SAVE Sauvegarde et animation de Versailles et environs

Lecture du rapport Auzannet du 10 décembre 2012,

vu depuis Versailles et environs.

Ce document SAVE n’est pas une analyse en profondeur du rapport mais seulement une suite d’ extraits
significatifs du rapport en relation avec Versailles. Nous avons mis en surbrillance certains aspects notables ou des
interrogations.

Rappelons que le document intégral est disponible sur le net il comporte 93 pages.

Nos commentaires sont en italiques.
Eléments nouveaux annoncés en introduction :

Inclusion des colts d’interconnexion qui avaient été oubliés dans |'ancien projet
Phasage dans le projet

Financement de la ligne Orange qui n’était pas complet dans le projet antérieur
Mise a plat de la desserte de Roissy

Prise en compte du plan de mobilisation Etat région sur les améliorations du réseau existant.
Actualisation des colts du projet en milliards d’Euros :

P9 et 10 : le colt de ORLY Versailles passe de 2,3 a 2,7 hors acquisitions foncieres et connexions ? de plus
il faut ajouter 0,3 si gare SQY Université (le pointillé des cartes de la ligne verte).
Rappelons que les matériels roulants et les abords des gares ne sont pas dans ces chiffres.
P12 : confirmation de la gare Fort d’Issy-Clamart en interconnexion depuis Versailles Chantiers.
Mais son co(t n’a pas été chiffré, ce qui reste a faire.

P17 : les colts affichés en 2008 étaient de 20,5 on est maintenant en janvier 2012 a 29,9.
Ceci sans le trongon vert Versailles Rueil.

Séquencement du projet : Une évidence imposée par le volume qui avait été niée au départ.
Analyse multicriteres :
Désaturation de la zone centrale
Critere trafic
P29 vision 2030 instructive, mais avec des questions sur le lien Versailles la Défense ,
quelle est donc cette clientéle??
P30 des chiffres HPM sur Orly Versailles et sur Versailles Nanterre , semblent peu réalistes ou au
moins a expliquer et a justifier.. !
P32 enfin le serpent de fréquentation HPM 2035 que nous demandions depuis le début du projet.
La cohérence avec les pages précédentes est en question.

Par contre ces chiffres doivent étre clairement justifiés et expliqués.
C’est majeur. Les explications manquent car on ne sait sur quelles
hypotheses de constructions sur Saclay elles sont fondées.
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P33 confirmation claire dans le texte de notre interrogation sur le troncon Versailles Nanterre ?

Critere rééquilibrage Est Ouest

P35 mention de Saclay mais rien sur Satory dont les surfaces sont il est vrai bien différentes
Critére désenclavement et lutte contre la fracture territoriale
Critere développement économique et renouvellement urbain

P39 pour la Défense, les lignes Transilien L depuis Versailles RD et U depuis Versailles Chantiers

P46 mention des interconnexions sud des lignes TGV ORLY

et ensuite pas de mention sur la continuation vers MASSY ? VERSAILLES?
P47 Saclay Saint Quentin en Yvelines une page entiére sur ce pdle

Critere de desserte des aéroports

Critére socio-économique

(des marges d’incertitude annoncées, analyses et expertises complémentaires demandées)
Synthése sur Orly Versailles et desserte de Saclay.

P58 : texte intégral

Depuis les premiéres implantations (CEA, grandee8c..) le plateau souffre d’'un déficit criant d’assibilité et
ne bénéficie d’aucun lien avec le pdle d'Orly.

La desserte du plateau est massivement assurbaytamobile. Le TCSP Massy-Polytechnique a fortetme
ameélioré la desserte de ce dernier site. Le pdg@iCSP encours allant de Polytechnique au CreiSiatlay, et
ultérieurement le raccordement de ce trongcon av@€ISP déja existant a Guyancourt-Montigny, sostpiejets
essentiels pour permettre le cabotage sur le plates vaste. lls doivent étre complétés par iaisoh

Nord Sud allant de Courtaboeuf au plateau, puiglay, et enfin au pont de Sévres, dont I'étudecegiagée
Mais ces liaisons TCSP ne sauraient en rien séigg@rsa un mode plus capacitaire et surtout pypsde,
permettant d’obtenir une véritable modification dasix modaux, a la fois, pour I'accessibilité ertdu
territoire (liens avec Orly, avec Paris-centre,)ett pour les liaisons internes de p6le a pbleofypris au sein de
la zone campus, ou la réussite du projet d’'unit@estige une fluidité maximale entre les quartterPalaiseau-
Polytechnique, du Moulon et du CEA). Cette liaisapide, fréquente et capacitaire est d'autantipldispensable
gue le systéeme routier ne dispose d’aucune résereapacite.

En conséquence, dans la mesure ou I'Etat confiumeeS@aclay est un secteur de concentration des mayétudes
et de recherche a visibilité mondial, il est indispable de prévoir un transport approprié, c’'adit@puissant et
attractif.

Dés le lancement des réflexions sur le Grand Radssserte de Saclay est apparue comme un paihbckge et
considéré comme étant un « maillon faible » dugir@ela a été confirmé lors du Débat Public grédocole
d’accord du 26 janvier 2011 fait explicitement réfice que pour la desserte de Saclay il y avait éftat et la
Région un point de désaccord sur le choix du medeashsport. Afin de trouver un point d’équilibeerbpport de
la DATAR a préconisé I'option d’'un métro Iéger tgl'il est exploité dans des agglomérations (LiRennes,
Toulouse) et depuis les années 1990 pour la desséerly.

Cette proposition a été concrétisée lors de I'ddoptu schéma d’ensemble par la SGP a 'unanisités la
forme d’'un métro a capacité adaptée.

Il est évident que les niveaux de trafic attengusofnpris avec des hypotheses socio-économiquésd)ae
justifient aucunement un métro louaslec des quais de 120 m permettant une capacié de0 voyageurs.

La charge maximale du troncon Versailles — Sacl@yly est estimée a 4 100 voyageurs a I’horizorb282a
6000 en 2035.

Le projet a donc été réorienté vers un métro @gen mais avec des options permettant sa trandiomen métro
lourd (quai de 60 m avec des stations en alignedreitta 120 m et une réalisation en tunneliers)ea
prolongement de Versailles - Nanterre, qui entraime forte augmentation des trafigsste une perspective non
clarifiée a ce jour( on se demande comment brusquement un flux nogeeaitia assurer, ?génération

spontanée ??)
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Ce dernier trongon figure explicitement dans leésth d’ensemble mais le financement n'est pas péant
2025, I'Etat et la Région ayant considéré qu’'unerahtive en chemin de fer existait déja avecgadiU de la
SNCF qui assure cette desserte. Il en ressortentere ambiguité, ce métro devant étre évolutifgrsport
moderne évolutif & haut niveau de service » expesgilisés dans les formulations officielles mais reste trés
générique).

Afin d’en finir avec les incertitudes il apparait maintenant souhaitable de faire un véritable choix ® optant
soit pour un métro léger (45 ou 60 m), un tramway wun bus en site propre.

Le graphique ci-aprés présente la pertinence degsnaar rapport a leurs capacités et vitesses.
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Les liaisons de proximité sont assurées par debasitet des tramways. Les interstations sont giénéeat
faibles ce qui réduit la vitesse commerciale. Lgslaus peuvent circuler sur des sites propres cpaymet
d’accroitre la vitesse a condition de bénéficiepderité aux feux. La vitesse commerciale de cem@es est
comprise entre 16 et 30 km/h La mise en servica ttamway ay, par rapport a un site propre d’'awobe
permettrait pas de gagner en vitesse mais en ¢épagitre 3 000 et 7 000 voyageurs a I'heure deg@par sens,
selon le type de matériel.

Un tram train a deux créneaux de pertinence : sn®ones urbaines denses, il circule avec leesitd’'un tramwa
ay (vitesse faible et arréts fréquents sur voieéds) et en zone non urbaine il assure une ciionlaur des voies
ferrées existantes du RFN privilégiant la vitesse@riment du nombre des arréts. Il est particeiigent adapté pot
un urbanisme polycentrique.

Sa capacité horaire par sens est similaire a delletramway .

Compte tenu de sa double pertinence, la construdtime ligne de tram train sur le plateau pelg étwvisagée soit
comme une desserte de cabotage de type tramwhagpstine une desserte interurbaine avec peu d’agéfi la
rapproche des fonctionnalités du Métro Grand Haxpess. Mais il conviendrait d’identifier les éuaglles voies
existantes qui pourraient étre réutilisées en ambeah aval du Plateau sachant gu’une infrastrectaavelle serait
nécessaire.

Un métro automatique suppose la construction dinfnastructure spécifique. Les matériels roulam<e type sont
nombreux et autorisent des capacités horairesarnggbles qui dépendent des aménagements des eaches
I'intervalle en exploitation. La vitesse maximakd élevée (80 a 120 km/h) et la vitesse commerdigbend du
nombre de gares. La capacité horaire par sensedatge : de 3 000 a 44 000 voyageurs par sens.

Les automatismes permettent une adaptation fileffie a la demande. Ces caractéristiques confexe® mode de
transport une grande souplesse d’exploitation.

Comparé au tramway , un métro léger apparait guteax (30 a 50 M€/km pour un tram et de I'ordres@e 70 M€
pour un métro Iéger) mais les performances en &gcgs, régularité et vitesse sont plus élevésctisfeanent les
intervalles d’'un métro léger peuvent descendreeanuinute3 (3 - 4 mn pour le tramway) et la vitesseamerciale de
I'ordre de 60 a 65 km/h. Saclay serait ainsi rali& aérogares d’Orly en moins de 20 mn, et au eel&Paris en 30
35 mn via Massy, Versailles ou Orly.

Outre le choix du mode de transport les options@isées de viaduc aérien, pourtant les plus éciop@s, sont
également contestées entre Saclay et Versailles.
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Le projet porté par la SGP de la liaison Orly —3&dies d’une longueur de 37,5 km comprend unttexjeviaduc
pour45 % du tota(essentiellement entre Palaiseau et St Quentimgsjuliobjet de fortes contestations.
Il est rappelé que le schéma d’ensemble prévoit jadiaison Orly — Versailles un co(t de 2 300 Mé&leur 2008
actualisé a 2 690 M€ aux conditions économiquezde.
Récemment la Communauté d’Agglomération du PlatieaBaclay (CAPS) a proposé une solution préconisant
transport automatique Iéger » qui serait dans amjar temps réalisé sur le trongon Or ly - MasSEA (Christ de
Saclay) en reprenant partiellement le tracé du TCSP
Le principe d’'un métro Iéger est désormais I'obfen large soutien des élus de ce territoire.

Il découle de ce qui précéde que les conditions feeceptabilité politique sur la base d’un prajeliant Orly a
Versailles dans sa totalité ne sont pas réunigdrdire une premiére phase entre Orly et le CHA pe
sérieusement étre envisagée sous réserve de calibaeont le dimensionnement du futur mode despran, son
tracé et la localisation des gares. Sur ce premaacon il apparait donc qu'un « point d’équilibr@eut étre
trouvé sous réserve d’'un véritable pilotage palitigant sur les enjeux pour Saclay que I'amélionatie
I'accessibilité.
Synthéseles criteres évalués peuvent étre synthétisésfagda suivante :

- Contribution a la désaturation de la zone ceatralucun

- Désenclavement : amélioration de I'accessibjitér les secteurs de la recherche et activitésogaiopies

- Développement économique et renouvellement urbaés important (recherche et emplois)

- Trafic : moyen pour le troncon Orly — Saclayabfe au-dela vers Versailles.

Cette ligne permettra une réduction sensible dic trautier

- Evaluation socio - économique : élevé

- Insertion : acceptabilité probablement acquise p@troncon Orly — Saclay mais fortes réservedela.

- Desserte aéroport : Orly (14 mn du Plateau dé&agac

- Codts d'investissement : réduit suite au passagaétro léger 1250 M€ pour la liaison Orly — Spdait

une réduction de I'ordre de 20 %.

- Projets d’'investissements complémentaires : TEB) — Massy - Versailles
Dans ces conditions il apparait souhaitable de posuivre les discussions avec €lus et riverains polar partie
au-dela de Saclay en direction de Versailles et de pas retarder un premier trongon entre Orly et Salay
avec un transport automatique bénéficiant d’'une viegsse commerciale élevée adapté a la géographie du
secteur.
Concretement il est proposé de lancer 'Enquéte Pligue sur la base d’'un métro |éger sur le trongon @y -
Versailles. Dés que ce trongon bénéficiera d’une DR) I'avant-projet pour la liaison Orly — Saclay pourait
étre réalisé dans une premiere phase. Les travauxoprraient démarrer sur ce trongon en 2017 pour une
premiére mise en service en 2020.
Concernant la desserte de Saclay les élus de I&@ARS acteurs économiques privilégient un trepéenant la
N 118 (entre Moulon et Christ de Saclay) et propbde positionner la station CEA au Nord Est du CEétte
solution garantirait une préservation intégraleegsaces agricoles protégés et convient mieuxadnordtoires de
Soleil Synchrotron et CEA DOSEO et Neurosphin d#esiaux vibrations. Dans la mesure ou la
station « CEA » est décrite dans le schéma d’engecoimme ayant vocation a desservir le CEA, sdikation a
I'une ou l'autre porte d’entrée ne semble pas deraa modifier le schéma d’ensembile.

Selon la SGP le colt estimé de ce premier trongbdee1 590 M€ (valeur 2012 ; hors acquisition feres) pour
une longueur de quai de 60 m (option préconisétafaGP). La réalisation est effectuée a I'aidel@ax
tunneliers.

Avec une autre méthode constructive (tranchée c)ueutilisant partiellement les infrastructude®rly Val
(entre Orly et Wissous) il est possible de ramémen(t pour ce trongcon a 1 250 M€ (source : SiesmBouygues
et RATP). Dans ce cas la longueur des trains (dures de 110 personnes donc un total de 440) ejudes est de
45 m. Une étude est actuellement en cours afiredtifier d’autres économies potentielles graceréugilisation
des infrastructures d’'Orlyval.

Sur la base de ces estimations et d’'un dimensionnent de 45 m pour les trains et les quais, en consi@nt
les problemes d’insertion réglés, la premiére phageeut étre estimée a un montant de I'ordre de 1 253AM€
(valeur 2012 ; hors acquisition fonciéres). Il esecommandé de fixer ce montant comme un co(t objatt
maximum.
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Pour I'ensemble de la liaison Orly-Versailles, Béomie potentielle est de I'ordre de 650 M€ (hérgtitisation
d’'Orlyval). Dans ces conditions la capacité a I'Hebst de 18 600 avec un intervalle de 85 seconadssiflité
supérieure a 20 000 en augmentant les fréquences).

Mais au démarrage de I'exploitation des trains @eifures avec un intervalle de 2mn 30 seront saffis.

Par ailleurs, dans une phase ultérieure mais rappichée il est souhaitable de poursuivre au-dela de 8ay en
direction de Saint Quentin et Versailles compte tande la pertinence de la desserte du pole d’emplaie ce
secteur

Le principe d’un métro lIéger avec la technologiepparait devoir étre examiné attentivement. Mairel la
solution technique pourra étre décidée aprés ual appffres sur performance (donc ouvert aux dexckhihologies
possible : fer ou pneu).

Concernant le dimensionnement, il convient d’apgéciune éventuelle prolongation en direction d®Egense. De
ce point de vue, sur le trongon Versailles - LadDéE, les prévisions de trafic divergeselon la SGP (a partir du
modéle de la RATP) le trafic a 'HPM en charge maadie est de 13 000 alors que le STIF prévoit 17(DREIA

: 9 500).

Ces trafics sont compatibles avec la capacité diétro Iéger. Mais en tout état de cause la quedtateux lignes
indépendantes (Orly — Versailles pour un linéaged km et Versailles — La Défense pour un linéadérd5 km)
mérite d’étre posée.

Enfin, d’'un point de vue juridique la loi du GraRdris stipulant que le métro automatique serameétko de
grande capacité » il convient de vérifier que estacompatible avec I'option d’'un métro Iéger.

Selon le rapport de la Commission du développemheratble de I'Assemblée Nationale (n°2068), le resia
transport public du Grand Paris est défini de laigr@ suivante : fong d’environ 130 kilométres et destiné a
desservir une quarantaine de gares, il est corstikes infrastructures nécessaires a la circulatiam métro
automatique de grande capacité ; le systéme deagaidutomatique est privilégié pour sa fiabilitésat
régularité ;la notion de métro de grande capacité recouvre tesgibilité de transporter 40 000 passagers par
heure aux horaires de pointe.

Cette définition n’est pas reprise dans la loi,sv@ie peut étre retenue comme indication d’'uneoddr grandeur.
L’expression « 40 000 passagers par heure auxrbsrdé pointe » ne précise pas s'il sS'agit de g maximale
dans un sens ou du trafic & I'heure de pointe’'snsémble de la ligne dans les deux sens. Il @t gdossible de
considérer qu’un métro léger tel qu'il est décritlessus est compatible avec la loi sur le GranmisPa

Ce projet de métro léger est évidemment indéperdiats réalisation du TCSP Massy — Saclay, ce eeétant
alors complémentaire de par sa fonction de cab@bde desserte plus fine. Cette fonction compléanena
d’ailleurs été confirmée par le STIF dont les étude trafics montrent que le projet du Grand Hexf@ess a un
impact faible sur ce TCSP.

La SGP doit étre confirmée en tant que MOA

Enfin, concernant la réalisation, I'option d’'un ¢@t de partenariat tel qu'’il est proposé par lalRABouygues et
Siemens ne semble pas apporter une valeur ajayp@Ementaire sans pour autant remettre en casise le
compétences et I'expérience de ces acteurs recomongialement.

Effectivement, en lle de France les expériencésst@rly Val et CDG Express n'ayant pas par le &$é
conclusive il est proposé de confié la réalisatlercette desserte a la SGP tel que prévue parde RD10.

Il convient par ailleurs de rappeler I'intérét que porte le département des Yvelines a la réalisatiotu projet
EOLE dont les enjeux sont majeurs pour ce territoie

Financement du Grand Paris express.

A la charge de la SGP p 64

Recettes fiscales affectées

Concours publics au-dela des recettes fiscales affectées
Capacité de la SGP a emprunter p67

On notera que la question des acquisitions de matériels roulants et surtout la question des codts
ultérieurs d’exploitation ne sont pas abordées dans le rapport.
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Proposition de séquencement p 68 Trois scénarios proposés aux politiques (extraits pour Versailles)

Scénario 1

Scénario 2

Scénario 3

2026 p69 (peu réaliste tant techniquement que financierement)

Mise en service 2021

Mise en service 2024

Gare de Clamart sur ligne rouge
Orly Saclay

Saclay Versailles
Villejuif Orly

2030 p72ap80 ligne verte sur base métro léger

Mise en service 2020

Mise en service 2026

Mise en service 2029

Gare de Clamart sur ligne rouge
Massy Saclay

Massy Orly
Villejuif Orly

Saclay Saint Quentin Versailles

Etape ultérieure non datée non chiffrée

Versailles Rueil-Nanterre

2040 p81 étalement des contributions financieres Etat et collectivités

Mise en service 2020

Mise en service 2030

Mise en service 2037

Mise en service 2040

Gare de Clamart sur ligne rouge
Massy Saclay

Massy Orly
Villejuif Orly
Massy Orly

Villejuif Orly

Saclay Saint Quentin Versailles
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