-Grand.

Il est important de rappeler que cette trame régionale sont identifiés a I'échelle régionale et qu'il
s’agit d'axes larges indiquant les « principes de connexion » ol |'occupation du sol est globalement
favorable au déplacement des espéces inféodés aux milieux ouverts et agricoles.

Au regard du projet qui est prévu en totalité en souterrain, les impacts sur les continuités
écologiques se limitent aux émergences d’ouvrages ou de gares de la Ligne 15 Sud.

Les continuités de milieux a I'échelle de chaque entité écologique cohérente ont été conservées
pour assurer les fonctions de nourrissage, de déplacement et de reproduction pour les groupes
présents sur les sites.

Le SRCE préconise plusieurs orientations relatives aux infrastructures linéaires, a savoir :

- Atténuer la fragmentation du territoire régional pour assurer la fonctionnalité des
continuités, en priorité pour celles pour lesquelles I'IDF porte une responsabilité nationale et
interrégionale.

- Assurer la requalification des infrastructures existantes en priorité pour celles pour lesquelles
I'IDF porte une responsabilité nationale et interrégionale.

- Améliorer la transparence des infrastructures linéaires ayant un effet de coupures dans les
réservoirs de biodiversité et sur les corridors.

- Préserver les continuités dans le cas des nouveaux projets, les restaurer dans le cas des
infrastructures existantes.

La prise en compte de ces orientations a permis de proposer une mesure de réduction de perte de
fonctionnalité de certains corridors : replantation d’arbres pour recréer un corridor en « pas
japonais », non imperméabilisation des sols au niveau des plantations en contexte urbain dense au
niveau d'Issy-les-Moulineaux, création d’un toit végétalisé au niveau du SMR, recréation d’'une mare
forestiére sur le parc de la Butte verte. Enfin, la perte de fonctionnalité des corridors au niveau du
SMR de Champigny et de Noisy-Champ reste significative par le déboisement et
I'imperméabilisation d’une partie des milieux naturels. De ce fait, les compensations d’habitat
naturels se fait en intégrant la dimension relatives aux continuités écologiques.

De ce fait, les différentes analyses et propositions du projet de la Ligne 15 Ouest concernant les
milieux naturels ont pris en compte le SRCE d’Ile-de-France. Dans le respect strict des mesures de
réduction et de compensation proposées, il n’y a pas d’incompatibilité entre le SRCE et ce projet de
la Ligne 15 Sud.

Suite a l'entrée en vigueur du décret n°2011-2019 du 29 décembre 2011 portant réforme des
études d'impact des projets de travaux, d'ouvrages ou d'aménagements, la présente étude d’'impact
doit nécessairement présenter les éléments permettant d'apprécier la compatibilité du projet avec
I'affectation des sols définie par le document d’urbanisme opposable, ainsi que, si nécessaire, son
articulation avec les plans, schémas et programmes soumis a évaluation environnementale, et la
prise en compte du schéma de cohérence écologique.
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8.4 Compatibilité du projet avec les outils de structuration de
I'espace

8.4.1 Contrat de Développement Territorial (CDT)

La loi n°® 2010-597 du 3 juin 2010 relative au Grand Paris précise dans son article ler que le Métro
Grand Paris « s'articule autour de contrats de développement territorial définis et réalisés
conjointement par I'Etat, les communes et leurs groupements. Ces contrats participent a I'objectif
de construire chaque année 70 000 logements géographiquement et socialement adaptés en Ile-de-
France et contribuent a la maitrise de I'étalement urbain ».

Les Contrats de Développement Territorial sont donc issus de la Loi relative au Grand Paris qui sert
aussi de base au projet de Grand Paris Express, notamment le Schéma d’Ensemble.

Ces contrats ont été congus a l'origine pour organiser I’évolution urbaine engendrée par l'arrivée
des gares du Grand Paris Express.

IIs intégrent donc les projets des collectivités concernées en les adaptant a l'arrivée des gares du
Grand Paris Express.

Le projet est donc compatible de fait a tous les CDT.

8.4.2 Schéma Directeur de la Région Ile-de-France (SDRIF)

A I’échelle régionale, le SDRIF, approuvé par le décret n°® 2013-1241 du 27 décembre 2013, intégre
explicitement le schéma d’ensemble du réseau de transport public du Grand Paris. En effet, la
réalisation du réseau de transport public du Grand Paris est incluse dans les différentes piéces du
SDRIF, dont notamment la « Carte de destination générale des différentes parties du territoire » qui
constitue le cceur réglementaire du SDRIF.

Ainsi, le SDRIF 2013 est explicitement compatible avec le projet de réseau de transport public du
Grand Paris.

8.4.3 Schémas de Cohérence Territoriale ou Schémas Directeurs
(SCoT ou SD)

Le SCoT Coteaux et Val de Seine

Datant initialement de 1996, le SCoT Coteaux et Val de Seine couvre un territoire de 11 communes
dans les Hauts de Seine, comptant environ 350 000 habitants.
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Le SDL Val Maubuée

L'agglomération de Marne-la-Vallée/Val Maubuée a été créée par décret du 11 aolt 1972. Le
Schéma Directeur Local Val Maubuée date de 1998. Le projet d’élaboration de SCoT, arrété le 21
septembre 2012 a permis de redéfinir les objectifs d'aménagement et de développement du
territoire. Ainsi, les objectifs du SCoT de Val Maubuée sont :

- Développer de maniére cohérente, équilibrée, et maitrisée I'évolution urbaine tout en tenant
compte de l'identité et du vécu du territoire,

- Inscrire Val Maubuée dans un réle de moteur économique de I’Est Francilien,

- Préserver les ressources naturelles et le patrimoine local, valoriser le potentiel du territoire,
et gérer de maniére écologique le développement, dans une dynamique d’Eco-territoire.

La gare de Noisy-Champs s’inscrit pleinement dans I'objectif de développement cohérent du
territoire.

Le projet est donc compatible avec le SDL.

Territoire du SCoT Coteaux et Val de Seine (Source : Syndicat des coteaux et du Val de
Seine)

Sa révision du 26 novembre 2009 a permis de (re)définir six objectifs de développement et
d'aménagement durable a I'échelle de son territoire d’intervention. Les six objectifs du SCOT
Coteaux et Val de Seine sont :

- Garantir une croissance équilibrée du territoire, visant notamment a la mixité sociale,
- Renforcer |'attractivité des Coteaux et du Val-de-Seine,

- Faciliter les déplacements pour améliorer I'accessibilité,

- Offrir un cadre de vie harmonieux,

- Protéger I'environnement, prévenir les risques naturels et technologiques et lutter contre les
nuisances de toute nature,

- Mettre en ceuvre les principes du SCOT dans le respect des spécificités locales.

Les gares de la Ligne 15 Sud concernées, Pont de Sévres et Issy RER, vont contribuer a plusieurs
des objectifs de ce SCOT :

- Faciliter les déplacements : cela est évident pour la zone concernée par les gares,

- Renforcer I'attractivité du territoire : I'offre de transports en commun est I’'un des critéres de
I"attractivité d’un territoire,

- Protéger I'environnement : en contribuant a réduire les usages de la voiture dans les zones
concernées, les gares contribuent a la protection de I'environnement.

Le projet est donc compatible avec le SCOT.
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8.5 Compatibilité du projet avec les documents d’urbanisme
(POS15/PLU16)

Société
duGrand '
Paris .

8.6 Compatibilité du projet avec le PDUIF17

La Déclaration d’Utilité Publique du projet de la Ligne 15 Sud a fait I'objet du décret 2014-1607 du
24 décembre 2012.

La DUP du projet implique la mise en compatibilité des documents d’urbanisme des communes
concernées.

Le dossier d’enquéte publique préalable a la DUP comporte, outre I’étude d'impact du projet, un
fascicule relatif a la Mise En Compatibilité du Document d’Urbanisme (MECDU) par commune.

Le projet de Ligne 15 Sud est donc de fait compatible avec le POS ou le PLU de chaque commune
concernée.

15 pOS : Plan d’Occupation du Sol
16 pLy : Plan Local d'Urbanisme

Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge)

Le projet de Plan de déplacements urbains d'Ile-de-France, finalisé par le STIF en février 2011 et
arrété par le Conseil régional d'Ile-de-France en février 2012, a finalement été définitivement
approuvé par ce dernier en juin 2014.

Ce Plan, qui a pour objectif d'atteindre un équilibre entre la mobilité des personnes et des biens, la
qualité de vie et I'impact sur l'environnement, recense neuf défis principaux développés en 34
actions opérationnelles.

Ces défis et actions sont repris dans le tableau suivant, en évaluant la compatibilité correspondante
du Grand Paris Express. Seules les actions en lien avec le projet ont été retenues.

Défi Action Compatibilité avec le projet

L'offre apportée par le projet générera du
report modal vers les transports publics et
une moindre utilisation de la voiture
particuliére. La densification autour des gares
du projet rendra la ville plus favorable a
|'usage des modes alternatifs a la voiture.

Défi 1 : Construire
une ville plus
favorable aux
déplacements a
pied, a vélo et en
transports collectifs

1.1 Agir a I'échelle locale
pour une ville plus
favorable a I'usage des
modes alternatifs a la
voiture

Le projet permettra de désengorger les lignes
ferrées radiales et améliorera ainsi leurs
performances.

2.1 Un réseau ferroviaire
renforcé et plus performant

2.2 Un métro modernisé et | Le projet participera directement a I'extension
étendu du réseau de métro.

Le projet sera connecté aux lignes de
tramway et de Bus a Haut Niveau de Service
existantes et futures.

2.3 Tramway et T Zen :
une offre de transport
structurante

Défi 2 : Rendre les
transports collectifs
plus attractifs

Le projet sera déclencheur de la
réorganisation des réseaux de surfaces en
correspondance avec les nouvelles gares.

2.4 Un réseau de bus plus
attractif et mieux
hiérarchisé

2.5 Aménager des pdles
d'échanges multimodaux de
qualité

Les gares du projet ont vocation a devenir
des pdles multimodaux interconnectés.

2.6 Améliorer l'information
voyageurs dans les
transports collectifs

Des informations sur le trajet seront données
aux voyageurs tout au long du voyage.

17 PDUIF : Plan des Déplacements Urbain en Ile-de-France
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Défi Action Compatibilité avec le projet

3/4.1 Pacifier la voirie

3/4.2 Résorber les
Défis 3 et 4 : principales coupures . S .
Redonner a la urbaines L'aménagement des voiries impactées par les
marche de travaux et de celles a proximité des gares est
limportance dans | 3-1 Aménager la rue pour |compatible avec ces objectifs.
la chaine de le piéton

déplacement et
donner un nouveau
souffle a la
pratique du vélo

Défi 5 : Agir sur les
conditions d'usage
des modes
individuels
motorisés

4.1 Rendre la voirie
cyclable

4.2 Favoriser le
stationnement des vélos

5.1 Atteindre un objectif
ambitieux de sécurité
routiére

Les gares du projet seront de véritables pdles
multimodaux, ol la pratique du vélo sera
promue : espaces de stationnement, vélos en
libre-service etc.

Les impacts du projet évalués par la présente
étude sont positifs du point de vue de la
sécurité routiére. Le projet est donc
compatible avec cette action.

5.2 Mettre en ceuvre des
politiques de stationnement
public au service d'une
mobilité durable

5.3 Encadrer le
développement du
stationnement privé

La Société du Grand Paris réalise des études
sur la question du stationnement de
rabattement a proximité des futures gares. Le
projet est donc compatible avec cette action.

Les nouveaux batiments construits a
proximité du projet devront répondre aux
exigences du PDU en la matiére. Le projet est
donc compatible avec cette action.

5.5 Encourager et
développer la pratique du
covoiturage

Des incitations au covoiturage pour se rendre
aux gares du projet pourront étre mises en
ceuvre (places dédiées, zone de dépét...). Le
projet est donc compatible avec cette action.

5.6 Encourager
I'autopartage

Les gares du projet offriront de places de
stationnement dédiées a l'autopartage. Le
projet est donc compatible avec cette action.

Défi 6 : Rendre
accessible
I'ensemble de la
chaine de
déplacement

6.1 Rendre la voirie
accessible

Le projet est compatible avec cette action : le
réaménagement de la voirie proche des
futures gares et de celle impactée par les
travaux permettra de la rendre plus
accessible.

6.2 Rendre accessibles les
transports en commun

Le projet sera accessible aux personnes a
mobilité réduite.

7.2 Favoriser l'usage de la
voie d'eau

Le projet est compatible avec cette action :
une partie des déblais engendrés par le
chantier sera évacuée par voie d'eau.

Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge)

Société

duGrand
Paris

Piéce B4 : « Résumé non technique »



Société
ETUDE D'IMPACT duGrand \ q
Paris

284 Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge) Piéce B4 : « Résumé non technique »



Société
du Grand '
Paris .

0. Analyse des coiits collectifs induits par le projet
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9.1 Introduction

L'«analyse des co(its collectifs des pollutions et nuisances et des avantages induits pour la
collectivité» est une partie réglementaire des études d’impacts spécifiques aux infrastructures de
transport et faisant suite a I’'exercice de quantification des impacts du projet. Cette analyse permet
de monétariser les externalités du projet pour l'environnement afin de pouvoir les mettre en
balance avec les avantages que la collectivité peut en attendre. L'analyse des colts collectifs
représente donc un enjeu important pour le développement d'un systéme de transport plus durable,
en accord avec les engagements du Grenelle de I’'environnement.

Dans le cadre du projet de la Ligne 15 Sud et plus généralement du réseau de transport du Grand
Paris dans son ensemble, il s’agit donc principalement d’évaluer les co(ts collectifs liés aux
pollutions atmosphériques, aux nuisances sonores, a la sécurité routiere, aux émissions de gaz a
effet de serre et aux effets sur I'urbanisme.

Les méthodologies a appliquer sont principalement régies par la note technique du 27 juin 2014
relative a I'évaluation des projets de transport (DGITM) et son référentiel méthodologique.

9.2 Colits de la pollution atmosphérique

9.2.1 Méthodologie

Les effets sur la santé de la pollution de I'air étant dépendants de la concentration de polluants et
de la densité de population des zones polluées, la méthode proposée se base sur les flux de trafic
selon différentes zones de densité de population. Cing types de zones sont définies comme suit :

- l'urbain trés dense avec une densité supérieure a 4 500 habitants/km2 ;

- l'urbain dense avec une densité comprise entre 1 500 et 4 500 habitants/km2 ;
- l'urbain avec une densité comprise entre 450 et 1 500 habitants/km?2 ;

- l'urbain diffus avec une densité comprise entre 37 et 450 habitants/km2 ;

- l'interurbain avec une densité inférieure a 37 habitants/km2.

Les colits externes associés au trafic dans ces différentes zones sont repris dans le tableau ci-
dessous :

Colts externes de la pollution atmosphérique, valeurs 2010 (€,010/100veh.km)

Urbain tres Urbain Urbain Urfbain TerElR
dense dense diffus
Véhicule
particulier 15,8 4,3 1,7 1,3 0,9
Poids lourd 186,6 37,0 17,7 9,4 6,4

Ces valeurs peuvent étre considérées comme le produit de deux valeurs, I'une proportionnelle aux
émissions polluantes et I'autre proportionnelle a la valeur de la vie humaine. Les progrés techniques
qui permettent de réduire petit a petit les émissions de polluants atmosphériques sont considérés
comme faisant décroitre la valeur de 6% par an entre 2010 et 2020. La valeur de la vie humaine

Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge)
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augmente, par contre, comme la dépense de consommation par téte!®. Ainsi, les valeurs & I’horizon
2020 sont les suivantes :

Colts externes de la pollution atmosphériques, valeurs 2020 (€,010/100veh.km)

Urbain trés Urbain ] Urbain .
Urbain E Interurbain
dense dense diffus
Ve 10,27 2,80 1,11 0,85 0,59
particulier
fRoids 121,32 24,06 | 11,51 6,11 4,16
lourds

L'impact du projet sur les véh.km parcourus en Ile-de-France selon les différents types de tissu
urbain (Urbain trés dense, urbain dense, urbain, urbain diffus et interurbain) a ensuite été calculé
sur base des résultats du modéle de transport et de la densité de population projetée pour chaque
commune d'Ile-de-France.

9.2.2 Calcul des colits

Les résultats de I'analyse de I'impact du projet sur les distances parcourues sont repris dans le
tableau ci-dessous avec les co(its annuels qui y sont associés :

Impact du projet sur les distances parcourues en Ile-de-France par les véhicules légers a
I’horizon 2020 et colits annuels de la pollution atmosphérique associés (en €3¢1¢)-

Urbain Trés Urbain Urbain

dense dense sal diffus IR(e1S LI

Interurbain

Différence des distances
parcourues annuellement -218,2 -97,8 -46,5 -34,5 -5,0 -3,2
(108 véh.km)

A Y -22,41 -2,73 -0,51 -0,29 -0,03 -0,02
Colts annuels associés

millions €5910 /an -25,99

La diminution des distances parcourues gréce au projet de la Ligne 15 Sud permet ainsi une
diminution des colts de la pollution atmosphérique s’élevant a environ 25,99 millions €,010 par an a
I’horizon 2020.

18 selon I'évolution de I'indice de consommation finale des ménages (Insee) +1.9% entre 2010 et 2020.
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9.3 Colits des accidents de la route

9.3.1 Méthodologie

Le calcul des colits des accidents de la route se base sur les valeurs de la vie humaine et des
blessés définies dans la Note technique du 27 juin 2014 relative a I’évaluation des projets de
transports. Selon cette note, les valeurs sont les suivantes :

Valeurs de la vie humaine et des blessés graves et Iégers du transport routier pour
I'année 2010

Transport routier
Tué 3 000 000 €5010
375 000 €3010
15 000 €5910

4 600 €501

Blessé grave

Blessé Iéger

Accident

Ces valeurs sont considérées comme évoluant au méme rythme que la dépense de consommation
finale des ménages par téte. Ainsi, les valeurs a I’'horizon 2020 sont les suivantes :

Valeurs de la vie humaine et des blessés graves et légers du transport routier a I’horizon
2020

Transport routier
Tué 3621 288 €010
452 661 €510
18 106 €010

5 553 €010

Blessé grave

Blessé léger

Accident

L'impact du métro sur le nombre d’accidents a, quant a lui, été estimé sur base des distances
parcourues par les véhicules routiers. Le nombre d’accidents et leur gravité étant largement
dépendant du type de route, un taux a été défini pour trois différents types de routes : les
autoroutes, les routes nationales (RN) et départementales (RD), et les routes d’agglomération.

Les taux d‘accidents ont été calculés sur base des statistiques issues de I'Observatoire National
Interministériel de Sécurité Routiére!®, et projetés & I'horizon 2020 selon une baisse annuelle du
taux d’accidents de 5% jusqu’en 2025. IIs sont repris dans le tableau ci-dessous :

19 Observatoire National Interministériel de Sécurité Routiére, La sécurité routiére en France, bilan de I'année 2010, (2011)
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Taux d'accidents/blessés/tués par millions véh.km pour 2020 (source : projections : STRATEC,
données 2005-2010 : Observatoire National Interministériel de Sécurité Routiére, La sécurité routiére en
France, bilan de I'année 2010, (2011))

Taux d'accidents/blessés/tués par millions de véh.km

Type de route | Accidents | Blessés Iégers | Blessés graves Tués
Autoroutes 0,0398 0,0370 0,0215 0,0014
RN + RD 0,1261 0,1172 0,0703 0,0047
Agglomération 0,2233 0,2076 0,0371 0,0025

9.3.2 Calcul des colits

L'analyse des impacts du projet sur les distances parcourues par types de route a permis de
calculer les résultats suivants :

Différences des distances parcourues par les véhicules légers sur les différents types de
routes en Ile-de-France entre le projet et la référence 2020

Autoroutes RN + RD Agglomération

108 véh.km -154,7 -194,9 -55,6

La combinaison des différences de distances parcourues par les véhicules particuliers et des taux
d’accidents permet ainsi d’évaluer les impacts du projet sur les accidents de la route. Ces impacts
permettent alors sur base des valeurs associées a la vie humaine et aux accidents de calculer les
résultats suivant a I'horizon 2020 :

Impacts du projet sur les accidents de la route a I’horizon 2020 et coiits externes annuels

associés.
Accidents | blessés Iégers | blessés graves tués
Différence du nombre annuel
d’accidents corporels 43 40 19 !
Colits externes associés 0,24 0,73 -8,64 4,63
Millions €
2010 -14,24

Les résultats montrent que le projet engendre donc une diminution des accidents de la route en Ile-
de-France correspondant a des gains annuels de plus de 14 millions d’euros;oio a I’horizon 2020.
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9.4 Colits des émissions de gaz a effet de serre

9.4.1 Méthodologie

Les résultats du groupe de travail présidé par A. Quinet sur la valeur tutélaire du carbone repris
dans le rapport du Centre d’analyse stratégique (2013) permettent d’évaluer la valeur de la tonne
équivalent CO,. Il est important de noter que contrairement aux valeurs de pollution de l'air, de
bruit ou des accidents, la valeur de la tonne de CO, n’a pas été définie selon une démarche co(t-
avantages en évaluant les dommages causés mais bien sur une démarche co(t-efficacité en
évaluaz(r;t le niveau de taxation qui permettrait a la France de satisfaire aux engagements de
Kyoto*".

Les valeurs tutélaires du carbone recommandées par ce rapport et reprises dans le référentiel
méthodologique pour I’évaluation des projets de transport sont détaillées dans le tableau suivant :

Valeur tutélaire d’une tonne de CO, selon le CAS (Valeur tutélaire du carbone, 2009)

2010 2030 2050
Valeur en €019 32 100 200 (150-350)

La croissance de la valeur s’éléve donc a 5.8% par an entre 2010 et 2030 puis de 4,5% aprés 2030.
En tenant compte de cette évolution, la valeur de la tonne de carbone serait ainsi de 56,2€,410 €n
2020, 124,6€,010 en 2035 et 241,2€,0;9 en 2050.

9.4.2 Calcul des colits

Le tableau ci-dessous présente les résultats obtenus en termes d’émissions totales évitées grace au
projet aux horizons, 2020, 2030, 2035 et 2050.

Emissions totales (cumul de toutes les années précédentes) induites ou évitées aux
horizons 2020, 2035 et 2050 et coiits associés en millions d’euros;o;o

Société
duGrand '
Paris I

d’eurosypip a I'horizon 2020. Cependant, les résultats aux années ultérieures montrent que cet
« investissement » est largement et rapidement compensé par les émissions évitées dés sa mise en
service. Ainsi, en 2035, ce sont 334 millions d’euros,p1p €épargnés et en 2050, environ 1,8 milliards
d’euros;oio épargnés.

Les grandes différences entre les valeurs aux horizons 2020 et suivants proviennent

essentiellement de I'amortissement plus ou moins étalé de la construction sur les années de
fonctionnement.

9.5 Colits des nuisances sonores

9.5.1 Méthodologie
Selon la méthodologie préconisée la Note technique du 27 juin 2014, la valorisation du bruit est
fonction de la densité humaine, du type d'infrastructure et de la densité du trafic routier. Les co(ts
des nuisances sonores, en €010/1000véh.km, sont repris ci-dessous :

Valorisation du coit des nuisances sonores, en €590/ 1000véh.km, pour le mode routier

. Emissions de gaz a effet de Co(its associés
annee 8 ] R o
serre induites ou évitées Millions €5010
2020 + 656 690 tgq CO, + 36,93
2030 -1 005 300 tgq CO, -100,53
2035 - 2684 300 tgq CO; - 334,51
2050 -7 590 300 tg CO; -1 830,56

" Co(t marginal VL Co(t marginal VL
Type de peuplement Type d'infrastructure trafic peu dense trafic dense

Autoroute 0,03 0,021

Rural Nationale ou 0,12 0,108
départementale

Communale 0,63 0,567

Autoroute 0,12 0,084

Semi-urbain Nationale ou 0,20 0,18
départementale

Communale 1,01 0,909

Autoroute 0,34 0,238

Urbain Nationale ou 0,34 0,306
départementale

Communale 1,89 1,701

Autoroute 0,50 0,35

. Nationale ou

Urbain dense départementale 0,55 0,495

Communale 2,28 2,052

Autoroute 0,84 0,588

Urbain trés dense [\lat|onale ou 1,01 0,909
départementale

Communale 2,58 2,322

Ces valeurs évoluent comme le PIB par téte

Les résultats montrent que les émissions de gaz a effet de serre nécessaires a la construction de
l'infrastructure engendrent des colts non négligeables évalués a approximativement 36,9 millions

20 Instruction cadre relative aux méthodes d’évaluation économique des grands projets d’infrastructures de transport, 25
mars 2004 et mise a jour du 27 mai 2005 puis le 16 juin 2014
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9.5.2 Calcul des colits

L'analyse des impacts du projet sur les distances parcourues par types de route a permis de
calculer les résultats suivants :

Différences des distances parcourues par les véhicules légers sur les différents types de
routes en Ile-de-France entre le projet et la référence 2020 (véh.km)

Autoroutes RN + RD Agglomération
FIeIES HBl? + 629 963 -3 810 307 2705
(rural)
EERUAEEY -920 389 4102 801 249
(rural)
Urbain diffus | 5 434 374 -41 512 659 423 315
(semi-urbain)
Urbain 19762 817 -26 405 554 323311
Urbain dense |  -43 385 119 -52 924 943 -1 458 599
Urbain trés
bain & -98 687 766 -66 101 462 -53 389 187

En tenant compte de l'augmentation de la dépense de consommation, la combinaison des
différences de distances parcourues par les véhicules particuliers et de la valorisation du colt des
nuisances sonores permet ainsi d’évaluer les résultats suivant a I’horizon 2020 :

Coiits externes annuels du bruit associés au projet a I’horizon 2020 en millions d'€3¢10

Agglomération Autoroute RN RD
Colts extesrnes associés 0,15 0,09 0,12
10° €
2010 '0,36

Comme I'a montré I'analyse des impacts du projet sur le bruit sonores, les variations des flux de
véhicules routiers ne sont pas susceptibles d’influencer de maniére significative les niveaux de bruit.
Les colits externes associés sont donc logiquement faibles et représentent pour le projet un gain
annuel de I'ordre de 360 000 euros.
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9.6 Colits de périurbanisation éludables

La croissance prévisible de la population et de I'emploi en Ile-de-France, accentuée par la mise en
ceuvre du projet, générera des besoins importants en surfaces de plancher. Afin d’étre en mesure
d’accueillir ces besoins, le parc béti francilien devra nécessairement évoluer pour accroitre I'offre en
surfaces de plancher disponibles. Or, le taux de croissance du parc est aujourd’hui relativement
faible dans les centres d’agglomérations ol I|’espace disponible est rare. C'est pourquoi, en
I'absence de mesures restrictives d’usage du sol, il est attendu un report naturel des besoins de
nouvelles constructions vers les franges urbaines périphériques et a une consommation progressive
des espaces ruraux de seconde couronne et des régions limitrophes au profit d’'un paysage d’habitat
pavillonnaire.

Pour qu’un tel accroissement de populations puisse se faire sans avoir de répercussions négatives
sur la consommation d’espaces naturels et agricoles, il est nécessaire que I'urbanisation future soit
structurée par des opérations planifiées plus denses. Celles-ci devraient s’appuyer sur |'armature
d’un réseau de transport public de grande envergure comme celui proposé par le projet. En effet, la
mise en place dune infrastructure de transport d‘une telle envergure, en améliorant
significativement I'accessibilité d'une partie du territoire, crée la polarisation requise et rend
possible et attractive la concentration urbaine (logements et emplois) a ses abords.

Dans I’exercice d’évaluation des impacts du projet sur I'occupation du sol, il a été souligné, que,
sous réserve des conditions nécessaires a une concentration des surfaces nouvelles a proximité du
réseau de transport en commun, la mise en ceuvre du projet aurait un impact trés positif en
matiére de limitation de I'étalement urbain et, ce, a grande échelle. 1l se traduirait notamment par
la préservation de 1 470 ha d’espaces ouverts de I'urbanisation nouvelle.

L'objet de I'exercice proposé ici est de valoriser en termes financiers la participation du projet a la
limitation de I'étalement urbain. Sont estimés ici les bénéfices potentiels imputables au Métro du
Grand Paris et dus a ce que sa réalisation rend possible une urbanisation plus dense que celle qui se
produirait sans projet. « Potentiels » car ces bénéfices ne seront visibles que si des mesures
d’accompagnement visant a la densification aux abords des arréts de transport en commun et au
renouvellement du parc bati ne sont mises en ceuvre en paralléle du projet.

Les colts externes liés a I'étalement urbain sont les colts marginaux de la construction d'un
nouveau batiment en termes de consommation d’espace, d'équipements, d’infrastructures et de
services publics. Les colts résultant de I’étalement urbain seront donc plus élevés dans un contexte
urbain a faible densité que dans un environnement urbain dense. Ces colits ne sont généralement
pas couverts par les ménages ou l'activité qui les créent mais par la collectivité toute entiére ; il
s’agit ainsi de « colts externes ».

Les colits externes pris en compte dans ce bilan économique sont :

- Les colts liés a la consommation des espaces ruraux situés en périphérie en lien avec la
valeur monétaire que leur accordent les citoyens ;

- Les investissements d’extensions des voiries et réseaux divers (VRD) nécessaires a
I’'extension des zones d’habitat et d’activité ;

- Les suppléments de colts d’exploitation des services publics et de rénovation des VRD
causés par la dispersion des habitations dans les zones peu denses.
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9.6.1 Consommations des espaces ruraux par l‘urbanisation
nouvelle

La valorisation de la préservation des espaces ruraux de |'urbanisation nouvelle s’inspire des valeurs
monétaires estimées selon les recommandations du rapport « Study into the environmental impacts
of increasing the supply of housing in the UK » réalisé pour le Department for Environment, Food
and rural Affairs du Royaume-Uni. Ce rapport analyse les évaluations de la disposition a payer pour
la proximité d’espaces ouverts obtenues dans différents contextes et avec différentes méthodes et
en tire des estimations a utiliser pour comparer des programmes de développement urbain dans
les différentes villes du pays. Les valeurs par hectare ont été obtenues principalement par deux
méthodes : I'évaluation contingente (ou préférences déclarées) et I’évaluation par le colt de
transport.

La premiére méthode d’évaluation contingente (MEC) consiste a reconstituer un marché fictif
(contingent) pour inciter les individus a révéler leurs préférences, c’est-a-dire la valeur qu'ils
accordent a un milieu naturel, a son amélioration ou aux dommages qui lui ont été causés. De
maniére générale, il s’agit de « consentement a payer » (CAP). Sa mise en ceuvre repose sur la
réalisation d’enquétes, auprés d’un échantillon représentatif de la population, au cours desquelles
sont soumis aux personnes des scénarii fictifs destinés a les aider a formuler cette valeur. Le CAP
reste une donnée soumise a discussion qui doit alimenter le débat. En effet, les résultats peuvent
étre biaisés par le caractére fictif du questionnaire mais aussi par le niveau de connaissance et
d'informations des personnes interrogées. Toutefois, cette méthode reste actuellement, avec
I’'analyse conjointe, la seule qui puisse estimer, en termes monétaires, la plupart des valeurs de
non-usage.

La seconde méthode d’évaluation par le co(t de transport considére, quant a elle, que cette valeur
est implicitement révélée par le temps consacré par les individus pour se rendre en visite a un site
particulier (sa valeur monétaire est le plus souvent calculée en référence au salaire), auquel
s’ajoutent les dépenses consenties (essence, etc.). L'évaluation donne lieu a des enquétes auprés
des personnes pratiquant les loisirs, qui peuvent étre réalisées sur site ou hors contexte.

Selon cette étude, les surfaces économisées peuvent étre classées en quatre catégories : milieu
naturel et semi-naturel, agricole intensif, agricole extensif et foréts. Cette méme étude a analysé
les évaluations de la disposition a payer des habitants pour la proximité d’espaces ruraux dans
différents contextes et avec deux méthodes : I’évaluation contingente (ou préférences déclarées) et
I’évaluation par le co(it de transport. Les valeurs par hectare obtenues sont présentées dans le
tableau ci-dessous. Ces estimations sont le prix que les citoyens seraient prét a payer
collectivement chaque année pour préserver |'usage existant de ces espaces périphériques.

Consentement a payer annuellement par hectare de frange urbaine par les citoyens selon
la frange urbaine considérée (Source : Study into the environmental impacts of increasing the
supply of housing in the UK, Department for environment food and rural affairs, Appendix K, April

2004)

Consentement a payer Méthode

Tvpz::,eaii::nge annuel par hectare rgft:rii::“ d’évaluation
(€2010) utilisée
Milieu naturel et Hanley & Spash )
semi-naturel 2409 (1993) MEC - MECT
i i i Bowker & Diychuck
Agricole intensif 149 (1994) MEC

2! Voir détails de ces références dans la partie « Bibliographie »
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Agricole extensif 1172
Foréts 3766

Willis et al (1995) MEC
Bishop (1992) MEC

MEC : méthode d’évaluation contingente - MECT : méthode d’évaluation par le co(t de transport

Nota : le « consentement a payer » issu de la méthode d‘évaluation contingente reste une donnée soumise a
discussion qui doit alimenter le débat. En effet, les résultats de la MEC peuvent étre biaisés par le caractére
fictif du questionnaire mais aussi par le niveau de connaissance et d’informations des personnes interrogées.
Toutefois, cette méthode reste actuellement, avec l'analyse conjointe, la seule qui puisse estimer, en termes
monétaires, la plupart des valeurs de non-usage.

Pour exploiter ces estimations dans le cadre du projet, il est fait I'hypothése que I'extension de
I'urbanisation a la périphérie de Paris consommera les espaces naturels agricoles et forestiers dans
les mémes proportions que celles observées en Ile-de-France entre 1996 et 2007%, soit 84,9 % de
terres agricoles®®, 14,5 % d’espaces naturalisés et 0,6% de boisements. A partir de cette
hypothése, une valeur annuelle moyenne pondérée de I'hectare préservé de 522€,0;0/ha/an est
retenue.

Ainsi, a I'horizon de la mise en service compléte du projet (2020), I'économie d’espaces ruraux
urbanisés réalisée gréce au projet évaluée a -1 470 ha, correspond a une valeur de 767 340
euros;p1p par an en faveur du projet. Ces gains continueront a croitre avec le temps et devraient

s’élever a - 1 833 264 euros annuellement a I’horizon 2030.

Remarque : ces estimations monétaires ont été obtenues a partir d’une évaluation basée sur le
transfert de données issues d’une méthode d’évaluation contingente et d’une évaluation par le colt
de transport réalisées durant les années 90 dans un contexte anglo-saxon, différent de celui de
I'Ile-de-France.

9.6.2 Investissement de voiries et réseaux divers économisés
pour l'urbanisation nouvelle

La consommation des espaces non batis nécessaires a la construction des surfaces de plancher pour
I'accueil des populations et des emplois nouveaux va nécessiter des co(its de viabilisation qui
dépendront du parcellaire construit. Il a en effet été souligné dans l'analyse des impacts sur la
population, I'emploi et I'occupation des sols que le coefficient d’occupation du sol utilisé lors de la
construction du béti influengait la longueur des Voiries et Réseaux Divers (VRD) a mettre en ceuvre
pour le viabiliser : égouts, éclairage, voirie, réseaux d’assainissement, etc. De maniére générale, la
diffusion périurbaine a pour conséquence de dédensifier les formes d'habitats et d'activités et de
disperser les batis sur de trés vastes étendues territoriales.

En raison de ces processus, il est donc nécessaire, pour desservir un méme nombre de ménages et
d'activités, que les longueurs des infrastructures et des réseaux augmentent. Suite a cet
allongement, des surco(ts de viabilisation a la construction apparaissent donc.

Le tableau suivant montre des estimations de co(its primaires moyens d’équipements pour trois
types de parcelles dans un lotissement (avec création de voirie) en fonction de leur largeur a front
de voirie : respectivement 7, 20 et 30 metres. D'aprés ces chiffres, les colts de viabilisation
s’élévent a approximativement 180 000€,4;0 par hectare.

22 gource : Direction régionale et interdépartementale de I'équipement et de I'aménagement Ile-de-France. Observation de la
consommation des espaces agricoles et naturels en Ile-de-France et en Essonne entre 2004 et 2007.
23 par défaut : 90% d‘intensif, 10% d’extensif
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Estimation du coiit primaire moyen d’équipement (en € 2008) de trois types de parcelles
dans un lotissement avec création de voirie (largeurs a front de voirie de 7, 20 et 30 m)
(Source : Etalement urbain et services collectifs : les surcoits d'infrastructures liés a
I'eau, J.M. Halleux, J.M. Lambotte, 2008, p.28)

Colt | part| 7m 20m |30m
unitaire
Colts « variables »
Electricité (2 cotés) 35€m |1 245 € 700 € 1050 €
Eclairage public (1 c6té) 62€m |%2 |217€ |620€ |930€
Eau (2 cotés) 100€m |1 700 € 2 000 € | 3000 €
Incendie (1 cOté) 10€m |[¥% 35€ 100 € 150 €
Gaz (2 cbtés) 37€m |1 259 € | 740 € 1110€

Voirie (6 m de large)

(commune aux 2 cbtés)

avec égout complet

sans égout

Total colts variables

(maisons des deux cétés de la voirie)

Colits « fixes » (y compris raccordements)

Elactricité 185 € parcelle (cabine de transformation)

Eau 1 100 € parcelle (raccordement)

40 € parcelle (poste de transformation)

745 €/parcelle (raccordement)
5260€|11180€ | 15730 €

495€m | 12 1733€ (4950€(7425€
320€m | ¥ 1120€ (3200€ |4800€

3190€ |[9110€ 13660 €

Gaz

Total (codits variables et colits fixes)

Le projet devrait induire une réduction des VRD nouvellement construits qui représente un co(it
d’approximativement 265 millions d’euros a I'horizon 2020, croissant jusqu’a environ 632 millions
d’euros a I'horizon 2030. En posant I’hypothése qu’en moyenne 60% des colts d’investissements
ne sont pas supportés par I'occupant mais par la collectivité, il est alors possible d’en déduire les
colits externes de I'étalement urbain en termes de viabilisation de I'urbanisation nouvelle. Ceux-ci
s’élévent respectivement a 159 millions d’euros a I'horizon 2020 et 379 millions d’euros a I’horizon
2030.

9.6.3 Colits d’exploitation des services publics et de rénovation
des VRD

Aux gains de viabilisation précédemment calculés s’ajoutent les gains annuels en termes de
services publics collectifs. Plus précisément, la mise en ceuvre du projet va permettre d’épargner
annuellement des surco(ts créés :

- D’'une part, par la maintenance et le renouvellement des VRD. Si les ménages
occupants peuvent étre sollicités pour couvrir une partie des colts de viabilisation, ils ne
sont pas tenus de couvrir les colts liés a I'entretien ou a la réparation des réseaux. Dés lors,
ce sont soit les distributeurs (qui répercutent ces frais via la facturation auprés des usagers)
soit les autorités communales (qui se servent de I'argent des contribuables) qui couvrent le
financement de ces charges récurrentes ;

- Et, d’autre part, par I'exploitation des services publics qui desservent les zones d’habitat

et d’activité (distribution du courrier, ramassage des ordures, transports en commun, etc.).
En effet, « & chaque service collectif correspond un surco(t influence par son codt social
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global, c'est-a-dire le colt réel supporté par l'ensemble de la collectivité. En effet, toutes
choses étant égales par ailleurs, les surcolts générés seront évidemment d’'autant plus
importants que le secteur considéré est important »**. Le type d’urbanisation (dense ou
diffuse) influence la longueur des déplacements, mais aussi le choix du mode de transport
utilisé, la fréquence des trajets ou encore la nature et la quantité des biens transportés par
les services publics collectifs, ce qui joue aussi sur les colts d’exploitation de ces services.

Par hypothése, ces colits récurrents ont été fixés a 10% du montant total initial des colts de
viabilisation. Cela représente donc des colts externes de I|'étalement urbain en termes
d’exploitation des services publics et d’entretien des VRD préservés grace au projet de I'ordre de 26
millions d’euros annuellement a I’horizon 2020 et 63 millions d’euros a I’horizon 2030.

9.7 Synthése des coiits collectifs

Les résultats des différents colts collectifs sont résumés dans le tableau suivant. Ces résultats
montrent que les gains liés aux émissions de gaz a effet de serre et a la périurbanisation éludables
dominent largement. Les gains liés aux pollutions atmosphériques et aux accidents de la route sont
proportionnellement beaucoup plus faibles tandis que les colts liés aux nuisances sonores sont
pratiquement négligeables.

Syntheése des colts collectifs

POHUti,O'." jaccidents D aless N Colits de périurbanisation
atmosphérique | de la route sonores Gaz a effet de serre &ludable (2020)
(2020) (2020) (2020)
+ 36,9 ME P M€E/an
ruraux
2035 Codts de
Colits 14,2 -0,36 -334,5 ME viabilisation 159 M€
externes | 2399 M€/an M€/an M€/an
Codts
2050 cervices publics et | 26
-1830,6 ME d’entretien des Mé€/an
VRD

Ceci illustre, a nouveau, l'importance d’intégrer la construction d’une telle infrastructure de
transport en commun dans une stratégie politique compléte de développement territorial et de
mettre en place des mesures d’accompagnement adéquates pour favoriser le développement d'une
structure urbaine plus durable.

2% |es surcolits des services publics collectifs liés & la périurbanisation : les réseaux d’infrastructures et les
services de desserte. S.E.G.E.F.A, Université de Liege, mars 2000
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