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Résumé opérationnel  

 

Lõobjectif de ce document est de fournir aux décideurs des arguments clairs et factuels 

permettant de choisir le système de transport automatique le plus adapté au projet  de 

métro du Grand Paris.  

 

Apr¯s avoir d®fini lõensemble des indicateurs dõaide ¨ la d®cision, la comparaison  de mé-

tros automatiques de dernière génération sur roulement pneu ou fer  permet d'obtenir  les 

conclusions générales suivantes  : 

 

 Le métro du Grand Paris en petite couronne  

Lõhomog®n®it® des d®placements en petite couronne n®cessite de mettre en place un tra-

cé sans rupture de charge  avec une capacité pouvant atteindre 35  000 à 40 000 Per-

sonnes Par Heure et Par Direction (pphpd)  sur toute la zone . Pour permettre les comp a-

raisons entre systèmes, nous avons défini, de manière arbitraire , dix trajets -types. Sur la 

base de ces trajets, le métro sur  roulement pneu paraît  le mieux adapté à cette zone car 

il permet de r®duire dõenviron 8 % les temps de parcours « porte à porte  » par rapport au 

métro sur roulement  fer.  

 

 Le métro du Grand Paris en moyenne  couronne  

Les tracés de la Grande Rocade Est et du Plateau de Saclay, situés en moyenne co u-

ronne, sont homogènes en termes de déplacements  : la variation de la capacité entre les 

heures de pointe et les heures creuses nécessite de mettre en place un métro autom a-

tique à capaci té adaptée. Le métro sur  roulement fer a lõavantage dõavoir une vitesse 

commerciale légèrement supérieure.  

 

La moyenne couronne ayant une urbanisation moins dense, il est possible de construire 

une ligne en grande partie aérienne, ce qui permettrait de di minuer dõenviron 46 % les 

coûts de construction par rapport à une ligne souterraine profonde. Le relief étant relat i-

vement accidenté dans cette zone, le métro sur  roulement pneu est plus adapté à la mise 

en place dõune telle ligne.  

 

Comme lõindique le rapport Auzannet (2011), nous suggérons de relier, à plu s long 

terme,  les tracés de la Grande Rocade Est et du Plateau de Saclay  afin de mettre en 

place une ligne mixte voyageurs -fret. La capacité de fret de la lig ne permettrait de dim i-

nuer pour partie  le fret routier sur la zone concernée en réduisant  les temps de parcours 

et les émissions de CO2. 
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Définition des indicateurs  

 

Du point de vue de lõusager, les indicateurs permettant dõ®valuer la qualité du service 

sont les suivants  : 

 Le t emps de parcours voyageur « porte à porte  » ;  

 La proximité  des stations  ; 

 La r égularité  du métro  ; 

 Le temps dõattente des voyageurs sur les quais  ; 

 Le maintien de la  qualité de service aux heures creuses  ; 

 Le sentiment de sécurité.  

 

Les indicateurs relatifs aux intérêts de la collectivité sont les suivants  : 

 Les d®penses dõinvestissements (CAPEX) ; 

 Les dépenses de fonctionnement (OPEX)  ;  

 Lõ®co-efficacité du réseau  ; 

 La possibilit® de lõint®gration du fret. 

 

 

 

Comparaison de métros sur roulement pneu et fer  

 

Trois tracés  étudiés au sein du Grand Paris  

 

Le projet de  métro du  Grand Paris concerne une aire très large  ; les deux zones suivantes 

présentent des caractéristiques analogues  : 

 

1. La Petite Couronne  : cette zone, représentée en orange sur la Figure I , se caractérise 

par la présence de multiples arrêts. La longueur interstation est donc assez faible. 

Cette partie du tracé sera réalisé e presque en totalité en tunnel  ; 

 

2. Le plateau de Saclay et la G rande Rocade Est  : cette zone, signalée en vert  sur la f i-

gure I , se caractérise par une distance interstation plus élevée  et par un relief diff i-

cile. Une solution qui sõadaptera au terrain existant permettra de faire de larges éco-

nomies. De plus, il sõagit dõune zone moins urbanis®e pour laquelle des solutions aé-

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

La présente étude se concentre sur les trois tracés pour lesquels la comparaison entre un 

métro sur roulement  pneu et un métro sur roulement fer  est la plus pertinente (figure I ). 

Les caractéristiques de ces trois tracés sont les suivantes  : 

 Tracé n°1 : de la Défense à Champigny Le Plant.  Il  fait un total de 30,5 km, distance 

calculée à vol dõoiseau entre chaque station. Le trac® est compos® de 17 stations. La 

distance moyenne in terstation est de 1,9  km.  

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

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

terstation est de 1,95 km.  

 Tracé n°3 : de Champigny Le Plant au Bourget RER  B. Le tracé est composé de 10 

stations pour une longueur totale de 28,5 km.  La distance moyenne intersta tion  est 

nettement supérieure aux cas précédents  : 3,15 km.  
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Comparaison de la qualité de service (point de vue de lõusager)  

 

Dans ce document, la qualité de service est évaluée par comparaison du temps de pa r-

cours « porte à porte  », pour les deux systèmes ; ceci constitue lõindicateur le plus impor-

tant du point de vue de lõusager.  

 

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

r®pertori®es dans le tableau I. Il sõagit de la vitesse moyenne utile ¨ lõusager. 

 

Vitesse commerciale  Pneu (100km/h)  Fer (120 km/h)  

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

Tracé n°3 (3,15 km)  66,5 km/h  67 km/h  

Tableau  I  : Vitesses commerciales pour les deux systèmes sur les trois tracés 

Du point de vue de la qualité de service, le métro sur roulement  pneu est plus rapide que  

le métro sur roulement fer  pour les deux premiers tracés  avec une vitesse moyenne de 

55,5 km/h.  En revanche, le troisième tracé présente une distance interstation plus él e-

vée : 3,15 km. Le métro sur roulement fer  est alors légèrement plus rapide avec une v i-

tesse moyenne de 67 km/h contre 66,5  km/h pour  le système pneu .  

 

Afin  de comparer la situation actuelle et celle après la réalisation du projet  de métro du  

Grand Paris, dix trajets -types sont sélectionnés. Ceux -ci représentent des trajets qui 

sont et seront empruntés par un grand nombre des passagers. Ces trajets ont été choisis 

en fonction  : 

 

 de lõintérêt stratégique des lieux  : les aéroports, les gares de trains grandes lignes,  

la Défense, etc. Les trajets qui répondent à cet  objectif stratégique  sont représentés 

sur la figure II  en bleu ; 

 

 de lõintérêt social des lieux  : le maillage du réseau doit garantir une qualité de se r-

vice identique pour lõensemble des usagers. Les traje ts qui répondent à une besoin so-

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

 

Liste des dix trajets -types : 

1) Place de La Défense, 92800, Puteaux Ą Rue des Fauvettes, 92320, Châtillon  ; 

2) Gare Montparnasse, 75015 Paris Ą Rue des Maris, 92500, Rueil -Malmaison  ; 

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

4) Boulevard de Strasbourg, Villiers -sur -Marne Ą Pont De Rungis Aéroport D'Orly, Thiais  ; 

5) Place de la Libération 94400 Vitry -sur -Seine Ą Rue de Lisbonne, 93600, Aulnay -sous-Bois ; 

6) Rue de Coulmiers, 94130, Nogent -sur -Marne  Ą Rue Camille Desmoulins, 94800, Vill ejuif  ; 

7) Boulevard Bargue, 93370 Montfermeil Ą Rue André Gide, 92320 Châtillon  ; 

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

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

10) Rue Pleyel, 93200 Saint -Denis Ą Rue Eugène Brun, 94500, Champigny -sur -Marne . 
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Le tableau II  permet de comparer le temps de parcours de «  porte à porte  » aux heures de 

pointe entre le réseau existant et le réseau du projet  de métro du  Grand Paris (intégrant 

les trois tracés sélectionnés uniquement). Pour ce dernier, les résultats sont précisés 

avec lõutilisation de m®tros sur roulement pneu ou fer.  

 

Trajets types  Réseau existant  Pneu (100km/h)  Fer (120 km/h)  

n°1  62 min  31,5 min  34 min  

n°2  52 min  31,5 min  35 min  

n°3  75 min  41 min  43 min  

n°4  95 min  39 min  42 min  

n°5  76 min  42 min  44 min  

n°6  59 min  22 min  25,5 min  

n°7  74 min  43,5 min  47 min  

n°8  50 min  20 min  22,5 min  

n°9  59 min  25 min  28 min  

n°10  64 min  29,5 min  32 min  

TOTAL  666 min  325 min  353 min  

Tableau  II  : Temps de parcours de « porte à porte » aux heures de pointe pour le réseau existant  

et le réseau intégrant les trois tracés étudiés ( métro sur roulement pneu ou fer ) 

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

 lõint®gration des trois trac®s permet de diminuer de moitié  le temps de parcours 

« porte à porte  » sur les dix trajets -types étudiés  ; 

 la performance du métro sur roulement pneu  est légèrement meilleure avec gain de 

temps  « por te à porte  » de ð 8 % sur les dix trajets -types étudiés par rapport au 

métro sur roulement fer . 

 

 

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

 

Dans ce document, nous comparons le coût du génie civil pour les deux systèmes  ; ceci 

constitue lõindicateur le plus important du point de vue de la collectivit®.  

 

Le tracé n°3  apparaît comme  le plus intéressant pour réaliser une comparaison de coût 

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

avec pneu. Cette zone pr®sente un niveau dõurbanisation assez faible, permettant ainsi 

la construction  de cadres ouverts au sol et  de viaducs pour certaines parties du traj et.  

 

La figure III repr®sente les profils pour le trac® nÁ3 dõune solution souterraine profonde 

(en bleu) et dõune autre solution moins profonde (en violet).  La figure IV repr®sente le 

profil dõune solution a®rienne allong®e de 3 km pour tenir compte de lõurbanisation et des 

infrastructures déjà présentes.  
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Figure III  : Profil du tracé n°3 avec une solution profonde (bleu)  

et une solution peu profonde (violet)  

 

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

Les r®sultats dõune estimation du coût du génie civil lié à la construction du tracé n°3 

pour les trois solutions envisagées sont présentés sur le tableau  III.  

 

 Coût des 10 stations  Coût du tracé  Coût total  

Système pneu avec tranché e couverte 49 Mû 312 Mû 361 Mû 

Système pneu souterrain  84 Mû 560 Mû 644 Mû 

Système ferré  107 Mû 560 Mû 667 Mû 

Tableau III  : Estimation du coût du génie civil pour le tracé n°3  

La différence entre les solutions profonde et peu profonde est minime, car seule la st a-

tion de Clichy -Montfermeil serait construite à grande profondeur. Dans ces conditions,  le 

gain sur le génie civil  pour la solution adaptée au métro sur roulement  pneu est de  

ð 3,5 % par rapport au métro sur roulement fer . 

 

En revanche, le métro sur roulement pneu  permet dõenvisager un tracé aérien  pour 

lequel les économies sont très importantes. En effet, le gain se porte à la fois sur le coût 

des stations et sur le coût du tracé. Au total, le gain sur le génie civil  pour la solution 

adaptée au métro sur roulement pneu est de ð 46 % par  rapport au métro sur roulement 

fer .  

  



9 
SCM ï Livre blanc ¨ lôattention des d®cideurs, le métro du Grand Paris, juin 2011 

Intégration du fret  

 

Comme lõindique le rapport Auzannet (2011), nous suggérons de relier la Grande Rocade 

Est au Plateau de Saclay pour crée r  une ligne de métro -fret permettant dõeffectuer les 

®changes entre les deux zones logistiques principales dõIle-de-France : 

 lõespace Nord , entre le port de Gennevilliers et lõa®roport de Roissy, centr® sur Le 

Bourget (Seine -Saint -Denis)  : les marchandises,  traditionnellement li®es ¨ lõindus-

trie, peuvent être acheminées vers le sud à partir de la station Le Bourget RER  ; 

 lõespace Sud, entre le port de Bonneuil et lõa®roport dõOrly, centr® sur le march® de 

Rungis (Val -de-Marne)  : les marchandises, principale ment liées à la grande distrib u-

tion et aux produits alimentaires, peuvent être  acheminées vers le nord à partir de la 

station Rungis.  

 

 

Figure V  : Espaces logistiques Nord et Sud reliés par la ligne de métro -fret  

Ce tracé relie 26 stations pour une longueur totale de 84 km. La distance interstation est 

en moyenne de 3,4 km, ce qui est coh®rent avec la mise en place dõun m®tro rapide et ¨ 

capacité adaptée. 
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Les flux  par transport routier des marchandises adaptées au métro -fret entre lõEspace 

Nord et l õEspace Sud sont les suivants : 

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

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

 

La capacité théorique par direction de la ligne métro -fret est dõenviron 5 600 kt/an. La 

ligne de métro -fret peut donc t rès largement rempl acer le fret routier. En effet , le mé-

tro -fret  est théoriquement  capable dõacheminer 20 fois le flux routier  allant du 93 au 

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

 

Afin de remplacer la totalité du  transport routier entre lõEspace Nord et lõEspace Sud, 

soit une capacit® dõenviron 500 kt/an, le dimensionnement de la ligne de m®tro-fret  au 

cours dõune journ®e dõexploitation allant de 6 h ¨ minuit est le suivant  : 

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

 pendant les douze heures creuses : 

Á un métro mixte toutes les 107  s ; 

Á un métro dédié par heure . 

 

En prenant une charge utile dõenviron 19 t par camion, le nombre de camions retirés  

du parc routier en Ile -de-France est dõenviron 14 000 camions par an  dans le sens Le  

Bourget ð Rungis , et 26 000 par an  dans le sens Rungis ð Le Bourget . 

 

 

 

Eco-efficacité  

 

En ce qui concerne le transport de voyageurs, la mise en place du nouveau réseau permet 

de réduire de 93 %  les émissions de CO2 des trajets actuellement effectués en voiture  

(réduction si l'on passe de la voiture aux transports en commun) .  

 

Avec 20 % de nouveaux voyageurs sur les trois nouveaux tracés  (report modal) , la dim i-

nution  des émissions de CO2 sõ®l¯vera ¨ environ 729 000 téqCO2/an. Comparé aux 8,5 

millions de tonnes par an d'émission pour les véhicules légers en Ile -de-France, cela 

équivaut à une réduction  de 8, 7 %, conséquence du report modal des nouveaux voy a-

geurs (figure VI) . 
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Figure VI  : Réduction des émissions de CO2 des véhicules légers en Ile-de-France  

avec lõint®gration du métro du Grand Paris  

En ce qui concerne le fret, la réduction  des émissions de CO2 est de 2,8 % par tonne et 

par kilomètre . Pour une distance identique, la diminution des émissions de CO 2 est 

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

de comparer les émissions en prenant en compte les distances réellement parcourues 

entre les points de collecte et de distribution  (figure VII) . 

 

 

Figure VII  : Diminu tion des émissions de CO2  en fonction de la distance parcourue par rapport au 

transport routier pour des livraisons au départ du Bourget RER  

Pour des livraisons allant jusquõ¨ 20 km, la diminution des ®missions de CO2 est sup é-

rieure à 15 %  par rapport au  transport routier. En revanche, le tracé globalement circ u-

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

route lorsque les livraisons sont trop espacées , ce qui diminue les réductions de CO 2.  

 

Lõint®gration du m®tro -fret au sein du Grand Paris est donc plus adaptée à des livra i-

sons de type collecte -distribution sur de courtes distances  quõ¨ des livraisons 

point à point effectuées sur de longues distances.   
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Introduction  

 

Afin dõaccompagner la croissance économique du Grand Paris, un vaste plan de dévelo p-

pement en faveur des transports  en commun a été lanc® par lõEtat et la r®gion Ile-de-

France. Le 26 mai 2011, la Société du Grand Paris a émis un acte motivé prévu par 

lõarticle 3 de la loi du 3 juin 2010 relative au Grand Paris qui détaille le schéma 

dõensemble du m®tro du Grand Paris. Celui -ci pr®voit la cr®ation dõun nouveau r®seau de 

plusieurs dizaines de  kilomètres de lignes de métro  automatique  reliant les principaux 

points de la  région Capi tale. Ce projet répond donc à une vision stratégique de dévelo p-

pement économique de la région Ile -de-France, mais également à une demande sociale 

permettant de relier les zones g®ographiques isol®es autour de Paris et dõam®liorer le 

maillage du réseau actu el. 

 

Le pr®sent document d®crit lõensemble des indicateurs permettant de choisir le syst¯me 

de transport le plus adapté. Il s'agit de mettre en place des indicateurs objectifs et fa c-

tuels, permettant les comparaisons.  Deux points de vue  sont considérés pour définir les 

indicateurs  : le point de vue de lõusager et celui de la collectivit®. Cette distinction per-

met de prendre en compte les préoccupations de ces deux intervenants majeurs du projet 

de métro du Grand Paris  : le ma´tre dõouvrage et lõutilisateur final. En effet  : 

 lõusager doit °tre satisfait du syst¯me propos® ; il faut donc évaluer la qualité de 

service propos®e par lõensemble du r®seau ; 

 les capacités de financement de la collectivité ne sont pas illimité es ; il faut donc 

choisir lõoption présentant le meilleur rapport coût / efficacité.  

Après avoir présenté les projets de la Société du Grand Paris et du STIF, le document 

décrit les trois tracés du  métro du  Grand Paris qui sont retenus dans le cadre de cette 

étude.  

 

Ce document présente ensuite  une étude  de comparaison de lõint®gration de métros au-

tomatiques de dernière génération sur roulement pneu ou fer au sein du métro du Grand 

Paris . Les deux systèmes sont comparés  à partir des critère s principa ux des points de 

vue de lõusager et de la collectivit®. Lõobjectif est, l¨ encore, de fournir aux d®cideurs des 

arguments clairs et factuels permettant de choisir le système de transport automatique 

le plus adapté au projet de métro du Grand Paris.  

 

Pour étudier la qualité de service perçue du poi nt de vue de l'usager, dix trajets -types 

sont définis arbitrairement, afin de comparer les temps de parcours «  porte à porte  » ob-

tenus en intégrant un métro sur roulement pneu ou fer . La SCM prend la responsabilité 

de ces choix. La définition "porte à port e" (et non "station à station" comme cela est fait 

d'habitude) est la plus pertinente pour l'usager.  
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En ce qui concerne le point de vue de la collectivité, une étude du coût du génie civil est 

présentée, permettant de comparer une solution souterra ine profonde avec une solution 

moins profonde ou a®rienne, capable de mieux sõadapter ¨ la topologie du terrain exi s-

tant.  Lõanalyse de lõ®co-efficacité des deux systèmes est présentée à partir du volume des 

travaux à effectuer pour la construction des stat ions et de la diminution des émissions de 

CO2 liée au report modal  de la voiture vers le métro . 

 

Lõint®gration du m®tro-fret au sein du projet de métro du Grand Paris constitue une 

avancée technologique qui  pourrait compléter les modes de transports actuels de ma r-

chandises. Ce document décrit la mise en place  et le dimensionnement  dõune ligne de 

métro -fret permettant de relier les principales zones logistiques  dõIle-de-France.  

 



 

 

  



17 
SCM ï Livre blanc ¨ lôattention des d®cideurs, le métro du Grand Paris, juin 2011 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Chapitre 1 : 
 

Définition des indicateurs 
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1. Point de vue « Usager  » 

 

Les deux indicateurs principaux permettant dõ®valuer la qualité du service sont les su i-

vants  : 

 Le temps de parcours voyageur «  porte à porte  » : il sõagit dõun crit¯re d®termi-

nant pour lõutilisateur, lequel souhaite avoir la vision  la plus large  possible de lõoffre 

de transport proposée. Cet indicateur nõa pas ®t® suffisamment pris en compte jusquõ¨ 

maintenant .  

Il s'agit d'un critère d'attractivité fondamental, du point de vue de l'usag er. Il y a, à 

l'heure actuelle, conflit entre le nombre de stations et vitesse commerciale  : si le 

nombre de stations est élevé, chacun a une station proche de chez lui, mais la vitesse 

commerciale est impactée . Une solution qui permettrait d'augmenter le nombre d'a r-

rêts sans pénaliser la vitesse commerciale aurait tous les suffrages.  

 

 La proximité  : le choix pour un usager dõutiliser le m®tro d®pend fortement de la dis-

tance entre le point de départ et la station. Un tracé ayant des interstations courtes 

sera donc très attractif.  

 

 La régularité  : il sõagit dõun sujet de m®contentement permanent pour les usagers ; le 

système sélectionné doit donc éviter cet écueil. 

 

Dõautres indicateurs secondaires doivent °tre pris en compte afin de garantir une qualit® 

de service optimale  : 

 Le temps dõattente voyageur sur les quais : cette attente est perçue  très négat i-

vement par les usagers. Cet indicateur sõobtient indirectement ¨ partir de la fré-

quence de passage et du temps dõarr°t du m®tro ¨ quai. Ce temps dõarr°t d®pend lui -

même du rapport entre la largeur totale des portes et le nombre de passagers tran s-

portés ; 

 

 La qualité de service aux heures creuses  : lõattractivit® du r®seau de transport 

doit être maintenue toute la journée et éventuellement la nuit. Le système de  tran s-

port doit donc °tre flexible pour sõadapter aux variations du trafic de voyageurs ; 

 

 Le sentiment de sécurité  : principalement aux heures creuses, lõattractivit® du ré-

seau est fortement liée à cet indicateur. Le sentiment de sécurité dépend des critè res 

suivants  : la présence de caméras, la fréquence de passage élevée, le taux de rempli s-

sage des voitures et la distance de parcours piéton en souterrain.   
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2. Point de vue « Collectivité  » 

 

Les indicateurs relatifs aux intérêts de la collectivité sont les suivants  : 

 Les d®penses dõinvestissements (CAPEX) constituent le critère prépondérant lors 

du choix du système de transport.  Elles sont composées du coût du génie civil et du 

coût du matériel roulant et non -roulant. C haque système implique la construction 

dõinfrastructures sp®cifiques et le coût peut donc être très variable  ; 

 

 Les dépenses de fonctionnement  (OPEX) : il sõagit dõestimer les d®penses li®es à la 

maintenance,  ¨ la consommation dõ®lectricit® et à la masse salarial e nécessaire pour 

exploiter le r éseau ;  

 

 Les indicateurs dõéco-efficacité concernent les économies de carburant, les rédu c-

tions dõ®mission de gaz ¨ effet de serre et les ®conomies de temps de d®placement pour 

les automobilistes  ; 

 

 La possibilit® de lõintégration du fret  : ®valuer lõattractivité de ce service dans le 

projet de métro du Grand Paris  apparaît comme un élément distinctif et innovant.  
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Chapitre 2 : 
 

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

 

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

155 km de lignes nouvelles et dõune quarantaine de gares, pour la plupart en correspon-

dance avec le réseau de transport existant. Le projet est composé de deux rocades 

sõenroulant autour dõun axe central : 

 

 La petite rocade  autour de Paris, signalée en rouge, qui devrait relier Le Bourget à 

La D®fense via lõEst et le Sud de lõagglom®ration, en assurant notamment la desserte 

directe de territoires limitrophes de la grande couronne ¨ lõest. 

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

 La grande rocade , en vert, qui devrait relier lõa®roport Roissy-Charles de Gaulle à 

celui dõOrly via lõOuest : La Défense, Rueil, Versailles, avant de rejoindre au sud S a-

clay et Massy. Dans sa partie Nord, cette liaison comporte un tronc commun de 21 

km avec la ligne 14 entre Saint -Denis et Roissy.  

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

 La prolongation de la ligne 14 , en bleu, constitue lõaxe central du réseau qui d e-

vrait relier Roissy à Orly en passant par Paris. Elle prolongera la ligne 14 actuelle au 

nord et au sud.  

50 km ð 22 gares ð plus dõun million de voyageurs par jour 

 

 

Carte 1 : Projet  initial  du Grand Paris  



23 
SCM ï Livre blanc ¨ lôattention des d®cideurs, le métro du Grand Paris, juin 2011 

2. Le  pro jet Arc Express  

 

Lancé par la Région Ile -de-France en 2007, Arc Express est un projet de métro autom a-

tique de rocade en petite couronne . Il reliera it  ainsi des villes de banlieue entre 

elles en proche couronne, sans avoir à passer par Paris. Majoritairement souterrain, Arc 

Express comportera it  environ 40 stations, en correspondance avec un grand nombre de 

lignes de transport en commun existantes ou en projet  : métros, RER, Transiliens, 

tramways ou bus.  

 

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

définis  comme prioritaires , compte tenu de leurs enjeux de d®veloppement et de lõ®tat de 

lõoffre en transports collectifs.  

 

Les caractéristiques du projet Arc Express sont les suivantes  : 

 

 60 km pour la rocade entière  ; 

 40 stations environ  ; 

 1 km à 1,5 km de distance entre chaque station  ; 

 40 km/h de vitesse commerciale  ; 

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

 Temps dõattente entre 2 trains en heure de pointe qui pourra descendre à 1 min 30  ; 

 1 million de voyageurs attendus ¨ terme sur lõensemble de la rocade ; 

 Tarification  : la même que sur les autres lignes du réseau ferroviaire francilien.  

 

 

Carte 2 : Projet Arc Express  



24 
SCM ï Livre blanc ¨ lôattention des d®cideurs, le métro du Grand Paris, juin 2011 

3. Un compromis  : le métro d u "Grand Paris " 

 

Le 26 mai 2011, lõEtat et la r®gion Ile-de-France ont finalis® le sch®ma dõensemble du 

réseau appelé : métro du "Grand Paris" . Le compromis , trouvé entre la Société du Grand 

Paris et le STIF , tient compte des éléments suivants  : 

 le prolongement de la ligne 14, la création de la Grande Rocade Est et la réalisation 

dõune ligne allant jusquõ¨ lõa®roport de Roissy sont retenus (projet initial de la Société 

du Grand Paris)  ; 

 le nombre de stations a été augmenté afin de mailler au mieux le  réseau existant et 

lõArc Est proche a ®t® int®gr® au r®seau (projet Arc Express)  ; 

 Les points de désaccord, qui concernaient la desserte du Plateau de Saclay et les tr a-

c®s permettant de boucler le r®seau ¨ lõest, ont ®t® lev®s. 

 

Le sch®ma dõensemble se compose de quatre lignes de métro automatique de 205 

km et de 63 gares nouvelles  : 

 une ligne rouge  Le Bourget ð Chelles ð Villejuif ð La Défense ð Gonesse ð Roissy / Le 

Mesnil -Amelot  de 95 km et 40 gares.  ; 

 une ligne bleue  Orly ð Saint -Denis Pleyel de 30 km dont environ 9 km correspo n-

dent à la ligne 14 et 12 gares nouvelles  ; 

 une l igne verte  Orly ð Versailles ð Nanterre  de 50 km et 13 gares  ; 

 une l igne orange  Saint -Denis Pleyel ð Noisy Champs ou Champigny  de 30 km et 1 6 

gares (le prolongement au nord -ouest de Paris est prévu après 2025).  

 

 

Carte 3 : Projet du métro du Grand Paris  
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4. Les tracés du métro du Grand Paris  

 

Dans le cadre de cette étude,  la SCM sõest attach®e ¨ ®tudier les deux zones dont les  ca-

ractéristiques  différentes permettent de les distinguer  : 

 

 Zone n°1 : la petite couronne  allant de la  station La Défense à la station Saint -

Denis-Pleyel en passant par Villejuif.  

Ce tracé, signalé en orange, se caractérise par la présence de multiples arrêts. La lo n-

gueur interstatio n est donc assez faible. Cette partie du tracé sera réalisé e presque en 

totalité en tunnel  ; 

 

 Zone n°2 : la moyenne couronne  qui est composée de deux parties  : 

Á Plateau de Saclay  : VersaillesĄ A®roport dõOrly en passant par Massy ; 

Á Grande Rocade Est  : Champ igny Le Plant Ą Le Bourget.  

Cette zone, signalée en vert,  est moins urbanisée et  se caractérise par une distance i n-

terstation plus élevée  et un relief difficile.  

 

 

Carte 4 : Les deux zones de caractéristiques différentes  du Grand Paris  

 

Les paragraphes suivants décrivent les trois tracés les plus appropriés à la comparaison 

de métros automatiques sur roulement pneu ou fer.  

Zone n°1  

Zone n° 2 


