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INTRODUCTION

Le projet présenté à la concertation

Le projet consiste à prolonger le Métro ligne 1 à l’est, de l’actuel terminus Château de Vincennes 
jusqu’à la station Val de Fontenay, avec la création de trois nouvelles stations : la station Rigollots, 
une station intermédiaire (Grands Pêchers à Montreuil, Fontaine ou Verdun à Fontenay-sous-
Bois). Le terminus sera localisé à Val de Fontenay (est ou sud). Sur la base de ces trois nouvelles 
stations, trois tracés de 4 à 5 km, entièrement souterrains, ont été identifiés. 

Le prolongement du Métro ligne 1 poursuit trois objectifs principaux :
2	Répondre aux besoins de déplacements du territoire ;
2	Accompagner le développement urbain des villes traversées ;
2	Créer une liaison performante avec le réseau de transport en commun existant et à venir.

Le prolongement du Métro ligne 1 est inscrit au Schéma Directeur de la Région Île-de-France 
(SDRIF) pour une réalisation avant 2030. Le coût des infrastructures du prolongement est évalué 
à environ 900 millions d’euros (valeur janvier 2012), hors matériel roulant. La maîtrise d’ouvrage 
de l’ensemble du projet est assurée conjointement par le STIF et la RATP. 

Le territoire de projet

Le prolongement du Métro ligne 1 à l’est traverse les communes de Paris 12, Vincennes, Montreuil 
et Fontenay-sous-Bois. Les communes de Rosny-sous-Bois, le Perreux-sur-Marne et Neuilly-
Plaisance sont uniquement concernées par le passage en souterrain du tunnel du métro et de 
l’arrière-gare à Val de Fontenay.

Le prolongement du Métro ligne 1 à l’est s’insère dans un territoire dense, qui accueille de 
nombreux équipements publics, et qui fait l’objet de projets de développement urbain et de trans-
port en commun.

Les précédentes étapes 

En décembre 2012, le STIF a engagé les études nécessaires à l’élaboration du Dossier d’Objectifs 
et de Caractéristiques Principales (DOCP). Ce dernier a été approuvé par le Conseil du STIF le 11 
décembre 2013.

Le STIF a saisi la Commission nationale du débat public (CNDP) le 13 mai 2014, laquelle a décidé 
le 4 juin 2014 l’organisation d’une concertation recommandée avec une garante. Mme Claude 
BREVAN a été nommée garante de la concertation le 2 juillet 2014. 
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LE PROLONGEMENT DU MÉTRO LIGNE 1 À VAL DE FONTENAY



6

Prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay
SOMMAIRE

IMPRIMERQUITTERSOMMAIRE GÉNÉRAL

Déroulement  
et modalités  
de la concertation

Partie 1
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La concertation s’est déroulée du 10 novembre 2014 au 10 janvier 2015 inclus. Afin d’informer et 
de consulter l’ensemble des publics concernés, plusieurs types de rencontres et différents outils 
de communication ont été mis en place.

Diverses rencontres ont été organisées afin de permettre au plus grand nombre de participer à 
la concertation :
2	Une réunion préalable avec les acteurs du territoire (élus, acteurs socio-économiques, asso-

ciations), à Fontenay-sous-Bois (18 novembre 2014) ;
2	Trois réunions publiques à Vincennes (24 novembre 2014), Montreuil (2 décembre 2014) et 

Fontenay-sous-Bois (17 décembre 2014) ;
2	Une rencontre de proximité sur le marché Diderot de Vincennes (22 novembre 2014) ; 
2	Deux rencontres avec les voyageurs à la gare RER A et E de Val de Fontenay (13 novembre 

2014) et à la station Château de Vincennes du Métro ligne 1 (9 décembre 2014).

L’information sur la concertation et sur le projet a été assurée à travers différents supports : 
2	Un dossier d’information (30 pages) diffusé aux partenaires et mis à disposition lors des 

rencontres publiques ;
2	Un dépliant d’information avec 135 500 exemplaires diffusés par boîtage et tractage ;
2	Une campagne d’affichage dans les transports en commun et lieux de vie du territoire ;
2	Des panneaux d’exposition dans les mairies et dans quelques restaurants inter-entreprises ;
2	Un site Internet dédié  http://www.val-de-fontenay.metro-ligne1.fr ;
2	Un compte Twitter dédié : https://twitter.com/ProlongerL1 ;
2	Des fiches thématiques accessibles sur le site Internet.

Le public a pu s’exprimer et donner son avis grâce à différents outils mis à sa disposition : 
2	Un formulaire de dépôt d’avis en ligne sur le site Internet dédié http://www.val-de-fontenay.

metro-ligne1.fr ;
2	Des coupons T, volets détachables inclus dans les dépliants d’information, à envoyer par voie 

postale (sans frais) ou à déposer dans les urnes en mairies ou lors des réunions publiques et 
des rencontres de terrain ;

2	Des urnes pour déposer un avis disposées dans les mairies des 3 communes traversées 
(Fontenay-sous-Bois, Montreuil, Vincennes) ; 

2	Des fiches questions disponibles en réunions publiques et lors des rencontres de terrain ;
2	Un compte Twitter dédié : https://twitter.com/ProlongerL1;
2	Des contributions envoyées par mail ou par courrier à la maîtrise d’ouvrage ou à la garante.

Tableau récapitulatif des avis recueillis pendant la concertation

Modalités d’expression des avis recueillis Avis exprimés 

Cartes T 1807

Site Internet 719

Prises de parole en réunion publique 59

Fiches question 173

Autres (contributions écrites, etc.) 177

TOTAL 2935

http://www.val-de-fontenay.metro-ligne1.fr/
https://twitter.com/ProlongerL1
http://www.val-de-fontenay.metro-ligne1.fr/
http://www.val-de-fontenay.metro-ligne1.fr/
https://twitter.com/ProlongerL1
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1.	 LA PERCEPTION DE LA CONCERTATION

1.1.	 Une concertation largement saluée 

Un nombre important de contributeurs évoque la concertation de façon positive, remerciant les 
maîtres d’ouvrage et la garante pour la qualité des débats et soulignant la forte participation. À 
plusieurs reprises, les documents d’information sont salués pour leur qualité. 

1.2.	Une forte demande de transparence sur les données et le mode de 
décision

À plusieurs reprises, des participants ont sollicité la maîtrise d’ouvrage pour avoir des précisions 
méthodologiques et un accès aux sources, sur les modalités de calcul des estimations de trafic 
et de population, ainsi que sur la prise en compte de l’ensemble des projets urbains. 

La maîtrise d’ouvrage indique que les études de trafic sont fondées sur des données de l’Institut 
d’Aménagement et d’Urbanisme (IAU) de la Région Île-de-France, qui intègrent l’ensemble des projets 
urbains et la croissance démographique et économique du secteur d’étude. Le modèle du STIF, 
ANTONIN 2, appliqué à ces données, permet de savoir combien de voyageurs devront être transportés 
aux heures de pointe. Il se fonde sur l’observation des déplacements des Franciliens.
Voir les deux fiches thématiques « Prévision de trafic » « Les données urbaines », téléchargeable sur 
le site internet.

Certains contributeurs et participants ont estimé que les documents d’information étaient parfois 
insuffisamment précis, voire insuffisamment neutres. 

La maîtrise d’ouvrage indique que ces documents sont schématiques mais les documents plus 
détaillés sont consultables dans le Dossier d’Objectifs et de Caractéristiques Principales (DOCP), 
téléchargeable sur le site Internet du projet.

Plusieurs avis ont fait état de demandes d‘éclaircissement sur les estimations du coût du projet 
et des différentes variantes. 

Pierre SERNE, vice-président de la Région Île-de-France et vice-président du Conseil du STIF, 
indique que le coût kilométrique (150 à 200 millions d’euros) s’explique notamment par l’occupation 
des sous-sols par les réseaux divers et les fondations d’immeubles de grande hauteur qui créent des 
contraintes techniques très fortes.

La maîtrise d’ouvrage précise qu’à ce stade des études, les différences de coût entre chaque 
variante de tracé proposée ne sont pas suffisantes pour être déterminantes. Sur les tracés les plus 
courts se trouvent des stations plus onéreuses ce qui explique que les prix totaux (tracés et stations) 
soient relativement similaires.

Dans la partie ci-dessous, sont différenciés les « contributeurs », qui sont les personnes ayant donné 
leur avis par écrit (cartes T, fiches questions, site Internet), et les «participants», qui sont les personnes 
ayant donné leur avis lors des réunions publiques. Les réponses de la maîtrise d’ouvrage conjointe, 
apparaissant dans les encadrés gris sont issues des réunions publiques et des fiches thématiques 
publiées au cours de la concertation. 

http://www.val-de-fontenay.metro-ligne1.fr/download/fiches_thematiques/Fiche PrÈvision de trafic.pdf
http://www.val-de-fontenay.metro-ligne1.fr/download/fiches_thematiques/L1_Fiche_donnes_urbaines.pdf
http://www.val-de-fontenay.metro-ligne1.fr/download/fiches_thematiques/L1_Fiche_donnes_urbaines.pdf
http://www.val-de-fontenay.metro-ligne1.fr/download/dossier_objectif_caracteristiques_principales/DOCP-Ligne-1.pdf
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Le fonctionnement du processus de décision a fait l’objet de nombreuses questions et demandes 
de la part des participants, qui s’interrogent notamment sur les modalités conduisant au choix 
du tracé, mais également sur la personne ou l’institution qui aura à prendre la décision finale. 
Certains participants s’interrogent ainsi sur l’objet de la concertation, et leur rôle dans ce cadre. 
Plusieurs participants et contributeurs ont demandé des précisions sur les critères fondant les 
propositions qui seront présentées aux élus du Conseil du STIF afin qu’ils prennent leur décision 
sur le projet. 

La garante a rappelé que la concertation ne vise pas le consensus, mais que la décision soit bien 
comprise. Elle a également rappelé que le tracé n’était pas arrêté à ce stade et que les trois hypothèses 
restaient en débat.

Pierre SERNE, vice-président de la Région Île-de-France et vice-président du Conseil du 
STIF, indique que, en accord avec les collectivités concernées, le STIF et la RATP ont une préférence 
pour le tracé n°1 desservant Grands Pêchers, mais que si le bilan de la concertation relève des avis 
massivement favorables aux autres tracés, la maîtrise d’ouvrage conjointe devra en tenir compte. 
Le Conseil du STIF votera sur ce qu’il retient du bilan, puis la maîtrise d’ouvrage travaillera avec les 
collectivités sur le projet, qui sera ensuite soumis à l’enquête publique. 

La maîtrise d’ouvrage explique que la décision se fonde sur une analyse multicritères mais aussi sur 
le bilan de la concertation. Les élus du Conseil du STIF se prononceront sur : la pertinence de créer une 
nouvelle desserte, l’impact du projet pour le territoire et les aspects techniques du projet.

1.3.	L’attente de la poursuite du dialogue à l’issue de la concertation

De nombreux contributeurs demandent aux maîtres d’ouvrage de maintenir le dialogue avec les 
acteurs du projet que sont les habitants et les municipalités. 

La maîtrise d’ouvrage précise que, sur la base des enseignements de la concertation, elle assurera 
une concertation continue pour affiner le projet, en y associant les collectivités et les autres acteurs du 
projet. 

2.	 UN PROJET TRÈS ATTENDU ET SOUTENU

2.1.	Un projet salué par la très grande majorité des participants

Les contributeurs partagent l’opportunité du projet. De très nombreux avis se montrent enthou-
siastes à l’égard du projet, soulignant son ancienneté et l’attente dont il fait l’objet, principale-
ment pour la station Rigollots. 

2.2.	Les objectifs du projet partagés

Les participants identifient plusieurs objectifs au projet de prolongement du Métro ligne 1, à la 
fois en termes de transport et de développement socio-économique.
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En termes de transport, les objectifs identifiés par les contributeurs sont les suivants :
2	Remédier à la surcharge des transports existants  en soulageant les bus du secteur et le 

RER A.
2	Renforcer le maillage avec le réseau existant (RER E, RER A, bus) et en projet (Tramway T1, 

Métro ligne 15 du Grand Paris Express). Plusieurs participants évoquent l’opportunité de créer 
un pôle d’échanges à l’est. 

2	Réduire les temps de trajet et ainsi gagner du temps dans les transports quotidiens. 
2	Encourager le report modal grâce à l’attractivité du prolongement du Métro ligne 1.

En termes de développement urbain et socio-économique, les objectifs identifiés par les contrib-
uteurs sont les suivants :
2	Accompagner le développement urbain des villes traversées (notamment des quartiers 

Bel-Air et Grands Pêchers à Montreuil, et des programmes immobiliers de Vincennes et 
Fontenay-sous-Bois), et ainsi répondre aux besoins engendrés par la croissance démo-
graphique actuelle et projetée. En ce sens est soulignée la cohérence du projet avec les 
Contrats de Développement Territorial.

2	Accompagner et impulser le développement économique dans les quartiers desservis, en 
facilitant l’accès à l’emploi et en renforçant le pôle économique de Val de Fontenay.

2	Contribuer au rééquilibrage de l’Île-de-France à l’est.

2.3.	Des craintes exprimées et quelques oppositions affirmées

Des participants craignent que le prolongement entraîne la saturation de la ligne 1 existante. 

La maîtrise d’ouvrage indique que l’impact du prolongement sur la charge du métro dans le tronçon 
le plus chargé sera quasi nul, et que la charge à partir de Vincennes sera équivalente à ce qui est 
constaté dans les métros parisiens aujourd’hui. Par ailleurs, d’ici 2030, des projets comme le Métro 
ligne 15 du Grand Paris Express, permettront de décharger le RER A et le Métro ligne 1.

D’autres contributeurs craignent que le projet aggrave la situation sur le RER A.

Pierre SERNE, vice-président de la Région Île-de-France et vice-président du Conseil du STIF, 
indique que le prolongement n’aura pas de conséquence sur la ligne A du RER, ni à la hausse, ni à la 
baisse. 

Quelques contributeurs estiment le coût du projet trop élevé en l’état des finances publiques. 
Certains considèrent que le territoire est suffisamment bien desservi, qu’il n’a pas besoin 
de faire l’objet de tels investissements qui s’apparenteraient à du gaspillage d’argent public. 
D’autres craignent que le coût soit au final supérieur à celui annoncé.

La maîtrise d’ouvrage précise que le projet n’impactera pas les impôts locaux. Les financements 
s’inscrivent dans le cadre du Contrat de Plan Etat-Région (CPER). 

Quelques contributeurs estiment qu’il serait plus pertinent financièrement d’investir dans d’au-
tres projets de transports en commun ou encore dans l’amélioration de l’existant, d’autant plus 
qu’ils considèrent que le projet fait double-emploi avec des lignes existantes (RER A, bus, projet 
de prolongement du Tramway T1).
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La maîtrise d’ouvrage précise qu’il y a bien deux temporalités : celle du projet et celle de l’amélioration 
de l’existant, qui fait l’objet d’un travail permanent avec des financements distincts. Elle indique que 
des améliorations sont déjà en cours sur les lignes de bus et sur les lignes de RER. Par ailleurs, elle 
précise que les modes de transport apportent des offres de services différentes et le projet viendra 
renforcer l’offre globale de transport sur le territoire. 

Enfin, d’autres redoutent que le métro soit emprunté par des populations issues des quartiers 
populaires, qui en dégraderaient les conditions de sécurité et de confort.

2.4.	 Une attention forte portée aux modalités de mise en œuvre

Des participants s’inquiètent des financements disponibles pour le projet. Plusieurs avis 
suggèrent que le financement du projet soit inscrit au CPER.

Pierre SERNE, vice-président de la Région Île-de-France et vice-président du Conseil du STIF 
indique que le financement des études est sécurisé, car il est inscrit dans la contractualisation entre 
l’Etat et la Région (et sera reconduit dans le prochain Contrat de Plan Etat-Région - CPER). La phase des 
travaux nécessitera une nouvelle contractualisation, entre l’Etat et la Région.

Les participants et contributeurs, majoritairement impatients de voir le projet se réaliser, rappel-
lent son ancienneté et souhaitent connaître la raison de son retard. Ils demandent qu’il soit mis 
en service plus tôt qu’annoncé. Quelques contributeurs estiment que le temps de concertation 
ralentit le projet, d’autres que son coût élevé empêche sa réalisation dans le temps imparti.

Pierre SERNE, vice-président de la Région Île-de-France et vice-président du Conseil du STIF, 
indique que le projet est inscrit au Schéma Directeur de la Région Île-de-France (SDRIF), et qu’à ce titre, 
il doit être réalisé avant 2030. Il rappelle qu’en moyenne, une douzaine d’années est nécessaire avant 
la mise en service. 

La maîtrise d’ouvrage précise qu’il faut 4 à 5 années de travaux pour construire une station, et que 
le tunnelier avance d’environ 12 mètres par jour.

Quelques contributeurs ne comprennent pas les délais de réalisation du projet, étant persuadés 
que les tunnels existants menant aux ateliers de la RATP seront empruntés par le métro 
prolongé. Selon eux, l’existence de ces tunnels devrait faciliter et donc accélérer la réalisation du 
prolongement de la ligne jusqu’à la station de métro Rigollots.

La maîtrise d’ouvrage indique que le tunnel existant est exclusivement réservé à l’accès aux ateliers 
24h sur 24h et 7 jours sur 7, car il sert à la maintenance de la ligne 1 mais aussi aux autres lignes 
à pneus du réseau. Un nouveau tunnel doit ainsi être aménagé pour prolonger la ligne 1, dont la  
profondeur sera d’une vingtaine de mètres.

Plusieurs contributeurs demandent la mise en place d’un phasage pour réaliser le prolongement, 
souhaitant que la station Rigollots soit mise en service plus tôt que les autres. 
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La maîtrise d’ouvrage indique que d’une part, d’un point de vue de trafic, le projet est peu pertinent 
jusqu’aux Rigollots ; le prolongement se justifie par les correspondances offertes à Val de Fontenay. 
D’autre part, d’un point de vue technique, il n’est pas possible de réaliser le puits d’entrée du tunnelier 
à proximité des Rigollots qui nécessite une grande emprise. Enfin, d’un point de vue financier, le 
phasage entraînerait des surcoûts liés notamment aux reprises successives des travaux.

3.	 DES AVIS NOMBREUX ET ARGUMENTÉS SUR LES 
TRACÉS ET LE CHOIX DE LA STATION INTERMÉDIAIRE 

3.1.	Une station Rigollots très attendue

Les avis exprimés sur le positionnement de la station Rigollots énoncent une préférence pour 
l’implantation ouest, mettant en avant :
2	La nécessité d’assurer sa visibilité en la plaçant à un endroit central, facile d’accès ;
2	L’intérêt de desservir à la fois Vincennes et Fontenay-sous-Bois ;
2	La proximité des lignes de bus, ce qui favorisera les correspondances ;
2	La possibilité d’épargner le bâti alentour.

Ponctuellement, des avis favorables sont émis pour le positionnement de la station à l’est, afin 
de limiter les impacts sur la circulation du bus 118 durant les travaux. Quelques participants 
demandent que la station comporte plusieurs sorties. 

La maîtrise d’ouvrage indique que deux implantations sont aujourd’hui envisagées pour la station 
Rigollots, qui seront dans les deux cas situées au plus près du carrefour pour desservir le quartier, et 
que la station comportera au moins deux sorties. 

3.2.	De nombreuses expressions concernant la station intermédiaire 
 et le choix du tracé

La maîtrise d’ouvrage a proposé trois stations intermédiaires à la concertation, précisant que le 
choix de la station intermédiaire conditionne le choix du tracé et du terminus : 
2	pour la station Grands Pêchers, le tracé n°1 et le terminus Val de Fontenay Est ;
2	pour la station Fontaine, le tracé n°2 et le terminus Val de Fontenay Est ;
2	pour la station Verdun, le tracé n°3 et le terminus Val de Fontenay Sud.

3.2.1.	 La station Grands Pêchers et le tracé n°1

Les nombreux participants soutenant le tracé n°1 estiment qu’il permettrait de :
2	Desservir un secteur très peuplé et mal desservi par les transports en commun ; 
2	Desservir de nombreux équipements publics ; 
2	Accompagner les efforts des politiques publiques de renouvellement urbain ;
2	Limiter les expropriations, contrairement aux autres stations intermédiaires proposées ;
2	Assurer des correspondances efficaces avec les lignes de transport existantes (RER A, RER E) 

et en projet (Tramway T1, Métro ligne 15) à Val de Fontenay ;
2	Solliciter des financeurs supplémentaires (Département de Seine-Saint-Denis et Communauté 

d’agglomération Est Ensemble).
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Des contributeurs demandent que le positionnement de la station et des sorties permette une 
plus grande accessibilité depuis les quartiers Bel Air et Grands Pêchers.

Pierre SERNE, vice-président de la Région Île-de-France et vice-président du Conseil du STIF, 
indique que le positionnement de la station souterraine ne présage pas de celui des sorties qui seront 
définies en concertation avec les collectivités et seront au moins au nombre de deux.

La maîtrise d’ouvrage indique que la zone envisagée pour la station des Grands Pêchers vise à 
desservir les quartiers Bel Air et Grands Pêchers. À Grands Pêchers, la station pourrait être construite 
sur le terrain libre et les accès situés au niveau des voiries.

Les avis opposés à la station Grands Pêchers estiment que :
2	Le quartier va bénéficier d’autres projets de transports qui remédieront à son enclavement 

et aux difficultés de déplacement de ses habitants (les prolongements des lignes 11 et 9 du 
métro, le prolongement du Tramway T1).

2	Le tracé du prolongement du Métro ligne 1 ne correspond pas aux besoins de déplacement des 
habitants des Grands Pêchers et des environs. 

La maîtrise d’ouvrage indique que les projets de prolongement des lignes 11 et 9 ne desservent 
pas le même secteur de Montreuil que les Grands Pêchers et que le prolongement du tramway T1 
n’intervient pas à la même échelle de desserte. 

3.2.2.	 La station Verdun et le tracé n°3

La station Verdun a fait l’objet d’un vœu du groupe de l’opposition municipale « Ensemble réveil-
lons Fontenay », qui a été rejeté, et d’une pétition à l’initiative de l’association Appel pour Fontenay 
(avec 1200 signataires).

Les nombreux participants soutenant le tracé n°3 estiment qu’il permettrait de :
2	Rejoindre Paris plus vite et à moindre coût, puisqu’il serait le tracé le plus court ;
2	Améliorer le quotidien des habitants, en recréant du lien entre les différents quartiers de 

Fontenay-sous-Bois ;
2	Offrir une alternative aux bus saturés, notamment la ligne 118 ;
2	Rendre le métro accessible aux communes riveraines.

La maîtrise d’ouvrage précise que l’écart de coût entre chaque tracé est peu important. Le tracé 
n°3 est plus court, mais le linéaire augmente avec la réalisation de l’arrière gare au niveau de la zone 
d’activités du Péripôle, et les coûts de réalisation des stations présentent des différences notables. 
Par ailleurs, la densité sera plus forte à la station intermédiaire Grands Pêchers qu’à Verdun.
Enfin, afin de faciliter la liaison entre les quartiers desservis par le Métro ligne 1 et les quartiers riverains, 
un travail sera effectué sur l’offre bus qui sera progressivement réorganisée afin de répondre au mieux 
aux besoins de la population. 

Les avis opposés à la station Verdun estiment que :
2	Le risque d’expropriation est plus élevé pour cette station que pour les autres stations 

intermédiaires ;
2	La station dessert un nombre insuffisant d’habitants ;
2	Le tracé n°3 fait doublon avec le bus 118.
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La maîtrise d’ouvrage indique qu’il n’est pas possible de déterminer exactement les acquisitions 
foncières à ce stade des études même s’il est certain qu’elles seront nécessaires à Verdun. L’enquête 
publique et l’enquête parcellaire permettront d’apporter des précisions. 

3.2.3.	 La station Fontaine et le tracé n°2

Le nombre bien moindre de participants soutenant le tracé n°2 estime qu’il permettrait de :
2	Desservir un secteur très peuplé insuffisamment desservi par les transports en commun ; 
2	Proposer un « juste milieu » entre les deux autres propositions de stations intermédiaires ;
2	Proposer une correspondance efficace à Val de Fontenay via l’implantation est du terminus. 

3.3.	Une préférence pour le terminus à Val de Fontenay Est

Des avis mettent en avant le fait que les correspondances proposées au terminus Val de Fontenay 
Sud dans le cadre du tracé n°3, sont moins intéressantes que celles proposées par les deux autres 
tracés avec une position à l’est du RER E. Aussi, des partisans du tracé n°3 demandent aux maîtres 
d’ouvrage de le modifier afin qu’il rejoigne Val de Fontenay Est.

Les très nombreux avis en faveur du terminus à l’est estiment qu’il permettrait :
2	Des correspondances plus rapides avec les lignes de transport actuelles et en projet ;
2	De proposer un accès plus facile depuis les villes limitrophes (Nogent-le-Perreux, Neuilly-

Plaisance et Rosny-sous-Bois).

La maîtrise d’ouvrage précise que le terminus à Val de Fontenay Est propose de meilleurs temps de 
correspondances avec les RER A et E, le Tramway T1 et le Métro ligne 15 du Grand Paris Express que le 
terminus à Val de Fontenay Sud. 

Quelques contributeurs émettent des avis favorables à un terminus au sud du pôle Val de Fontenay, 
estimant notamment que le temps de correspondance avec le RER A est surévalué par la maîtrise 
d’ouvrage. Ils y voient l’opportunité de relier un quartier peu desservi. 

La maîtrise d’ouvrage indique que l’usager souhaitant rejoindre le RER A depuis la station du Métro 
ligne 1 Val de Fontenay Sud, devra marcher durant 10 minutes, car les cheminements piétonniers sont 
longs.

3.4.	Des propositions alternatives de tracés et de stations 

3.4.1.	 Des tracés intégrant d’autres stations intermédiaires

Les avis souhaitant que d’autres stations intermédiaires soient réalisées mettent en avant les 
éléments suivants :
2	Les distances entre les stations envisagées sont supérieures à celles du réseau existant ;
2	Une station supplémentaire permettrait de desservir plusieurs zones denses du territoire. 
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Aussi plusieurs avis émettent les propositions suivantes :
2	Desservir à la fois Verdun et Grands Pêchers ; 
2	Desservir à la fois Grands Pêchers et Fontaine ;
2	Relier la station Château de Vincennes à Val de Fontenay Est en passant par les trois stations 

intermédiaires proposées ;
2	Desservir la station de Fontenay-sous-Bois RER.

La maîtrise d’ouvrage explique qu’afin d’offrir un temps de trajet intéressant pour les futurs usagers, 
il est nécessaire de conserver un espacement minimum entre les stations. De plus, les études montrent 
qu’une nouvelle station intermédiaire sur le tracé du prolongement n’apporterait pas de nouveaux 
usagers. Enfin, le coût d’une station supplémentaire est d’environ 80 à 100 millions d’euros, ce qui 
remettrait en cause la rentabilité du projet.
La maîtrise d’ouvrage indique également qu’un tracé desservant Fontenay-sous-Bois RER serait moins 
pertinent en termes de desserte puisqu’il relierait des zones disposant déjà de transports en commun 
en mode lourd. Par ailleurs, aller jusqu’au RER A à Fontenay-sous-Bois ralentirait considérablement 
la vitesse du métro, et donc allongerait le temps de parcours, pour un gain de voyageurs quasi nul. 

D’autres contributeurs souhaitent que la desserte d’autres villes soit possible avec :
2	une station intermédiaire à Porte Jaune à Nogent-sur-Marne ;
2	un prolongement jusqu’à Neuilly-Plaisance, afin notamment de remédier à la saturation du 

RER A. 

Quelques participants souhaitent que soit envisagé un prolongement ultérieur à l’est de Val de 
Fontenay (Nogent-sur-Marne, Neuilly-Plaisance). Une contribution propose un autre tracé pour 
le tunnel d’arrière gare, qui traverserait Le Perreux-sur-Marne.

La maîtrise d’ouvrage explique que les études confiées aux maîtres d’ouvrage ne prévoient pas un 
prolongement au-delà de Val de Fontenay, et que d’autres projets de transports menés par le STIF ou 
la Société du Grand Paris prévoient de desservir les secteurs au-delà de Val de Fontenay. 
Le tracé allant directement jusqu’à Nogent-sur-Marne, sort des objectifs actuels du projet de desservir 
le pôle de développement régional que constitue Val de Fontenay.

3.4.2.	 Des nouvelles propositions de tracés

Des contributeurs formulent les propositions suivantes allant dans le sens d’un tracé n°3 avec un 
terminus à Val de Fontenay Est. Le plus formalisé est le tracé appelé 1/2/3 qui a reçu le soutien de 
nombreux participants, et qui propose d’accéder à Val de Fontenay par le Nord.

La maîtrise d’ouvrage indique que le tracé n°3 ne peut pas rejoindre Val de Fontenay Est depuis 
Verdun, car il serait nécessaire de contourner par le sud une zone d’immeubles de grande hauteur, 
qui ont des fondations importantes. Il serait impossible, venant de Verdun, de tourner suffisamment 
pour réussir à placer la station du Métro ligne 1 à côté de la future station du Métro ligne 15, du fait 
notamment des fondations des ouvrages de l’autoroute A86 et des différents bâtiments de la zone 
d’activités du Péripôle.
Par ailleurs, la maîtrise d’ouvrage s’est engagée à réaliser une étude complémentaire pour évaluer la 
faisabilité de la proposition de tracé 1/2/3. 
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3.4.3.	 Réaliser d’autres projets de transport en priorité par rapport au prolonge-
ment de la ligne 1

Des participants souhaitent que d’autres projets de transports soient réalisés à la place du 
prolongement (notamment les prolongements des lignes 9, 11 ou 3 du métro).

La maîtrise d’ouvrage rappelle que les autres projets du secteur en sont à des étapes d’avancement 
différentes mais ne sont pas remis en cause par le prolongement du Métro ligne 1. 

Pierre SERNE, vice-président de la Région Île-de-France et vice-président du Conseil du STIF 
estime qu’aux projets de prolongement des Métros 1 et 11, s’ajoute le prolongement de la ligne 9 inscrit 
au Schéma Directeur de la Région Île-de-France (SDRIF). 

4.	 UNE ATTENTE FORTE DE L’AMÉLIORATION DES 
TRANSPORTS EN COMMUN EXISTANTS ET DE 
L’INTERMODALITÉ AVANT ET À LA MISE EN SERVICE DU 
PROLONGEMENT

4.1.	Des demandes d’amélioration immédiate des transports en 
commun

Des avis demandent que les maîtres d’ouvrage n’attendent pas la mise en service du prolonge-
ment du Métro ligne 1 pour améliorer les transports en commun existants. Ils proposent ainsi 
d’améliorer :
2	 le réseau de bus ;
2	 les RER (lignes A et E).

Pierre SERNE, vice-président de la Région Île-de-France et vice-président du Conseil du STIF, 
indique qu’il ne faut pas opposer les projets de court terme et de long terme. Cela ne rend pas moins 
nécessaire d’améliorer la situation des lignes de bus, qui se fait au fur et à mesure. Il précise que des 
renforts de bus sont mis progressivement en place à l’échelle de la région.

La maîtrise d’ouvrage explique travailler en permanence à l’amélioration des transports existants 
avec les collectivités et procède à des mesures continues de renforcement de bus. Elle indique que des 
améliorations sont en cours sur le RER A (amélioration du matériel roulant, mise en œuvre du schéma 
directeur).

4.2.	Des propositions pour une restructuration pertinente à la mise  
en service

Des avis souhaitent que la mise en service du prolongement du Métro ligne 1 s’accompagne d’une 
restructuration du réseau de bus.

La maîtrise d’ouvrage indique que la restructuration du réseau de bus sera étudiée quelques années 
avant la mise en service de la ligne avec l’ensemble des parties prenantes. Elle ne peut être étudiée 
à ce stade du projet, car le réseau aura évolué à la mise en service du fait de renfort d’offre ou de 
modification de parcours. 
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4.3.	L’amélioration de l’intermodalité attendue

Des avis souhaitent que le projet intègre les modes actifs, en facilitant les accès aux stations pour 
les cyclistes en priorité (services autour des stations, vélos à bord du métro), mais aussi pour les 
piétons. 

La maîtrise d’ouvrage indique que le règlement actuellement en vigueur dans le métro n’autorise 
pas de prendre son vélo. Le STIF développe toutefois des abris et des consignes Véligo1. Elle explique 
qu’un travail sera réalisé sur les aménagements bus à proximité des stations de métro pour que les 
cheminements soient les plus rapides possibles.

Pierre SERNE, vice-président de la Région Île-de-France et vice-président du Conseil du 
STIF, confirme que toutes les stations construites actuellement prennent en compte les questions 
d’intermodalité (accès piéton et cycliste, accès des personnes à mobilité réduite).

Des contributeurs et participants demandent si le projet prévoit des parcs de stationnements, 
notamment afin d’éviter la saturation des rues avoisinant les stations.

La maîtrise d’ouvrage indique qu’il n’est pas prévu de créer des places de stationnement. La politique 
du STIF consiste à développer les rabattements en transports en commun vers Val de Fontenay.

5.	 DES ATTENTES SUR LA MISE EN ŒUVRE DU 
PROLONGEMENT

5.1.	Des questions concernant l’impact sur le cadre de vie 

La question des acquisitions foncières a été abordée à plusieurs reprises pendant la concerta-
tion, que ce soit au sujet de leur localisation ou à titre d’argument en faveur de la station Grands 
Pêchers et en défaveur de la station Verdun.

La maîtrise d’ouvrage indique qu’au stade des études de faisabilité, il reste des incertitudes sur 
les acquisitions foncières nécessaires au projet. Des risques plus importants sont identifiés pour les 
stations Rigollots et Verdun. L’enquête publique et l’enquête parcellaire permettront de déterminer 
les acquisitions foncières nécessaires avec précision. Dans tous les cas, les acquisitions foncières se 
dérouleront en négociation avec les propriétaires des parcelles.

Les collectivités attirent l’attention des maîtres d’ouvrage sur la nécessité de limiter les impacts 
sur le cadre de vie durant le temps des travaux (évacuation des déblais, méthodes de construc-
tion, impacts sur le Bois de Vincennes, répercussions sur la circulation).

1    Véligo a été créé par le STIF et la Région Île-de-France pour inciter les voyageurs à utiliser leur vélo pour rejoindre les 
transports en commun. Ce service se traduit par l’aménagement, à proximité immédiate des entrées de gares ou stations, de 
consignes sécurisées et/ou d’abris en accès-libre.



19

Prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay
SOMMAIRE

IMPRIMERQUITTERSOMMAIRE GÉNÉRAL

La maîtrise d’ouvrage indique que pour limiter les impacts en surface, une grande partie des travaux 
sera réalisée en souterrain par le tunnelier. Les stations seront, par contre réalisées depuis la surface. . 
Des camions seront nécessaires pour évacuer les déblais, quel que soit le mode final d’évacuation 
choisi, qui sera étudié plus finement au moment de l’étude d’impact et de l’enquête publique.
Concernant les travaux dans le Bois de Vincennes, ils supposent de créer un espace de chantier de 
20 000 m², qui sera réalisé en conformité avec la réglementation environnementale et fait déjà l’objet 
d’un travail conjoint avec les services de la Ville de Paris pour anticiper les travaux et limiter leur impact. 
Une étude d’impact environnemental complète sera réalisée en vue de l’enquête publique.

Des participants ont interrogé la maîtrise d’ouvrage sur les impacts en surface après la mise en 
service (vibrations, fragilisation des sols due à la présence de carrières).

La maîtrise d’ouvrage indique que la profondeur du Métro ligne 1 permettra de limiter les vibrations, 
et qu’elle est équipée de métro sur pneus qui ont pour caractéristique de ne pas propager les vibrations 
du matériel roulant.
Les données relatives au sous-sol et à l’hydrologie permettent de donner un niveau d’information 
suffisant pour présenter des tracés techniquement faisables. Une fois le tracé arrêté, des sondages 
pourront être réalisés en complément tout au long du parcours.

5.2.	Une demande de qualité de service du prolongement du Métro 
ligne 1

Plusieurs avis expriment une demande de qualité du service, avec :
2	des correspondances rapides à Val de Fontenay, notamment entre le Métro ligne 1 et le futur 

Métro ligne 15 du Grand Paris Express. Le pôle est perçu comme étant déjà saturé. 
2	une meilleure fréquence sur la ligne 1.
2	 l’accessibilité aux personnes à mobilité réduite.
2	une tarification attractive (zone de tarification à venir, augmentation de la tarification, 

demande de mise en place du billet unique métro/bus).

La maîtrise d’ouvrage indique que le fonctionnement de Val de Fontenay fait l’objet d’une étude 
dédiée du pôle pour faire émerger un projet adapté aux flux et correspondances attendus.
Actuellement, la fréquence de 105 secondes est considérée suffisante par rapport aux prévisions de 
trafic. La ligne 1 étant automatisée, elle sera en capacité d’offrir une fréquence supérieure si besoin, et 
ainsi diminuer le temps d’attente à 85 secondes entre deux rames. 
Pour l’accessibilité aux personnes à mobilité réduite, les trois nouvelles stations seront adaptées. 
Quant à la tarification, sera appliquée celle en vigueur à la mise en service 

Pierre SERNE, vice-président de la Région Île-de-France et vice-président du Conseil du STIF, 
indique qu’à partir de l’automne 2015, le Pass Navigo unique sera mis en place et que la question de 
l’utilisation d’un ticket unique (bus + métro) est un sujet qui devra prochainement être traité au vu de 
la forte demande. 
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LES ENSEIGNEMENTS DE LA CONCERTATION

Il ressort de la concertation :

Sur l’opportunité du projet et les conditions de mise en œuvre
2	Un projet très attendu et soutenu comme en témoigne la forte mobilisation du public lors des 

réunions publiques et les nombreux avis reçus.
2	Des objectifs urbains et de mobilité du projet partagés par les participants et des espoirs 

suscités par le projet en termes d’accessibilité de territoires peu desservis par des modes 
lourds de transports en commun et de gains quotidiens de confort et de temps.

2	Des inquiétudes manifestées concernant le coût du projet et des demandes de garantie sur le 
financement du projet.

2	Une forte attente pour une mise en service du prolongement du Métro ligne 1 au plus tôt.
2	Une demande de la poursuite des échanges avec les acteurs pour la suite de la réalisation 

du projet.

Sur le tracé et les stations 
2	Un soutien quasi unanime du public à la desserte du quartier des Rigollots à Fontenay-sous-

Bois et avec une préférence pour l’emplacement ouest de la station.

2	Des préférences divergentes exprimées pour la station intermédiaire : 
- �Une station Grands Pêchers fortement soutenue en faveur du désenclavement d’un 

quartier dense et peu accessible par les transports. 
- �Une station Verdun très souhaitée pour assurer la desserte efficace d’une centralité de 

Fontenay-sous-Bois. 
- �Une station Fontaine moins soutenue. 

2	Un fort intérêt pour des correspondances efficaces et une bonne gestion du pôle à Val de 
Fontenay avec une préférence exprimée pour un terminus du prolongement du Métro ligne 
1 à l’est du RER E offrant une meilleure intermodalité qu’à l’ouest, notamment avec le Métro 
ligne 15 du Grand Paris Express, et une meilleure performance de transport. 

2	Plusieurs propositions alternatives de tracés exprimées dont une demande d’approfon-
dissement d’un tracé alternatif desservant le secteur de Verdun et aboutissant au terminus 
Val de Fontenay Est (appelé le tracé 1/2/3). 

2	Des inquiétudes sur la réalisation des stations liées aux acquisitions foncières et les nuisances 
attachées aux travaux (impact sur la circulation et sur le cadre de vie). 

Sur l’amélioration des transports en commun sur le secteur 
2	Une demande forte d’amélioration de l’offre des transports existants (bus, RER) et la pour-

suite des projets de transports en commun du secteur d’ici la mise en service du prolongement.
 
2	Des sollicitations pour une meilleure prise en compte des modes actifs (vélos, piétons) dans 

l’accès aux stations et du rabattement bus.  

Le Conseil du STIF, après examen du bilan de la concertation, délibérera sur 
les suites à donner au projet.
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Le présent bilan a pour objectif de présenter les résultats de la concertation 

recommandée par la Commission nationale du débat public (CNDP) au titre des 

articles L 121-8 à L 121-13 du Code de l’Environnement, menée par le STIF et la RATP 

du 10 novembre 2014 au 10 janvier 2015, sous l’égide d’une garante nommée par la 

CNDP, Madame Claude Brévan.

LE PROJET PRÉSENTÉ À LA CONCERTATION

Le Métro ligne 1, entièrement automatique, relie La Défense à Château de Vincennes, en 
traversant Paris sur un axe ouest-est. Le projet consiste à prolonger le Métro ligne 1 à l’est, de 
l’actuel terminus Château de Vincennes jusqu’à la station Val de Fontenay, avec la création de 
trois nouvelles stations.
La première station desservira le quartier des Rigollots. Le terminus sera localisé à Val de Fontenay.
Pour la station intermédiaire, trois localisations sont envisagées : à Grands Pêchers à Montreuil, 
à Fontaine ou Verdun à Fontenay-sous-Bois. Sur la base de ces trois nouvelles stations, trois 
tracés de 4 à 5 km, entièrement souterrains, ont été identifiés. Le Métro ligne 1 prolongé traverse-
rait soit le sud de Montreuil ou le nord de la commune de Fontenay-sous-Bois, pour aboutir à l’est 
de Val de Fontenay (tracé 1 et 2), soit passerait par le centre nord de Fontenay-sous-Bois, avec un 
terminus au sud de Val de Fontenay (tracé 3).

Chaque tracé a été apprécié selon les avantages et les contraintes en termes de qualité de la 
desserte urbaine, d’offre de transport, de faisabilité technique et des coûts d’investissement.

Le prolongement du Métro ligne 1 poursuit trois objectifs principaux :
2	Répondre aux besoins de déplacements du territoire ;
2	Accompagner le développement urbain des villes traversées ;
2	Créer une liaison performante avec le réseau de transport en commun existant et à venir.

Roulant à 30 km/heure de moyenne, le Métro ligne 1 fonctionne actuellement de 5 heure 30 depuis 
Château de Vincennes à 1 h 15 depuis La Défense (jusqu’à 2 h 15 les vendredis et samedis soirs et 
veilles de fête). Il circule avec un métro toutes les 1 minute 45 en heure de pointe et toutes les 3 à 
5 minutes en heures creuses. Avec le prolongement jusqu’à Val de Fontenay, le niveau de service 
du Métro ligne 1 sera tout aussi performant qu’aujourd’hui, avec le même système automatique 
que la ligne existante, des portes palières aux nouvelles stations, des amplitudes horaires iden-
tiques et une même fréquence de passage de 1 minute 45 en heure de pointe.

Le prolongement du Métro ligne 1 est inscrit au Schéma Directeur de la Région Île-de-France 
(SDRIF) pour une réalisation avant 2030. 

Le coût des infrastructures du prolongement est évalué à environ 900 millions d’euros (valeur 
janvier 2012), hors matériel roulant.
À ce stade des études et quel que soit le tracé retenu :
2	Le coût du matériel roulant est estimé à 140 millions d’euros et sera financé par le STIF  ;
2	Le coût annuel d’exploitation est estimé à 17 millions d’euros et sera financé par le STIF.

La Région Île-de-France (70%) et l’État (30%) ont financé les études de faisabilité du projet de 
prolongement du Métro ligne 1 jusqu’à Val de Fontenay. Le financement des études ultérieures et 
de la réalisation du projet sera réparti selon les parts à déterminer entre partenaires institution-
nels associés. 
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La maîtrise d’ouvrage de l’ensemble du projet est assurée conjointement par le STIF et la RATP. 
En tant que pilote de l’ensemble du projet, le STIF, l’autorité organisatrice des transports en Île-de-
France, veille au respect du programme, du calendrier et des coûts. La RATP est exploitante du 
réseau de métro, bus, tramway et d’une partie du RER. Elle est propriétaire et gestionnaire des 
infrastructures de métro et d’une partie du RER. 

LE TERRITOIRE DE PROJET

Le prolongement du Métro ligne 1 à l’est traverse les communes de Paris 12, Vincennes, Montreuil 
et Fontenay-sous-Bois. Les communes de Rosny-sous-Bois, le Perreux-sur-Marne et Neuilly-
Plaisance sont uniquement concernées par le passage en souterrain du tunnel du métro et de 
l’arrière-gare à Val de Fontenay.

LE PROLONGEMENT DU MÉTRO LIGNE 1 À VAL DE FONTENAY
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Le prolongement du Métro ligne 1 à l’est s’insère dans un territoire dense, qui accueille de 
nombreux équipements publics, et qui fait l’objet de projets de développement urbain et de trans-
port en commun.

Implantée à Fontenay-sous-Bois en limite de Vincennes, la station Rigollots desservira un quar-
tier résidentiel dense, qui se caractérise par son animation commerciale. Plusieurs équipements 
publics (EHPAD, Halle Roublot, gymnases et centre aquatique) ainsi qu’un centre commercial se 
situent à proximité. La station Rigollots bénéficiera aussi bien aux Vincennois qu’aux Fontenaisiens 
qui résident à proximité du carrefour.

Dans le cas où la station intermédiaire s’implanterait aux Grands Pêchers, elle desservirait 
une forte densité de population (200 à 300 habitants par hectare), des habitats collectifs, une 
zone pavillonnaire et de nombreux équipements : complexe sportif, gymnase, stades, IUT, centre 
commercial, parcs publics. Si elle s’implantait à Verdun, elle desservirait une zone de moyenne 
densité (50 à 200 habitants par hectare), quelques commerces de proximité, un gymnase et un 
stade, le lycée professionnel Michelet et le parc des Carrières. Enfin, si elle s’implantait à Fontaine, 
elle desservirait un quartier composé d’immeubles collectifs et de pavillons de moyenne densité 
(50 à 200 habitants par hectare).

La station Val de Fontenay, quelle que soit l’implantation choisie, prendra place au sein d’un pôle 
urbain et économique en développement, et desservira à l’ouest, une zone d’habitat collectif, le 
lycée Pablo Picasso, deux complexes sportifs et un centre commercial régional et à l’est des zones 
d’activités. Située dans un environnement urbain dense, elle sera en correspondance avec des 
infrastructures de transport en commun existantes (RER A, RER E) et en projet (Métro ligne 15 du 
Grand Paris Express, prolongement du Tramway T1).

LES PRÉCÉDENTES ÉTAPES 

En décembre 2012, le STIF a engagé les études nécessaires à l’élaboration du Dossier d’Objectifs 
et de Caractéristiques Principales (DOCP). Ce dernier a été approuvé par le Conseil du STIF le 
11 décembre 2013.

Le STIF a saisi la Commission nationale du débat public (CNDP) le 13 mai 2014, laquelle a décidé 
le 4 juin 2014 l’organisation d’une concertation recommandée avec une garante. Mme Claude 
BREVAN a été nommée garante de la concertation le 2 juillet 2014.

LE RÔLE DE LA GARANTE 
Les principes qui sous-tendent le rôle de la garante sont les suivants : 
> elle veille au bon déroulement de la concertation, à la qualité et à la sincérité des 
informations diffusées ;
> elle s’assure de la bonne diffusion de l’information sur le projet et sur la concertation ;
> elle s’assure de la bonne prise en compte des expressions du public dans le bilan 
du maître d’ouvrage et établit elle-même un rapport qu’elle transmet à la CNDP, 
lequel est rendu public sur le site de la CNDP. 
Son rapport est joint au bilan du STIF. Il sera approuvé par la CNDP et constituera une annexe au futur 
dossier de l’enquête d’utilité publique.
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PARTIE 1 

Déroulement  
et modalités  
de la concertation
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La concertation s’est déroulée du 10 novembre 2014 au 10 janvier 2015. Afin 

d’informer et de consulter l’ensemble des publics concernés, plusieurs types de 

rencontres et différents outils de communication ont été mis en place.

Diverses rencontres ont été organisées afin de permettre au plus grand nombre de participer à 
la concertation :
2	Une réunion préalable avec les acteurs du territoire (élus, acteurs socio-économiques, asso-

ciations), à Fontenay-sous-Bois (18 novembre 2014) ;
2	Trois réunions publiques à Vincennes (24 novembre 2014), Montreuil (2 décembre 2014) et 

Fontenay-sous-Bois (17 décembre 2014) ;
2	Une rencontre de proximité sur le marché Diderot de Vincennes (22 novembre 2014) ; 
2	Deux rencontres avec les voyageurs à la gare RER E et A de Val de Fontenay (13 novembre 

2014) et à la station Château de Vincennes du Métro ligne 1 (9 décembre 2014).

L’information sur la concertation et sur le projet a été assurée à travers différents supports1 : 
2	Un dossier d’information (30 pages) ;
2	Un dépliant d’information ;
2	Une affiche de la concertation ;
2	Des panneaux d’exposition ;
2	Des fiches thématiques accessibles sur le site Internet ;
2	Un site Internet : http://www.val-de-fontenay.metro-ligne1.fr/ ;
2	Un compte Twitter : https://twitter.com/ProlongerL1.

1    Voir en annexe n°2

MODALITÉS DE LA CONCERTATION

http://www.val-de-fontenay.metro-ligne1.fr/
https://twitter.com/ProlongerL1
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Le public a pu s’exprimer et donner son avis grâce à différents outils mis à sa disposition : 
2	Un formulaire de dépôt d’avis en ligne sur le site Internet : http://www.val-de-fontenay.metro-

ligne1.fr/ ;
2	Des coupons T, volets détachables inclus dans les dépliants d’information, à envoyer par voie 

postale (sans frais) ou à déposer dans les urnes en mairies ou lors des réunions publiques et 
des rencontres de terrain ;

2	Des urnes pour déposer un avis disposées dans les mairies des 3 communes traversées 
(Fontenay-sous-Bois, Montreuil, Vincennes) et dans des restaurants d’entreprise ; 

2	Des fiches questions disponibles en réunions publiques et lors des rencontres de terrain ;
2	Un compte Twitter dédié : https://twitter.com/ProlongerL1.

PRÉPARER LA CONCERTATION

La préparation de la concertation a fait l’objet de nombreux échanges entre le STIF, la RATP, leurs 
partenaires (la Région Île-de-France et l’État), les élus et les services techniques des collectivités 
concernées par le projet, et la garante. 
2	Une réunion avec les élus des communes concernées a eu lieu au STIF le 22 octobre 2014. Elle 

a permis de rappeler  les objectifs et caractéristiques du projet et de présenter les modalités 
de la concertation.

2	Une page d’attente et un questionnaire sur le site Internet du projet ont été mis en ligne du 6 
octobre au 6 novembre 2014, pour permettre au public d’exprimer ses attentes sur les modal-
ités de concertation. 186 avis ont ainsi pu être recueillis et ont permis à la maîtrise d’ouvrage 
d’affiner le dispositif de concertation proposé.

2	Des réunions de travail ont eu lieu avec la garante pour échanger sur les modalités et le 
calendrier de la concertation. Les outils d’information sur le projet et sur la concertation lui 
ont également été soumis.

ANNONCER LA CONCERTATION ET INFORMER  
SUR LE PROJET 

Les modalités de la concertation et la présentation du projet ont été portés à la connaissance du 
public via : 
2	Une campagne d’affichage ;
2	Le dépliant d’information ;
2	Le dossier d’information ; 
2	Le site Internet du projet ;
2	La presse nationale, régionale et locale.

La campagne d’affichage  
Une campagne d’affichage précisant notamment les dates des rencontres publiques 
a été menée dès le début de la concertation dans les transports en commun, les 
gares et stations des réseaux RATP et SNCF du périmètre du projet (dans les RER E 
et A, les métros lignes 1 et 9 et les lignes de bus : 115, 116, 118, 122, 124, 127, 301, 
524, 702)et les lieux de vie des villes concernées (mairie, associations, commerçants, 
halls d’immeuble des quartiers denses), selon 5 formats d’affiche. Au total, plus de 
1350 affiches ont été distribuées.

Prolongement du Métro ligne 1 
à Val de Fontenay

En savoir plus  www.val-de-fontenay.metro-ligne1.fr

Venez vous  
informer et vous  

exprimer  
sur le projet
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LES RENDEZ-VOUS DE LA CONCERTATION

Concertation du 10 novembre 2014 au 10 janvier 2015

Pour vous exPrimer, vous Pouvez :
 remplir et poster gratuitement la carte T jointe au dépliant
 laisser votre avis en ligne sur le site internet du projet
  déposer votre avis dans l’une des urnes disposées dans les mairies  
de Vincennes, Montreuil et Fontenay-sous-Bois

3 réunions Publiques
> vincennes / Paris 12e

lundi 24 novembre 2014 à 19h30  
Salle de l’École de l’Est
108-110 rue Diderot 
94300 Vincennes

> montreuil
mardi 2 décembre 2014 à 18h30  
Centre sportif Arthur-Ashe
156 rue de la Nouvelle-France 
93100 Montreuil

> Fontenay-sous-bois
mercredi 17 décembre 2014 à 19h30 
Salle de l’École Michelet
1 rue Alfred de Musset 
94120 Fontenay-sous-Bois

2 renconTres  
voyageurs
> station val de Fontenay

> station château de vincennes

1 renconTre  
de ProximiTé
> marché diderot à vincennes
samedi 22 novembre 2014  
à partir de 9h  
Place Diderot
94300 Vincennes

 suivez-nous sur Twitter @Prolongerl1 

http://www.val-de-fontenay.metro-ligne1.fr/
http://www.val-de-fontenay.metro-ligne1.fr/
https://twitter.com/ProlongerL1
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La presse nationale, régionale et locale
Un communiqué de presse a été diffusé par le STIF à partir du 5 novembre 2014 aux médias  
suivants : 
2	Presse quotidienne nationale et éditions locales (Le Parisien, Libération, le Monde...) ;
2	Presse quotidienne gratuite (20 minutes, métro...) ;
2	Presse professionnelle (Ville Rail et Transports, La vie du Rail...) ;
2	Presse économique (Les Echos, La tribune...) ;
2	Agences de presse (AFP, Reuters...) ;
2	Radios nationales et locales ;
2	France 3.

Le communiqué de presse précisait les dates et les modalités de la concertation, les outils mis 
à la disposition du public pour s’informer et participer, et présentait le projet (caractéristiques, 
objectifs, calendrier et coût).

Des éléments similaires ont été adressés aux collectivités territoriales concernées qui ont repris 
ces informations dans leurs magazines : le Conseil général du Val-de-Marne, Fontenay-sous-
Bois, Vincennes, Montreuil, Le Perreux-sur-Marne, Neuilly-Plaisance, etc. 

Le dépliant d’information  
Un dépliant d’information à 6 volets, dont un coupon T détachable, a 
été diffusé à 135 500 exemplaires par des opérations de tractage et 
boitage sur le territoire du projet. 

Il a été distribué :
2	 aux stations de la ligne 1 existante et à la gare de Val de Fontenay, 
2	 au centre commercial Auchan à Val de Fontenay,
2	lors de déambulations dans les quartiers d’habitat dense (Bel Air 

Grands Pêchers à Montreuil, Jean Zay et Quartier Bois Cadet à 
Fontenay-sous-Bois). 

Il a été boité :
2	à l’ensemble des habitants de Fontenay-sous-Bois et Vincennes, 
2	à une partie des habitants de Montreuil, des 10e et 12e arrondissements de Paris, de Rosny-

sous-Bois, du Perreux et de Neuilly-Plaisance. 

Il a été mis à la disposition du public :
2	dans les hôtel de ville2,
2	dans les hôtels d’agglomération3, 
2	aux Conseils généraux du Val-de-Marne et de la Seine-Saint-Denis,
2	auprès des partenaires (Région Île-de-France et État).

Des dépliants ont également été diffusés lors des différentes rencontres avec le public, notam-
ment lors des réunions publiques et des rencontres de terrain. Des dépliants ont été envoyés à 
des entreprises4, à des associations5 et chez des commerçants6.

Le dépliant a permis de relayer une information synthétique du projet sur le territoire concerné 
tout en annonçant les dates des rencontres avec le public. Il comportait un volet détachable (carte 
T) permettant de renvoyer gratuitement des avis sur le projet. 

2    Vincennes, Montreuil, Fontenay-sous-Bois, Paris 12, Rosny-sous-Bois, Le Perreux, Neuilly-Plaisance
3    Communautés d’agglomération Vallée de la Marne et Est Ensemble
4    Essilor Vincennes, Auchan Val de Fontenay, Cetteg Vincennes, Ubisoft Emea Montreuil, AXA Val de Fontenay
5    Club Vincennes Entrepreneurs, ADUTEC, AMUTC, Association Métro Rigollots – Val de Fontenay
6    70 commerces à Vincennes, 50 à Montreuil, et 269 à Fontenay-sous-Bois

Prolongement du Métro  
ligne 1 à Val de FontenayLes objectifs du projet 

RÉPONDRE AUX BESOINS  
DE DÉPLACEMENT DU TERRITOIRE
Le prolongement du Métro ligne 1 consiste à réali-
ser trois nouvelles stations entre l’actuel terminus 
Château de Vincennes et la station Val de Fontenay. 
Il assurera une desserte performante et directe, 
en métro, entre les villes de Fontenay-sous-Bois, 
Montreuil, Vincennes et Paris. 

ACCOMPAGNER LE DÉVELOPPEMENT 
URBAIN DES VILLES TRAVERSÉES 
Le territoire se distingue par des secteurs rési-
dentiels, des quartiers urbains en développe-
ment et des quartiers en plein essor économique, 
notamment à Val de Fontenay. Le prolongement 
du Métro ligne 1 permettra de connecter ces 
quartiers entre eux et contribuera au développe-
ment urbain et économique local. 

CRÉER UNE LIAISON AVEC LE RÉSEAU  
DE TRANSPORT EN COMMUN EXISTANT  
ET À VENIR  
Le prolongement du Métro ligne 1 sera connecté à 
Val de Fontenay aux RER E et A et aux futures lignes 
de transports, Ligne 15 Est du Grand Paris Express 
et Tramway T1. La station Val de Fontenay devien-
dra un lieu d’échange majeur pour le territoire, ce 
qui améliorera à la fois la qualité et les temps de 
voyage, et renforcera l’attractivité du secteur. 

Modalités de  
la concertation 
La Commission nationale du débat public (CNDP) 
est une autorité indépendante chargée de veiller à 
la participation et la bonne information du public 
sur les grands projets. Elle a recommandé aux 
maîtres d’ouvrage, STIF et RATP, d’organiser une 
concertation sur le prolongement du Métro ligne 1  
à Val de Fontenay sous l’égide d’une garante  
Mme Claude BREVAN.Ô

LES RENDEZ-VOUS DE LA CONCERTATION

 3 réunions publiques

 2 rencontres voyageurs

  1 rencontre de proximité

Vincennes / Paris 12 
Le XX à XX
Salle XX

Marché Diderot à Vincennes
Le XX à XX

Station Château  
de Vincennes
Le XX

Station Val de Fontenay
Le XX

Des documents d’information et une exposition 
sont à disposition dans les mairies de Vincennes, 
Montreuil et Fontenay-sous-Bois. 

CHIFFRES CLÉS

3
5

3
nouvelles  
stations sur  
le Métro ligne 1

km de tracé

Une fréquence de 1min 45 
entre chaque train  
à l’heure de pointe du matin

variantes  
de tracés présentées 
au public

Concertation 
du 10 novembre 2014 

au 10 janvier 2015

Venez vous  
informer et vous  

exprimer  
sur le projet

M
20
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Montreuil 
Le XX à XX
Salle XX

Fontenay- 
sous-Bois
Le XX à XX
Salle XX

www.val-de-fontenay.metro-ligne1.fr
Pour plus d’informations sur le projet : 
www.val-de-fontenay.metro-ligne1.fr

EN ATTENTE
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Le dossier d’information 
Le dossier d’information7, diffusé à 3 000 exemplaires, a 
fourni une information détaillée sur le projet. Il a été mis 
à disposition auprès des collectivités et des partenaires 
du projet. Il a été distribué lors des réunions publiques 
et des rencontres de terrain.

Les panneaux d’exposition 
Des panneaux d’exposition8 ont été mis à disposition 
des communes, de restaurants interentreprises (RIE) à 
Vincennes et Montreuil, au STIF et à la RATP. Ils étaient 
également exposés lors des rencontres avec le public.

2	Des expositions permanentes ont été installées dans les communes.
2	Des expositions temporaires ont été mises en place à l’occasion de la réunion préalable, de 

chacune des trois réunions publiques et des rencontres de terrain.

Ces panneaux présentaient de manière synthétique le projet (caractéristiques, objectifs) et les 
modalités de la concertation. 

Le site internet 
> Un site Internet dédié au projet (http://www.val-de-fontenay.metro-ligne1.fr/) a été ouvert le 6 
novembre 2014. Également accessible par un flash code présent sur les documents de la concer-
tation, il propose une information complète sur le projet et la démarche de concertation. Il a reçu 
9 384 visites durant la période de la concertation, du 10 novembre 2014 au 10 janvier 2015.

Différents documents sont proposés en téléchargement sur le site Internet : 
2	 les outils de présentation du projet : les outils d’information (dossier d’information et dépliant), 

le Dossier d’Objectifs et Caractéristiques Principales (DOCP) ; 
2	Six fiches thématiques de 2 à 6 pages, réalisées durant la concertation, à la demande de la 

garante, pour apporter une information pédagogique de thématiques : les prévisions de trafic, 
le coût du projet, les stations, les tracés, les travaux, les données urbaines ;

2	 les décisions officielles : délibération du Conseil du STIF sur le DOCP, décisions de la CNDP 
(4 juin et 2 juillet 2014) ;

2	Les documents relatifs aux rencontres publiques : comptes rendus des réunions publiques et 
des rencontres de terrain, diaporama des réunions publiques.

Le site a également donné la possibilité aux internautes de laisser un avis sur le projet tout au 
long de la concertation. 
Le site reste ouvert après la fin de la concertation, donnant la possibilité à chacun de continuer 
à s’informer sur le projet, de consulter les documents de la concertation, ainsi que le film de la 
concertation, mis en ligne le 9 janvier 2015. Par ailleurs, un questionnaire a été mis en ligne du 
10 février au 10 mars 2015 pour Connaître et recueillir l’appréciation des participants sur les 
modalités et le déroulement de cette concertation. 

La concertation a été annoncée sur le site Internet du projet de prolongement du Métro ligne 1, 
celui du STIF, de la RATP, de ses partenaires et ceux des collectivités territoriales concernées 
(Vincennes, Montreuil, Fontenay-sous-Bois, Neuilly-Plaisance, la Communauté d’agglomération 
d’Est Ensemble, les Conseils généraux de Seine-Saint-Denis et du Val-de-Marne, etc.). 

7    Voir en annexe n°2.1
8    Voir en annexe n°2.4

Les atouts pour les voyageurs 

Des caractéristiques identiques à la ligne 1 existante
  Un métro toutes les 1 minute 45 à l’heure de pointe du matin

 Une ligne automatique équipée de portes palières

  Un métro confortable pour tous les voyageurs 

 Une information voyageurs à bord des rames

Des temps de déplacements améliorés

Prolongement du Métro ligne 1 
à Val de Fontenay

www.val-de-fontenay.metro-ligne1.fr

Les objectifs Du projet
Aujourd’hui le Métro ligne 1, entièrement automatique, relie La Défense  

à château de Vincennes en traversant paris sur un axe ouest-est.  

Demain, le Métro ligne 1 sera prolongé de l’actuel terminus château de 

Vincennes à la station Val de fontenay en desservant 3 nouvelles stations.

RépondRe aux besoins  
de déplacements du 
teRRitoiRe 

Actuellement, la demande de déplacements se 
concentre majoritairement au sein du territoire 
et vers Paris mais également vers les territoires 
limitrophes. Le prolongement du Métro ligne 1 
assurera une desserte performante et directe, en 
métro automatique, entre les villes de Fontenay-
sous-Bois, Montreuil, Vincennes et Paris.

accompagneR  
le développement uRbain  
des villes tRaveRsées

Le projet permettra d’assurer la desserte  
de nouveaux quartiers urbains et de quartiers 
d’affaires en plein essor économique, 
notamment à Val de Fontenay, participant ainsi 
au développement du secteur.

cRéeR une liaison 
peRfoRmante avec le Réseau 
de tRanspoRt en commun 
existant et à veniR 

Le Métro ligne 1 sera en correspondance avec : 
 le  ;
 le  ;
  le futur  Est  
du Grand Paris Express ; 

  le futur prolongement du Tramway  ;
 de nombreuses lignes de bus. 

La station Val de Fontenay deviendra alors  
un lieu d’échange majeur pour le territoire,  
ce qui améliorera à la fois la qualité et les temps 
de voyage, et renforcera l’attractivité du secteur.
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veRdun > 
gaRe de lyon

chateau de vincennes >
val de fontenay

15 minutes  
contre  
25 minutes  
aujourd’hui        
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aujourd’hui        
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contre  
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aujourd’hui

15 minutes  
contre  
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aujourd’hui

6-7 minutes  
contre  
20 minutes 
aujourd’hui

3
nouvelles  
stations  
sur le Métro  
ligne 1

5 km  
environ  
de tracé6-7

min environ de trajet 
entre Château  
de Vincennes  
et Val de Fontenay 

Un métro toutes les

1 min 45
à l’heure de pointe 

du matin

Dossier d’information

Panneaux

Site internet

http://www.val-de-fontenay.metro-ligne1.fr/
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ÉCHANGER

Afin de toucher les différents publics concernés, le STIF, en accord avec la RATP et la garante, 
a proposé d’organiser plusieurs types de rencontres : une réunion préalable avec les acteurs du 
territoire, trois réunions publiques dans les trois villes traversées, deux rencontres voyageurs et 
une rencontre de proximité sur un marché. Au cours de ces rencontres, des contributions écrites 
ont été recueillies.

> La réunion préalable a réuni des acteurs relais du territoire (élus, associations, acteurs 
socio-économiques) pour leur permettre d’échanger sur le projet avec les maîtres d’ouvrage et ses 
partenaires et sur l’organisation de la concertation. Cette réunion s’est déroulée le 18 novembre 
2014, de 19h30 à 21h40, à l’Hôtel de Ville de Fontenay-sous-Bois. Elle a réuni une trentaine de 
participants. La réunion a fait l’objet d’un compte-rendu mis en ligne sur le site Internet.

> Trois réunions publiques d’information et de débat ont eu lieu, 
dans les communes traversées. Elles ont permis aux élus, aux asso-
ciations, aux acteurs économiques et au grand public de prendre 
connaissance du projet, et de s’exprimer sur le projet. Elles ont 
rassemblé 664 personnes au total.

2	À Vincennes, à l’école de l’est, le 24 novembre 2014 à 19h30, 
réunissant 190 personnes environ pendant 2 heures ;

2	À Montreuil, au centre sportif Arthur Ashe, le 2 décembre 2014 
à 18h30, réunissant 240 personnes environ pendant 2 heures 40 ;

2	À Fontenay-sous-Bois, à l’école Michelet, le 17 décembre 2014 
à 19h30, réunissant 230 personnes environ pendant 2 heures 40.

Les réunions se sont déroulées en trois temps :
2	Accueil des participants par le maire de la commune accueillante ;
2	Présentation du projet par l’équipe projet9 ;
2	Échanges et débat entre le public et les porteurs du projet ;
2	Uniquement pour la réunion de clôture à Fontenay-sous-Bois, 

présentation des premiers enseignements de la concertation par 
la maîtrise d’ouvrage et par la garante.

La tribune était composée de représentants du STIF, de la RATP, et 
de Pierre SERNE, vice-président de la Région Île-de-France (sauf à 
Fontenay-sous-Bois le 17 décembre). Les réunions ont été animées 
par Claude CHARDONNET du cabinet C&S Conseils. La garante était 
à la tribune mais à l’écart de la maîtrise d’ouvrage.
Dans les locaux de chaque réunion publique, une exposition tempo-
raire et une urne étaient disposées pour informer et recueillir les 
fiches questions et les coupons T mis à disposition sur place dans les 
dépliants d’information.
Chaque réunion a fait l’objet d’un compte-rendu mis en ligne sur le 
site Internet et en annexe du présent bilan.

9    Voir les diaporamas disponibles sur le site Internet de la concertation

Réunion publique de Vincennes - 24 novembre 2014
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> Deux rencontres avec les voyageurs ont été organisées à Val 
de Fontenay le 13 novembre 2014 et à Château de Vincennes le 
9 décembre 2014. Des représentants du STIF et de la RATP sont 
venus à la rencontre des usagers, pour les informer sur le projet et 
la concertation à l’aide du dépliant d’information. Environ 5 000 dépli-
ants ont été distribués au total. Ces rencontres ont également permis 
de recueillir les remarques et suggestions des usagers.
Chaque rencontre voyageur a fait l’objet d’un compte-rendu mis en 
ligne sur le site Internet et en annexe du présent bilan.

> Une rencontre de proximité auprès des habitants du territoire du 
projet a eu lieu sur le marché Diderot à Vincennes (situé à proximité 
de la future station Rigollots) le 22 novembre 2014.
Les porteurs de projet sont allés à la rencontre des habitants pour 
présenter le projet, répondre à leurs questions et recueillir leur 
point de vue sur le projet en général ainsi que sur des questions plus 
précises concernant leur secteur. Environ 2 500 dépliants ont été 
distribués.
Les stands ont accueilli une exposition temporaire ainsi qu’une urne 
pour recueillir les cartes T et les fiches réponses. 
La rencontre de proximité a fait l’objet d’un compte-rendu mis en 
ligne sur le site Internet et en annexe du présent bilan.

CONTRIBUER

Les contributions des participants ont pu prendre différentes formes : soit à l’oral par la prise de 
parole lors des réunions publiques, soit à l’écrit via le dépôt d’avis sur le formulaire en ligne sur 
le site Internet, le coupon T, les fiches questions en réunion publique, un tweet ou un courrier 
adressé au STIF, à la RATP ou à la garante.
 
> Un espace sur le site Internet a permis à ceux qui le souhaitaient de déposer un avis auquel 
pouvait être associée une pièce jointe. Les avis dont les contributeurs ont autorisé la publication 
apparaissent sur le site. 24 documents ont été mis en pièces jointes d’avis. Au 10 janvier 2015, 719 
avis ont été publiés sur le site Internet.

> Des coupons T, volets détachables inclus dans les dépliants d’information, ont permis à chacun 
d’exprimer son avis sur le projet pendant la période de concertation. Les contributeurs pouvaient 
soit déposer leur avis dans les urnes prévues à cet effet sur les lieux d’exposition en mairies de 
Vincennes, Montreuil et Fontenay-sous-Bois et lors des rencontres, soit le renvoyer gratuitement 
par voie postale10. Entre le 10 novembre 2014 et le 10 janvier 2015, 1807 cartes T ont été recueillies.

> Le compte Twitter https://twitter.com/ProlongerL1 a été ouvert le 7 novembre 2014 et a permis 
à la maîtrise d’ouvrage de poster 112 tweets, dont 82 ont été retweetés. 2 tweets-questions ont 
été relayés à la tribune lors de la réunion publique de Montreuil. À la clôture de la concertation, 
le compte avait 128 abonnés.

10    La carte T permet au contributeur de ne pas payer l’affranchissement postal, lequel est assumé par l’émetteur, le STIF.

Rencontre voyageurs à la gare de Val de Fontenay - 
13 novembre 2014

Rencontre de proximité au marché Diderot  
à Vincennes - 22 novembre 2014

https://twitter.com/ProlongerL1
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> Des fiches questions étaient mises à disposition du public lors des réunions publiques et des 
rencontres de terrain. Au total, 173 avis ont été recueillis de cette manière : 58 en réunions 
publiques et 115 en rencontres de terrain.

> 14 contributions ont également été recueillies, adressées soit en pièce jointe d’un avis sur le 
site Internet, soit par courrier au STIF et/ou à la garante :

Collectivités :
2	 le Département du Val-de-Marne
2	 le Département de la Seine Saint-Denis
2	 la Communauté d’agglomération Est Ensemble
2	 la Ville de Montreuil
2	 la Ville de Nogent-sur-Marne
2	 la Ville de Fontenay-sous-Bois
2	Vœu de la majorité lors du conseil municipal  de Fontenay-sous-Bois du 18 décembre 2014
2	Vœu de l’opposition « Réveillons Fontenay-sous-Bois » lors du conseil municipal de Fontenay-

sous-Bois du 18 décembre 2014

Acteur économique :
2	 les Chambres de Commerce et d’Industrie de Seine-Saint-Denis et du Val-de-Marne

Associations : 
2	 l’association Appel pour Fontenay 
2	 l’Association des Usagers des Transports - Île-de-France (AUT-IDF)
2	 l’association Métro Rigollots – Val de Fontenay
2	 l’association Fontenay vélo
2	 l’association Mieux se déplacer à bicyclette – MDB

> Une pétition de 1 200 signatures à l’initiative de l’association Appel pour Fontenay a été remise 
à la garante.

Tableau récapitulatif du nombre et du type d’avis écrits et oraux recueillis pendant la 
concertation

Modalités d’expression des avis recueillis Avis exprimés par écrit

Cartes T

Cartes T renvoyées par courrier 1 600

Cartes T remises lors des rencontres de terrain 69

Cartes T remises en réunion publique 21

Cartes T déposées dans les urnes communales 117

Site Internet

Avis déposés sur le site Internet 719

Oral

Prises de parole en réunion publique 59

Fiches questions

Remises en réunion publique 58

Remises lors des rencontres de terrain 115

Autres avis

Avis déposés dans les urnes communales 163

Contributions 14

TOTAL 2 935
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Répartition thématique des avis

Opportunité et objectifs

Station intermédiaire

Terminus

Calendrier

Fonctionnement du métro 

Localisation des stations et sorties

Coût et financement

Proposition alternative

Information et concertation

Craintes de nuisances

Amélioration de l'existant

Autres projets de TC

Demandes de phasage

Rabattements et stationnement

Cadre de vie

Tarification

5,5%

4,4% 

4,3% 

3,0% 

2,4% 

2,0% 

1,6% 

1,5% 

1,2% 

1,1% 

1,0% 

0,8%

75,6%

64,1%

41,0%

13,3%
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PARTIE 2 

Synthèse  
thématique des avis  
exprimés pendant  
la concertation
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La synthèse thématique des avis se fonde sur l’ensemble des avis recueillis durant la 

concertation. Ils sont regroupés par thématique selon leur occurrence. Les verbatim 

illustrent les propos. Non exhaustifs, ils proviennent de quatre sources : des cartes T, 

des prises de position en réunions publiques, des avis publiés sur le site Internet, des 

rencontres de terrain et enfin des contributions écrites. 

Lorsque les verbatim ont été prononcés par des élus ou des représentants 

associatifs, le titre auquel il ou elle s’exprime est précisé. 

Lorsque ce sont des paroles de citoyen, leur anonymat est respecté et la mention 

« un (ou des) participant(s) / contributeur(s) » est ajoutée. Sont différenciés les 

« contributeurs », qui sont les personnes ayant donné leur avis par écrit (cartes T, 

fiches question, site Internet), et les «participants», qui  sont les personnes ayant 

donné leur avis lors des réunions publiques.

Les réponses de la maîtrise d’ouvrage conjointe, apparaissant dans les encadrés gris 

sont issues des réunions publiques et des fiches thématiques publiées au cours de la 

concertation.

1.	 LA PERCEPTION DE LA CONCERTATION

Les participants ont largement salué la qualité de la concertation, tout en formulant une demande 
forte de transparence sur les données et les méthodologies présentées. Plusieurs souhaitent que 
le dialogue se poursuive de manière régulière et continue.

1.1.	 Une concertation largement saluée 

Un nombre important de contributeurs évoque la concertation de façon positive, remerciant les 
maîtres d’ouvrage et la garante pour la qualité des débats. 

« Je souhaite féliciter la maîtrise d’ouvrage pour sa transparence et la qualité des informations 
diffusées dont ce site web est le parfait témoin. Félicitations également à la garante des débats 
dont la pertinence et la justesse lors de la première réunion d’information me permettent de lui 
accorder toute ma confiance pour la suite de ce projet ».

L’Association Métro Rigollots - Val de Fontenay estime que :

« cette concertation apparaît comme un modèle rarement égalé (…) L’Association félicite les 
organisateurs de cette concertation pour la qualité de celle-ci. »11.

Laurence ABEILLE, députée de la circonscription de Saint-Mandé, Vincennes et Fontenay-sous-
Bois, le Conseil général du Val-de-Marne et la Ville de Montreuil ont également salué l’organisa-
tion de cette concertation.

La forte participation dont la concertation a fait l’objet, est soulignée par de nombreux 
contributeurs.

11    Voir en annexe n°5.13
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« [Les réunions] ont rencontré un succès majeur permettant, au travers de ces rencontres, 
des sites internet et des supports postaux, la participation de plusieurs milliers d’habitants et 
d’usagers. Cette mobilisation citoyenne massive a d’ailleurs atteint un niveau inédit pour une 
concertation du STIF ».

« Les organisateurs (…) ont largement contribué au très grand succès rencontré, concrétisé par 
le nombre exceptionnel d’opinions exprimées (…) »

De même, cette participation a été saluée par le Conseil général du Val-de-Marne, la Ville de 
Montreuil et l’Association Métro Rigollots – Val de Fontenay.

Les documents d’information sont salués à plusieurs reprises pour leur qualité.
Catherine PILON, maire adjointe déléguée aux transports, aux mobilités, à la circulation et au 
stationnement :

« remercie les maîtres d’ouvrage pour le dossier d’information [que je] considère très péda-
gogique, l’intermodalité notamment est bien présentée ».

Muriel MICHON, présidente de l’association Appel pour Fontenay :

 « Je souhaiterais remercier toutes les équipes du STIF qui ont participé à la conduite de cette 
concertation : la communication, le dossier d’information, le site internet sont de grande qualité 
et très facile d’accès ».

À la marge, quelques contributeurs regrettent que le périmètre d’information n’ait pas été conçu 
plus largement, pour intégrer les villes desservies par le Métro ligne 1, et celles voisines du Val 
de Fontenay, notamment Neuilly-Plaisance.

« Il importe de tenir des réunions hors du périmètre car c’est l’avenir de toute la ligne M1 qui 
se voit engagé » « Habitant Neuilly-Plaisance à moins de 600 mètres de Val de Fontenay, je 
m’étonne que les Nocéens soient si mal informés du projet de prolongement de la ligne 1 du 
métro à Val de Fontenay ».

1.2.	�Une forte demande de transparence sur les données et le mode  
de décision

A plusieurs reprises, notamment au cours des réunions publiques, des participants ont sollicité 
de la part des maîtres d’ouvrage des précisions méthodologiques et un accès aux sources. 

1.2.1.	 La méthodologie de calcul des estimations de trafic et de populations

Les modalités de calcul des estimations de trafic et de population ont fait l’objet de plusieurs 
questions et interventions, notamment de participants : 

« Le tracé [par Grands Pêchers] drainera 14 000 voyageurs en zone dense en population, alors 
que le tracé par Fontaine en drainera 13 000 sur une zone faible en population. Comment il est 
possible que le tracé en zone peu dense draine presque autant de voyageurs que celui en zone 
dense ? ».

L’Association Métro Rigollots – Val de Fontenay demande :

« Comment a été calculée la fréquentation des voyageurs sur les différents tracés ? ». 
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L’Association Montreuilloise des Usagers des Transports en Commun (AMUTC) demande aux 
maîtres d’ouvrage de :

« mettre les études utilisées pour évaluer la fréquentation des stations sur le site Internet ».

La plupart des autres remarques à ce sujet portent sur la bonne prise en compte par les 
maîtres d’ouvrage de l’ensemble des projets urbains du quartier du Plateau de Fontenay-sous-
Bois (projet d’un théâtre, quartier d’habitation Michelet, mosquée, etc.). Certains participants 
soulignent que le dossier d’information ne les identifie pas. 

« [Je suis] surpris du peu de mouvements estimés à Verdun (7000), étant donné les futurs projets 
en cours à l’îlot Michelet (90 logements) ou ceux existants du quartier de la Redoute (grands 
ensembles). L’estimation est-elle la bonne ? » ; « [Je m]’étonne que la maîtrise d’ouvrage n’ait 
pas identifié de projets urbains à Fontenay-sous-Bois dans son document d’information, alors 
qu’un théâtre de 300 places devrait s’y implanter, un quartier d’habitation également (…) ». 

Laurence ABEILLE, députée de la circonscription de Saint-Mandé, Vincennes et Fontenay-sous-
Bois, s’étonne que les projets urbains du secteur de Verdun ne soient pas identifiés dans le tableau 
multicritères. 

La maîtrise d’ouvrage indique que les études de trafic sont fondées sur des données de l’Institut 
d’Aménagement et d’Urbanisme (IAU) de la Région Île-de-France, qui intègrent l’ensemble des projets 
urbains et la croissance démographique et économique du secteur d’étude. 
Le modèle du STIF, ANTONIN 2, utilisé pour l’ensemble des projets de transports franciliens depuis 
plusieurs années, a été appliqué à ces données pour fournir les estimations de trafic. Il permet de 
savoir combien de voyageurs devront être transportés aux heures de pointe et de déterminer l’offre 
adaptée (le mode, le nombre de places assises ou debout dans les véhicules, l’intervalle de passage, 
etc.). Le modèle se fonde sur l’observation des déplacements des Franciliens (l’enquête globale 
transports réalisée tous les 10 ans). 
Au cours de la concertation, pour répondre à la demande du public sur ces sujets, également mise 
en avant par la garante, la maîtrise d’ouvrage a réalisé deux fiches thématiques « Prévision de trafic » 
« Les données urbaines », téléchargeables sur le site Internet.

1.2.2.	 Le degré de précision des documents d’information 

Certains contributeurs et participants ont estimé que les documents d’information étaient parfois 
insuffisamment précis, voire insuffisamment neutres. Ils regrettent ainsi l’absence d’échelle 
sur les cartes, l’approximation des tracés, l’absence de localisation exacte des futures stations. 

« Il faudrait donner plus de précision sur le tracé et le profil en long des variantes. Profondeur 
des stations, notamment «Verdun», Types d’accès, normes PMR ?» ; « La carte sans échelle est 
inutile. Qu’attendre de ce type de consultation ? ».

Laurence ABEILLE, députée de la circonscription de Saint-Mandé, Vincennes et Fontenay-sous-
Bois, regrette que :

« les documents de présentation ne présentent pas des courbes de niveau ou des vues en 3D qui 
permettrait de bien comprendre les trajets à pied et les aires d’influence des stations telles que 
calculées par la maîtrise d’ouvrage ».
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La maîtrise d’ouvrage indique que les documents d’information de la concertation ont vocation à être 
schématiques et présentent des cartes qui n’ont pas la précision des plans détaillés consultables dans 
le Dossier d’Objectifs et de Caractéristiques Principales (DOCP), téléchargeable sur le site internet.

1.2.3.	 L’estimation du coût du projet

À plusieurs reprises, des avis ont fait état de demandes d‘éclaircissement sur les estimations 
du coût du projet et des différentes variantes, s’étonnant de leur coût équivalent malgré des 
longueurs différentes. 

« Comment justifiez-vous le coût équivalent ou égal pour tous les tracés ? » ; «  Il appa-
raît ahurissant d’évoquer en fin novembre 2014 une valeur d’estimation datant de 2012, nous 
demandons la réactualisation du prix de la dépense au plus tôt afin de cesser de tromper le 
public généralement peu composé d’économistes chevronnés ».

L’AMUTC estime que :

« le coût annoncé de 900 millions d’euros correspond à 300 millions d’euros le kilomètre, c’est 
le coût kilométrique le plus élevé d’Europe. Comment s’explique ce coût ? ». 

Concernant les conséquences du projet sur l’augmentation du versement transports, la CCI du 
Val-de-Marne souhaite que : 

« la mesure de l’impact économique sur le financement par les entreprises soit affinée ».

Pierre SERNE, vice-président de la Région Île-de-France et vice-président du Conseil du STIF, indique 
qu’actuellement, un prolongement de ligne de métro coûte entre 150 à 200 millions d’euros le kilomètre 
; c’est le cas de ce prolongement. Ce coût kilométrique s’explique notamment par l’occupation des sous-
sols par les réseaux divers et les fondations d’immeubles de grande hauteur qui créent des contraintes 
techniques très fortes.

La maîtrise d’ouvrage précise qu’à ce stade des études, les différences de coût entre chaque variante 
de tracé proposée ne sont pas suffisantes pour être déterminantes. Les tracés sont étudiés de façon 
similaire en considérant, d’une part le tunnel, et d’autre part les stations. Sur les tracés les plus courts 
se trouvent des stations plus onéreuses. Ceci explique que les prix totaux (tracés et stations) soient 
relativement similaires.

1.2.4.	 Le rôle de la concertation dans le processus de décision

Le fonctionnement du processus de décision a fait l’objet de nombreuses questions et demandes 
de la part des participants, qui s’interrogent notamment sur les modalités conduisant au choix 
du tracé, mais également sur la personne ou l’institution qui aura à prendre la décision finale. 
Certains participants s’interrogent ainsi sur l’objet de la concertation, et leur rôle dans ce cadre.

Le rôle de la concertation est questionné par plusieurs contributeurs concernant la valeur de 
leur avis, étant donné que plusieurs élus ont indiqué publiquement leur préférence pour l’un ou 
l’autre des tracés. 

« Soit ce débat porte sur la pertinence du prolongement de la 1, ou bien celui-ci est déjà acté et 
il s’agit de «choisir» un tracé sans éléments de comparaisons ».
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La garante a rappelé que la concertation ne vise pas le consensus, mais que la décision soit bien 
comprise. Elle a également rappelé que le tracé n’était pas arrêté à ce stade et que les trois hypothèses 
restaient en débat.

Plusieurs types d’interrogations ont porté sur les modalités de choix du tracé. Des avis inter-
rogent la maîtrise d’ouvrage pour savoir à qui reviendra la décision finale. 

« J’aimerais connaître le processus, pour choisir entre les trois options et de décider de lancer 
la réalisation » ; « Quelles sont les modalités techniques et politiques de la prise de décision 
finale ? ».

Pierre SERNE, Vice-président de la Région Île-de-France et Vice-président du Conseil du STIF, 
souhaite signaler au public que les maîtres d’ouvrage conjoints, en accord avec l’ensemble des 
collectivités concernées, ont émis une préférence pour le tracé n°1 desservant la station intermédiaire 
des Grands Pêchers. Il ajoute toutefois que si le bilan de la concertation relève des avis massivement 
favorables aux tracés n°2 ou n°3, la maîtrise d’ouvrage conjointe devra en tenir compte. De fait, le 
choix interviendra après la concertation, lorsque le bilan aura été réalisé. Le Conseil du STIF votera 
sur ce qu’il retient de ce bilan. La maîtrise d’ouvrage travaillera ensuite avec les collectivités et les 
autres acteurs du projet pour affiner le projet. Celui-ci sera soumis à l’enquête publique, étape au 
cours de laquelle le public pourra donner une nouvelle fois son avis sur le tracé défini. Lorsque la 
commission d’enquête aura donné son avis sur le projet, le préfet prononcera ou non la déclaration 
d’utilité publique. 

Plusieurs participants et contributeurs ont demandé des précisions sur les critères fondant les 
propositions qui seront présentées aux élus du Conseil du STIF afin qu’ils prennent leur décision 
sur le projet. Ils demandent à la maîtrise d’ouvrage de les présenter en toute objectivité.

« Sur quels critères vous fondez-vous pour émettre ces avis qui éclairent le choix définitif de 
ces 30 membres du Conseil du STIF? Quels sont les critères prépondérants? » ; « J’espère que 
la maîtrise d’ouvrage présentera objectivement les critères d’analyse des tracés aux élus du 
Conseil du STIF, en y intégrant le tracé alternatif 1/2/3 ».

La maîtrise d’ouvrage explique que la décision se fonde sur une analyse multicritères mais aussi sur 
le bilan de la concertation. Les élus du Conseil du STIF se prononceront sur : 
- �la pertinence de créer une nouvelle desserte (définie notamment à travers les prévisions de trafic et 

de croissance de la population réalisées par l’IAU), 
- l’impact du projet pour le territoire (les équipements existants et les projets urbains desservis, etc.) 
- les aspects techniques du projet (coûts, délais, acquisitions foncières, etc.).

Un participant a également demandé :

«Quelle [était] la répartition des champs de compétences entre le STIF et la RATP ? ».
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La maîtrise d’ouvrage indique que, par la loi relative à l’Organisation et à la Régulation des Transports 
Ferroviaires (ORTF) du 8 décembre 2009, le STIF et la RATP sont maîtres d’ouvrage conjoints des projets 
de métro, et donc pour le prolongement du Métro ligne 1. Le STIF a la prévalence dans la phase 
d’études amont et la RATP prend la main pour la phase opérationnelle (suite des études et travaux). Le 
passage de relais se fait progressivement avec un pivot au moment de la déclaration d’utilité publique.

1.3.	L’attente de la poursuite du dialogue à l’issue de la concertation

De nombreux contributeurs demandent aux maîtres d’ouvrage de maintenir le dialogue avec les 
acteurs du projet que sont les habitants et les municipalités. 

« Merci de maintenir une information régulière. La concertation lancée est très efficace pour 
l’instant » ; « Peut-on espérer un compte-rendu qui explique pourquoi tel projet a été choisi ? » ; 
« Est-ce que des informations de décisions et/ou avancement peuvent être mises en ligne par 
exemple dans les 4 mois ? ». 

La Ville de Montreuil souhaite :

« un retour au moins annuel auprès des habitants », « que le STIF développe un suivi, un 
dialogue dense avec les habitants tout au long du projet, avec des allers retours d’information 
réguliers »12.

La Ville de Fontenay-sous-Bois demande à être :

« associée à l’ensemble des études à engager pour assurer la tenue de l’enquête publique dans 
les meilleurs délais ».

Les Chambres de Commerce et d’Industrie (CCI) de Seine-Saint-Denis et du Val-de-Marne souhai-
tent que :

« les entreprises soient informées, notamment sur les impacts des travaux sur Val de Fontenay 
et sur le Péripôle ». 

La maîtrise d’ouvrage précise que, sur la base des enseignements de la concertation, elle assurera 
une concertation continue pour affiner le projet, en y associant les collectivités et les autres acteurs du 
projet. 

2.	 UN PROJET TRÈS ATTENDU ET SOUTENU

De très nombreux avis se montrent enthousiastes à l’égard du projet, soulignant son ancienneté 
et l’attente dont il fait l’objet, principalement pour la station Rigollots. Des craintes sont toutefois 
exprimées par certains quant à l’impact du projet sur la situation existante des transports, sur 
le coût du projet, et enfin sur le risque d’insécurité lié au prolongement. Une attention forte est 
portée de manière générale aux capacités de financement et au calendrier du projet.

12    Voir en annexe n°5.5
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2.1.	Un projet salué par la très grande majorité des participants

Des contributeurs partagent l’opportunité du projet. 

 « Il faut absolument que le projet aboutisse, un vrai soulagement pour les habitants de Fontenay 
et Vincennes Est » ; « Dans le cadre des déplacements des franciliens, le prolongement de la 
ligne de Metro n° 1 de Vincennes au Val de Fontenay est une évidence économique et sociétale 
dans le cadre du grand projet de La Métropole et de l’avenir de tout l’Est Parisien ». 

Patrice BESSAC, Maire de Montreuil :

« Il est nécessaire de se mobiliser pour la ligne 1 ».

Laurent LAFON, Maire de Vincennes :

« Avec la concertation, le projet franchit une étape supplémentaire dans sa réalisation que j’ap-
pelle de mes vœux ». 

Le Conseil général du Val-de-Marne rappelle que :

« les études confirment par ailleurs sa grande pertinence et sa forte rentabilité 
socio-économique »13.

L’association Métro Rigollots – Val de Fontenay demande que :

« tous les élus (…) impliqués dans ce projet se groupent toutes tendances politiques confondues 
dans une association qui constituera un groupement d’intérêt attentif au bon déroulement des 
étapes ultérieures du projet »14, et que « le Conseil du STIF, après avoir pris connaissance du 
rapport de Mme la Garante, décide de la poursuite du projet et lance les études permettant 
d’élaborer le schéma de principe et le dossier d’enquête publique ».

L’Association des Usagers des Transports Île-de-France (AUT-IDF) :

« Approuve sans réserve les objectifs du projet de prolongement de la ligne 1 de métro de 
Château de Vincennes  à Val de Fontenay »15.

L’association Fontenay vélo :

« À l’unanimité, émet un vœu en faveur du prolongement de la ligne 1 du métro ».

De nombreux contributeurs soulignent l’attente dont le projet fait l’objet depuis de nombreuses 
années, du fait de son ancienneté.

« Ce projet de prolongement de la ligne 1 à l’Est est très ancien et plus que jamais justifié » 

« Depuis que j’habite à Fontenay, 1967, j’entends parler de l’imminence du métro aux 
Rigollots !!! ».  

Jean-François VOGUET, Maire de Fontenay-sous-Bois, rappelle que la ville :

« attend […] ce projet depuis 1934, date à laquelle le prolongement a été évoqué pour la première 
fois »16.

13    Voir en annexe n°5.1
14    Voir en annexe n°5.13
15    Voir en annexe n°5.12
16    Voir en annexe n°1.4
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Patrice BESSAC, Maire de Montreuil, est :

« conscient que pour un certain nombre d’habitants, le prolongement de la ligne 1 est une 
«arlésienne», cela fait une vingtaine d’années qu’est évoquée l’amélioration des transports en 
commun »17.

L’association Métro Rigollots - Val de Fontenay :

« milite depuis 9 ans pour le prolongement de la ligne 1 »18.

2.2.	Les objectifs du projet partagés

Les participants identifient plusieurs objectifs au projet de prolongement du Métro ligne 1, à 
la fois en termes de transport (maillage, désengorgement du réseau existant, etc.) et de dével-
oppement socio-économique (accompagnement des projets urbains et économiques riverains, 
rééquilibrage régional).

2.2.1.	 Des objectifs en termes de transport

Remédier à la surcharge des transports existants 

Des contributeurs dénoncent la surcharge des transports en commun du secteur, qu’ils attribuent 
pour certain au dynamisme démographique, et voient dans le projet un outil d’amélioration, qui 
permettrait de soulager les bus du secteur et le RER A, voire la ligne 9. 

« Cela va alléger les bus 118 et 124 qui sont souvent bloqués » ; « Le prolongement de la ligne 1 
nécessaire pour désengorger la ligne A du RER saturée » ; « [le projet pourra avoir un rôle] dans 
le désengorgement de la ligne 9 ».

Le Conseil général du Val-de-Marne indique que :

« compte tenu de la saturation de la ligne A du RER, de la croissance forte de la fréquentation 
du RER E mais aussi des limites du réseau de bus dans ce secteur, le prolongement de la ligne 
1 est à même de répondre à la demande de déplacements »19. 

Renforcer le maillage avec le réseau existant et en projet

Des contributeurs saluent le renforcement du maillage du réseau offert par le prolongement, 
grâce à des correspondances efficaces avec le réseau existant (RER E, RER A, bus) et le réseau 
à venir (prolongement du Tramway T1, Métro ligne 15 du Grand Paris Express). Plusieurs partici-
pants évoquent l’opportunité de créer un pôle d’échanges à l’est. 

 « Il faut privilégier les tracés qui multiplient les connexions avec d’autres modes de transport : 
RER bien sûr, mais aussi tramway et bus » ;  « Le prolongement de la ligne 1 vers des territoires 
en devenir est une opportunité pour créer un hub à l’est ! Connexions avec le RER A & E, l’exten-
sion du T1 et indirectement avec la ligne 11 ». 

17    Voir en annexe n°1.3
18    Voir en annexe n°1.2
19    Voir en annexe n°5.1
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La Communauté d’agglomération Est Ensemble estime que :

« le prolongement de la ligne 1 participera au maillage général structurant du territoire inter-
communal en transports en commun lourds, contribuant ainsi à renforcer la qualité de la 
desserte interne au territoire (notamment grâce à sa connexion au T1 et donc à la ligne 11 
prolongée qui permettent une desserte fine du territoire) et l’attractivité du territoire permettant 
d’engager un rééquilibrage vers l’Est »20. 

Les CCI de Seine-Saint-Denis et du Val-de-Marne considèrent que :

« l’enjeu majeur de ce projet est l’interconnexion avec le réseau lourd de transport en commun 
existant et à venir (…) [C’est] une liaison radiale structurante participant au maillage avec les 
RER A et E à court terme, le prolongement à venir du T1 et la ligne 15 du Grand Paris Express à 
l’horizon 2030 »21. 

L’AMUTC souligne que :

« les objectifs annoncés du projet, c’est-à-dire desservir le territoire et renforcer le maillage  du 
réseau, sont ceux défendus par l’AMUTC depuis des années ».

L’AUT-IDF considère que :

« le projet a un intérêt local et régional par les correspondances qu’il offrira à Val de Fontenay ».

Certains avis soulignent que la création de correspondances offrira l’opportunité de choisir des 
itinéraires alternatifs, notamment lorsque le trafic est perturbé sur les lignes existantes. 

« C’est un avantage considérable car c’est une possibilité de trajet secondaire en cas de 
problème sur les autres moyens d’accès à Paris. Cela permettra également de fluidifier les 
autres lignes lorsque le trafic est normal » ; « Il faut à mon avis qu’il y ait une correspondance 
entre le métro, le RER A et le RER E. Quand il y a des problèmes sur les RER (et cela se produit 
souvent), la correspondance avec le métro permettrait aux usagers de rejoindre Paris ».  

Réduire les temps de trajet 

Des contributeurs soulignent le fait que le prolongement leur fera gagner du temps dans leurs 
transports quotidiens. 

« Ça va réduire considérablement le temps du trajet de nombreux travailleurs - voyageurs » ; 
« La possibilité de prendre le métro à Val de Fontenay permettrait de désengorger le RER A et 
de gagner du temps ». 

Pour la majorité, le gain de temps est effectif pour rejoindre Paris.

« Montreuil a vraiment besoin de cette station de ligne 1 pour aider les habitants du haut 
Montreuil à éviter le bus et ainsi réduire le temps de trajet au travail sur Paris » ; « J’espère que 
ce projet va se concrétiser car ça va nous aider à regagner Paris en quelques minutes ». 

Pour d’autres, le gain de temps est du à la possibilité d’éviter Paris en favorisant des trajets de 
banlieue à banlieue.

20    Voir en annexe n°5.3
21    Voir en annexe n°5.10
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« La liaison de la ligne 1 et du RER A en direction de Marne la Vallée / Chessy va être un gain 
de temps considérable pour tous les voyageurs qui prennent le métro à Saint-Mandé, et qui, 
habituellement, rejoignent Nation pour repartir vers Marne la Vallée / Chessy » ; « Il reste une 
réponse à une problématique de beaucoup de personnes obligées de passer par Paris pour se 
rendre en banlieue alors que c’est parfois proche de chez eux ». 

Encourager le report modal

Des contributeurs mettent en avant le fait que l’attractivité du prolongement du Métro ligne 1 sera 
à même de favoriser le report modal. 

« Le prolongement de la ligne 1 permettra d’offrir une alternative crédible à l’usage de l’auto-
mobile individuelle dans ce secteur où la place de la voiture est trop importante pour un terri-
toire si proche de Paris » ; « Une bonne raison pour laisser sa voiture au garage ».

Le Conseil général du Val-de-Marne estime également que :

« le prolongement de la ligne 1 est à même de générer un transfert modal significatif au détri-
ment de modes moins vertueux, comme en attestent les modélisations réalisées dans le cadre 
des études du DOCP »22.

La maîtrise d’ouvrage précise qu’entre 8 à 9 % des voyageurs attendus par jour sur le prolongement 
vont abandonner leur voiture pour prendre le Métro ligne 1.

2.2.2.	 Des objectifs urbains et économiques

Accompagner le développement urbain des villes traversées

De nombreux contributeurs soulignent que le projet permettra d’accompagner le développement 
urbain et donc de répondre aux besoins qui seront engendrés par la croissance démographique 
projetée dans les secteurs du projet, en raison des projets urbains en cours actuellement. Ils 
évoquent la rénovation des quartiers Bel Air et Grands Pêchers à Montreuil, en passe d’être 
terminée (cf. 3.2.1), et les programmes immobiliers de Vincennes et Fontenay-sous-Bois. 

« Des centaines de nouveaux habitants vont arriver dans les quartiers Grands Pêchers et Bel-Air 
d’ici quelques années. Les bus ne suffiront plus pour satisfaire le nombre de voyageurs qui 
ne cesse d’augmenter » ; « Les quartiers de Vincennes est et de Fontenay secteur Dalayrac se 
densifient avec la mise en œuvre de programmes immobiliers, ce qui va contribuer à très brève 
échéance à dégrader les conditions de transport qui sont déjà très mauvaises ». 

Plusieurs contributeurs favorables au projet de prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay 
estiment l’arrivée du projet d’autant plus urgente que, depuis la première fois qu’il a été évoqué, 
la population a beaucoup augmenté.

« Compte tenu de l’accroissement de population dans le quartier est de Vincennes, le prolonge-
ment de la ligne de métro 1 serait une réelle avancée » ; « Ce projet apparaît primordial pour 
répondre aux besoins des habitants des quartiers proches des Rigollots, en particulier qui ont 
connu un fort développement urbain ces dernières années ». 

22    Voir en annexe n°5.1
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Des contributeurs saluent l’apport du projet dans le développement du territoire, en cohérence 
avec le Contrat de Développement Territorial signé en décembre 2014.

Le Conseil général du Val-de-Marne estime que :

« cette nouvelle infrastructure est conforme aux objectifs du Contrat de Développement 
Territorial Paris Est entre Marne et Bois » 23.

La Communauté d’agglomération Est Ensemble considère que :

« l’effet levier que constitue l’arrivée du projet de transport pour le développement et le désen-
clavement de ce secteur de projets identifié dans le Contrat de Développement Territorial «La 
Fabrique du Grand Paris» » 24.   

La Ville de Fontenay-sous-Bois estime que :

« cette nouvelle ligne de transport sera un élément clé pour mettre en œuvre les objectifs du 
Contrat de Développement Territorial « Paris Est entre Marne et Bois ». 

Accompagner le développement économique

Des avis mettent en avant l’intérêt du projet pour accompagner et impulser le développement 
économique des quartiers qu’il desservira. Ils soulignent que le projet permettra de faciliter 
l’accès à l’emploi. Des contributeurs considèrent que le projet renforcera le pôle économique de 
Val de Fontenay. 

« Le prolongement de la ligne 1 est essentiel pour renforcer le pôle de développement économ-
ique de Val de Fontenay car cette ligne relie Paris en parallèle du RER A » ; « Je trouve ce 
projet excellent, cela fera de VdF un pôle économique à l’est de Paris (à l’instar de la Défense 
à l’Ouest) » ; « Il rendra les quartiers plus attractifs tout en garantissant la cohésion sociale. 
L’économie locale sera d’autant favorisée » ; « Je suis très favorable à la prolongation du métro 
ligne 1 à Val de Fontenay, [notamment parce qu’il permet] de faciliter l’emploi des salariés 
précaires sans voiture ».  

La Communauté d’agglomération Est Ensemble estime que :

« la création de cette liaison structurante radiale est primordiale pour améliorer les connexions 
aux pôles d’emplois de Paris et de l’ouest parisien puisqu’elle offrira un accès direct aux quar-
tiers d’affaires de Paris et de la Défense »25.

La Ville de Fontenay-sous-Bois met également en avant cet intérêt, soulignant que :

« le pôle tertiaire du Val de Fontenay poursuit son essor et ses perspectives de développement 
restent importantes. Le prolongement de la ligne 1 accompagne ce développement souhaité par 
les collectivités locales ». 

La maîtrise d’ouvrage indique que le projet a bien vocation à soutenir le pôle économique de Val 
de Fontenay et à desservir les emplois et les PME du secteur, même si le niveau d’étude engagé ne 
permet pas  de préciser quel sera l’impact direct sur l’emploi.

23    Voir en annexe n°5.1
24    Voir en annexe n°5.3
25    Voir en annexe n°5.3
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Contribuer au rééquilibrage de l’Île-de-France à l’est 

Des collectivités locales soulignent l’intérêt du prolongement du Métro ligne 1 pour contribuer au 
rééquilibrage à l’est.

Le Conseil général du Val-de-Marne considère que :

« le prolongement de la ligne 1 du métro s’inscrit dans le cadre de politiques cohérentes 
d’aménagement du territoire et de rééquilibrage de l’est de la région »26.

La Communauté d’agglomération Est Ensemble souligne que :

« ce prolongement représente une véritable opportunité pour améliorer l’accessibilité aux pôles 
d’emplois et d’équipements pour les habitants, améliorer l’attractivité du territoire et donc 
engager un rééquilibrage vers l’est »27.

2.3.	 Des craintes exprimées et quelques oppositions affirmées

Si la majorité des participants est favorable au projet de prolongement du Métro ligne 1, une 
part non négligeable a fait part de ses craintes, qui pour certains sont des motifs d’opposition 
au projet. En premier lieu, des participants craignent que le prolongement entraîne la satura-
tion de la ligne existante ; d’autres estiment le projet trop coûteux en l’état actuel des finances 
publiques (avec le risque d’une augmentation des impôts) ; d’autres enfin redoutent que le métro 
soit emprunté par des populations issues des quartiers populaires, qui en dégraderaient les 
conditions de sécurité et de confort.

2.3.1.	 �La crainte d’une aggravation de la situation des transports existants par le 
prolongement

Plusieurs contributeurs et participants disent s’opposer au projet s’il entraîne une saturation de 
la ligne 1 existante.

« Quel sera l’impact du prolongement sur le fonctionnement de la ligne en termes de trafic 
et notamment de confort des voyageurs qui montent à Château de Vincennes ? » ; « Comment 
peut-on sérieusement envisager d’asphyxier complètement la ligne 1 qui est déjà bien assez 
saturée ».

La maîtrise d’ouvrage explique que le Métro ligne 1 pourra absorber les nouveaux flux : à la mise 
en service du prolongement, le tronçon dimensionnant (c’est-à-dire le plus chargé) entre les stations 
Champs Elysées - Clémenceau et Franklin Roosevelt sera le même qu’aujourd’hui et l’impact du 
prolongement sera quasi nul. La charge à partir de Vincennes sera équivalente à ce qui est constaté 
dans les métros parisiens aujourd’hui. 
Par ailleurs, d’ici 2030, des projets comme le Métro ligne 15 Grand Paris Express, permettront de 
décharger le RER A et la ligne 1.

26    Voir en annexe n°5.1
27    Voir en annexe n°5.3
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Des contributeurs craignent que le projet aggrave la situation sur le RER A.

« L’engorgement de la ligne A du RER va être aggravé suite à l’afflux supplémentaire de voya-
geurs avec la ligne 1 » ; « Le RER A est déjà bondé quand il arrive à Vincennes et tellement 
saturé qu’il multiplie par deux ou trois le matin son temps de trajet entre Vincennes et Châtelet. 
Si on prolonge la ligne 1 jusqu’à Val de Fontenay, nous serons alors dans le même cas ». 

Laurence ABEILLE, Députée de la circonscription de Saint-Mandé, Vincennes et Fontenay-sous-
Bois, demande aux maîtres d’ouvrage de préciser :

« Quelles seront les conséquences du projet sur les lignes A et E du RER  » et « les chiffres de 
report des lignes de RER vers la ligne 1 prolongée ».

Pierre SERNE, Vice-président de la Région Île-de-France et Vice-président du Conseil du STIF, 
indique que le prolongement n’aura pas de conséquence sur la ligne A du RER, ni à la hausse, ni à la 
baisse. Le RER A bénéficiera d’une décharge de l’ordre de 15 à 20% lors de la mise en service du Grand 
Paris Express. Les actions du Schéma Directeur du RER A visent également à améliorer la situation 
comme les 92 millions d’euros alloués le 20 novembre 2014, pour le pilotage automatique permettant 
d’augmenter le nombre de trains pouvant circuler à l’heure de pointe. 

2.3.2.	 �Des oppositions exprimées relatives au poids du coût du projet sur les 
finances publiques et les impôts locaux

Quelques contributeurs estiment le coût du projet trop élevé en l’état des finances publiques. 

« Le coût annoncé de ce projet (900 M€) ne me semble pas compatible avec l’état calamiteux des 
finances publiques (tant pour l’État que pour la Région Île-de-France) » ; « Compte tenu de l’état 
des finances publiques, il doit être différé », car il « n’est pas prioritaire » « la Région doit faire 
des économies versées à un fonds de réserve avant de lancer l’opération ». 

Certains considèrent que le territoire est suffisamment bien desservi, qu’il n’a pas besoin de 
faire l’objet de tels investissements qui s’apparenteraient à du gaspillage d’argent public. 

« Le RER A (3 minutes), les bus 118 et 124 suffisaient déjà. Ce projet est un gaspillage de nos 
impôts. Mettez Fontenay au tarif zone 2, économie = 1 milliard » ; « Je suis totalement défa-
vorable au prolongement de la ligne 1 du Métro. La commune de Val de Fontenay est parfaite-
ment desservie par le RER A ».

Certains craignent que le coût soit au final supérieur à celui annoncé.

« Coût prévisionnel : 200 millions d’euros pour 3 stations, c’est trop cher ! Ce coût au final sera 
forcément supérieur ! » ; « Les coûts annoncés sont assez optimistes, d’autant plus que les 
co-maîtres d’ouvrage ne sont pas à l’abri de difficultés techniques liées à la géologie, ce qui 
entraînerait une augmentation du coût ». 

La maîtrise d’ouvrage précise que le projet n’impactera pas les impôts locaux. Les financements des 
projets d’infrastructures dont le prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay, s’inscrivent dans 
le cadre d’un Contrat de Plan État Région (CPER), document de programmation et de financement 
pluriannuels entre l’État et la Région. 
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D’autres estiment qu’il serait plus pertinent financièrement d’investir dans d’autres projets de 
transports en commun ou encore dans l’amélioration de l’existant (cf. 3.4.2 et 4.1). 

« Il aurait été moins coûteux et plus rapide de développer les lignes de bus, plutôt que de 
dépenser pour ce projet un milliard d’euros, qui proviennent des impôts des contribuables » ; 
« Ce projet est coûteux. Ne serait-il pas plus judicieux d’améliorer ou moderniser les moyens 
déjà existants ?  ». 

Plusieurs contributeurs craignent enfin que le tracé du prolongement fasse double emploi avec 
des lignes existantes (RER A, bus, projet de prolongement du Tramway T1).

« Et combien coûtera aux contribuables ce projet faramineux faisant double emploi avec le 
RER A et les bus 118 et 124 ?» ; « Projet coûteux : tracé faisant un détour et double les tracés 
des T1 et RER A ». 

 La maîtrise d’ouvrage précise qu’il y a bien deux temporalités : celle du projet et celle de l’amélioration 
de l’existant, qui fait l’objet d’un travail permanent avec des financements distincts. Elle indique que 
des améliorations sont déjà en cours sur les lignes de bus et sur les lignes de RER. Par ailleurs, elle 
précise que les modes de transport apportent des offres de services différentes et le projet viendra 
renforcer l’offre globale de transport sur le territoire.  

2.3.3.	 La crainte d’une hausse de l’insécurité

Des contributeurs s’opposent au prolongement, par crainte de voir une hausse de l’insécurité et 
des incivilités, liés à la desserte de quartiers qu’ils estiment mal fréquentés. Cet argument a été 
parfois exprimé de façon particulièrement virulente.

« L’afflux de population depuis Val de Fontenay risque d’abaisser les conditions de confort et de 
sécurité compte tenu de la promiscuité  » ; « J’ai seulement la crainte de voir certains individus 
en profiter pour s’amuser à dégrader ce qui jusqu’ici a été préservé  ». 

2.4.	 Une attention forte portée aux modalités de mise en œuvre

2.4.1.	 Le financement du projet

Des participants s’inquiètent des financements disponibles pour le projet. 

« Sommes-nous sûr qu’il y aura assez d’argent dans les caisses pour ce prolongement en 
plus du Grand Paris, en plus des rénovations pour les RER, en plus des prolongements déjà 
décidés » ; « En dehors du Grand Paris, y a-t-il encore des fonds ? Pourquoi ne pas inclure ce 
prolongement dans le Grand Paris comme le prolongement de la ligne 11 ? ».

Quelques contributeurs suggèrent des solutions de financement.

« Tenir compte des temps de trajet gagnés, des économies réalisées par les utilisateurs et de la 
baisse de la rotation des bus (118) dans les communes de Vincennes et Fontenay dans le calcul 
des coûts » ; « Un partenariat Public - Privé permettrait d’accéder à des sources de financement 
complémentaires ».
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Plusieurs avis demandent que le financement du projet soit inscrit au CPER, notamment un 
internaute :

« Le financement du projet doit être pris en compte par l’État et la Région. Ainsi, le finance-
ment des études doit être intégré dans le Contrat de Projets État-Région actuellement en cours 
d’élaboration. Ce financement devra couvrir toutes les études nécessaires jusqu’au lancement 
des premiers travaux ».

Le Conseil général du Val-de-Marne :

« sera extrêmement vigilant quant à l’inscription des crédits nécessaires aux études, a minima 
jusqu’à l’enquête publique, dans le CPER 2015-2020, actuellement en cours de négociation »28.

Jean-François VOGUET, maire de Fontenay-sous-Bois :

« sera vigilant sur la bonne réalisation de cet investissement de 900 millions d’euros hors 
matériel roulant ».  

Laurent LAFON, maire de Vincennes :

« Une fois que le tracé sera arrêté et que les études seront réalisées, il sera temps de se poser 
la question du financement. Sur un sujet aussi complexe, il faut franchir les étapes progressive-
ment, la question du financement arrivera en son temps ».

Pierre SERNE, vice-président de la Région Île-de-France et vice-président du Conseil du STIF indique 
que la question du financement intervient après qu’un accord a été trouvé sur les caractéristiques 
principales. Le coût prévu aujourd’hui est d’environ 900 millions d’euros. Le financement des études 
est sécurisé, car il est inscrit dans la contractualisation entre l’État et la Région (et sera reconduit dans 
le prochain Contrat de Plan État-Région - CPER). 
La phase des travaux nécessitera une nouvelle contractualisation, entre l’État et la Région, avec un 
apport complémentaire pouvant venir des collectivités, telles que les Départements ou la nouvelle 
entité locale qui leur aura succédé.

La maîtrise d’ouvrage précise les étapes que le projet doit franchir : la concertation, les études 
complémentaires et les travaux. Il indique que les plus gros besoins de financements se manifestent 
en phase travaux, soit entre 2020 et 2030 pour ce projet. De fait, ce sont des échéances budgétaires 
qui ne sont pas aujourd’hui en discussion.

2.4.2.	 Le calendrier

Mettre le projet en service le plus tôt possible

Les participants et contributeurs, majoritairement impatients de voir le projet se réaliser, rappel-
lent son ancienneté (cf. 2.1.), souhaitent connaître la raison de son retard, et demandent qu’il 
soit mis en service plus tôt qu’annoncé.

« [Je m’] inquiète des délais de réalisation du projet, […] Sont[-ils] incompressibles ? Et le cas 
échéant pour quelles raisons ? [Quelles sont] les étapes de financement à chaque étape du 
projet ? » ; « C’est un magnifique projet qui semble enfin sortir des cartons. Mais 15 ans pour 
faire 5 km c’est trop long !! Pourquoi un tel délai ? ». 

28    Voir en annexe n°5.1



34

Prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay
SOMMAIRE

IMPRIMERQUITTERSOMMAIRE GÉNÉRAL

L’AUT-IDF estime que :

« afficher une mise en service en 2030 dès le stade de la concertation préalable, (…) signifie que 
l’ambition a diminué », et souhaite « que ce projet majeur pour les usagers de l’est parisien soit 
activement poursuivi et que sa date de mise en service soit affinée, avec l’objectif d’une mise en 
service vers le milieu de la prochaine décennie »29.

Yoann RISPAL, conseiller municipal délégué aux déplacements et circulations douces à Fontenay-
sous-Bois, considère que :

« lorsqu’est annoncé un «horizon de réalisation SDRIF 2030», les habitants comprennent que la 
ligne 1 sera réalisée en 2030. Cet horizon est trop lointain pour eux, même s’ils ont conscience 
que construire un métro prend du temps. Il souhaite qu’un horizon techniquement réaliste 
soit proposé, à savoir 10 ans, et rappelle que le STIF et les financeurs sont attendus sur cette 
question »30.

Catherine PILON, maire adjointe de Montreuil, souligne qu’ :

« annoncer une mise en service en 2025 susciterait davantage d’enthousiasme, d’autant que 
cette date semble réaliste au regard de  projets déjà  en service ».

Les CCI Seine-Saint-Denis et Val-de-Marne alertent la maîtrise d’ouvrage sur :

« l’importance du respect du calendrier des différents projets afin d’assurer leur cohérence 
entre eux d’une part (interconnexions, rabattements efficaces, etc.) et avec les projets urbains 
d’autre part »31.

Quelques contributeurs estiment que le temps de concertation ralentit le projet.

« Si vous lancez la concertation, nous n’aurons pas cette extension avant 8 à 10 ans encore » ; 
« Assez de concertation, des réalisations ». 

Pierre SERNE, vice-président de la Région Île-de-France et vice-président du Conseil du STIF, 
indique que le projet est inscrit au Schéma Directeur de la Région Île-de-France (SDRIF), et qu’à ce titre, 
il doit être réalisé avant 2030. Il rappelle qu’en moyenne, une douzaine d’années est nécessaire avant 
la mise en service. Un temps incompressible est consacré aux études, à la concertation, à l’enquête 
publique, aux dévoiements de réseaux souterrains avant le début des travaux. Il précise que l’objectif 
est de se rapprocher le plus possible de 2025, bien que le projet étant à ses débuts, il peut connaître 
de nombreux aléas d’ici sa mise en service. Etant donné les mécontentements provoqués par les 
mises en service intervenant deux ans après les dates annoncées (ligne 14 et 12), il estime qu’il n’est 
pas raisonnable d’afficher un objectif plus précis et trop ambitieux.

La maîtrise d’ouvrage complète en précisant qu’il faut 4 à 5 années de travaux pour construire une 
station (réalisation des murs de soutènement, passage du tunnelier, réalisation des équipements 
intérieurs), et que le tunnelier avance d’environ 12 mètres par jour.

29    Voir en annexe n°5.12
30    Voir en annexe n°1.4
31    Voir en annexe n°5.10
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Certains participants estiment le coût trop élevé pour qu’il soit envisageable de réaliser le projet 
dans le calendrier imparti :

« Nous sommes inquiets au sujet du calendrier en voyant le coût global » ; « Je suis inquiet sur 
le budget nécessaire à la réalisation totale du projet. (…)  on risque que le projet soit abandonné 
faute de financement » ; « Par ailleurs, je pense nécessaire d’envisager de commencer le tunnel 
depuis Vincennes (il y a de la place dans le bois). Ceci pour éviter de se retrouver, dans le cas 
contraire) avec un tunnel inutile si les fonds viennent à manquer » (des internautes).

Quelques contributeurs ne comprennent pas les délais de réalisation du projet, étant persuadés 
que les tunnels existants menant aux ateliers de la RATP seront empruntés par le métro 
prolongé. Selon eux, l’existence de ces tunnels devrait faciliter et donc accélérer la réalisation du 
prolongement de la ligne jusqu’à la station des Rigollots.

« Ne serait-il pas judicieux de rendre opérationnel au plus tôt l’ouverture de la station «Rigollots» 
dont les tunnels sont déjà existants ! » ; « Pourquoi tout ça est si long ? Pourtant on a déjà les 
rames jusqu’aux ateliers RATP juste à côté ». 

La maîtrise d’ouvrage indique que le tunnel existant est exclusivement réservé à l’accès aux ateliers 
24h sur 24h et 7 jours sur 7, car il sert à la maintenance de la ligne 1 mais aussi aux autres lignes de 
métro à pneus du réseau. Un nouveau tunnel doit ainsi être aménagé pour prolonger la ligne 1, dont 
la profondeur sera d’une vingtaine de mètres.

Demande de phasage du projet

Plusieurs contributeurs demandent la mise en place d’un phasage pour réaliser le prolongement, 
souhaitant que la station Rigollots soit mise en service plus tôt que les autres. 

« Serait-il possible que la station aux Rigollots soit mise en service avant les stations suiv-
antes qui mèneront à Val de Fontenay ? 2030 trop long, je suis pour une station aux rigollots 
bien avant 2025 » ; « L’ouverture de stations peut être phasée. Celle des Rigollots peut se faire 
rapidement ». 

La maîtrise d’ouvrage indique que le prolongement du Métro ligne 1 uniquement jusqu’aux 
Rigollots est peu pertinent d’un point de vue du trafic. En effet, le prolongement se justifie du fait des 
correspondances offertes  à Val de Fontenay (RER A et E, futur Métro ligne 15 et futur prolongement du 
Tramway T1).  
D’un point de vue technique, il n’est pas possible de réaliser le puits d’entrée du tunnelier à proximité 
des Rigollots qui nécessite une grande emprise, dans un tissu urbain très dense. Cela imposerait 
une réalisation du tunnel en méthode traditionnelle, beaucoup plus longue et impactant fortement le 
secteur pour évacuer les terres et approvisionner les matériaux. 
D’un point de vue financier, le phasage entraînerait des surcoûts liés notamment aux reprises 
successives des travaux et aux coûts frustratoires sur les infrastructures et les systèmes, notamment 
les zones de maintenance rapide, de nettoyage et de garage prévues à Val de Fontenay et qu’il 
faudrait construire et démolir à chaque phase du prolongement.
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3.	 DES AVIS NOMBREUX ET ARGUMENTÉS SUR LES 
TRACÉS ET LE CHOIX DE LA STATION INTERMÉDIAIRE 

La très grande majorité des participants s’exprime sur le choix de la station intermédiaire et donc 
du tracé entre Rigollots et Val de Fontenay. Leur préférence est souvent liée au positionnement de 
l’arrivée au terminus à Val de Fontenay. 

La maîtrise d’ouvrage a précisé lors de la concertation, que les variantes de tracé sont presque 
équivalentes en termes de coût et de complexité technique, mais qu’elles se distinguent sur les 
aspects de mobilité et de desserte urbaine. 
Sur la base de critères techniques, les maîtres d’ouvrage conjoints, STIF et RATP, en lien étroit 
avec les élus du territoire, privilégient, à ce stade des études, le tracé n°1 par Grands Pêchers et 
une station terminus à Val de Fontenay Est, du fait des bénéfices apportés en termes de mobilité 
et du lien entre les territoires à desservir. 
Cependant, les maîtres d’ouvrage ont souhaité soumettre au public les trois variantes de tracé 
afin qu’il puisse exprimer son avis sur les avantages et inconvénients de chacun des tracés.

3.1.	Une station Rigollots très attendue

De nombreux contributeurs ont exprimé une préférence quant à la localisation de la station 
Rigollots, sans toujours distinguer le positionnement de la station souterraine et des sorties en 
surface. La majorité des avis exprime une préférence pour la localisation à l’ouest.

3.1.1.	 Une préférence exprimée pour une implantation à l’ouest

Les avis exprimés sur le positionnement de la station Rigollots énoncent une préférence pour 
l’implantation ouest, telles que la ville de Vincennes et la ville de Fontenay-sous-Bois qui : 

« exprime une préférence pour l’implantation Ouest de la station des Rigollots. Sa proximité 
de Vincennes et du carrefour des Rigollots permettra de desservir, avec l’aide de différents 
modes de rabattement, un périmètre large couvrant les quartiers des Rigollots mais aussi des 
Parapluies, de Pasteur-Roublot, de Vincennes Est et d’une partie de Montreuil, à proximité »32.

Les contributeurs favorables à une implantation ouest de la station mettent en avant :

2	La nécessité d’assurer sa visibilité en la plaçant à un endroit central, facile d’accès.

« La station aux Rigollots doit être à l’ouest (au carrefour) pour un bon accès et pour être 
visible » ; « La station aux Rigollots doit se trouver au carrefour (…). Une station est un marqueur 
de territoire, elle doit être «visible» ».

2	L’intérêt de desservir à la fois Vincennes et Fontenay-sous-Bois.

« Je suis pour l’avenue de la République car étant plus proche de Vincennes elle desservi-
rait à la fois les Vincennois et les Fontenaisiens » ; « Par souci de cohérence et d’équité, il me 
paraît évident que la station des rigollots dispose d’une entrée sur ladite place afin que tous les 
Vincennois de l’Est puissent bénéficier de sa proximité ». 

32    Voir en annexe n°5.7
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2	La proximité des lignes de bus, ce qui favorisera les correspondances.

« L’emplacement pour la station des Rigollots à l’ouest, sous l’avenue de la République, est plus 
proche des arrêts du 118 pour les personnes qui continueront de prendre la ligne de bus pour 
accéder ensuite à la ligne 1 » ; « Je souhaite que la station Rigollots se situe au niveau des rues 
Defrance/ République, afin d’assurer la proximité avec les changements de bus ».

2	La possibilité d’épargner le bâti alentour.

« La station devrait se situer rue de la République, une sortie de métro n’est pas compatible 
avec l’étroitesse et le caractère résidentiel de la rue Eugène Martin » ; « La position à droite du 
carrefour présente de nombreux avantages: (…) elle impacte moins le foncier bâti avec moins 
d’expropriations de logements ».

3.1.2.	 Quelques avis en faveur d’un emplacement à l’est

Ponctuellement, des avis favorables sont émis pour le positionnement de la station à l’est, afin 
de limiter les impacts sur la circulation du bus 118 durant les travaux.

« Concernant le positionnement du quai au Rigollot je pense que le placer sous Eugène Martin 
permettrait de limiter les dérangements sur la voirie Avenue de la République » ; « Je préfère 
un emplacement à l’est Dalayrac/Martin, afin d’éviter une modification du trafic bus/auto qui 
convient bien » ; « utiliser l’infrastructure existante de la RATP rue Eugene Martin pour installer 
la station » . 

3.1.3.	 Le souhait d’avoir plusieurs sorties

Quelques participants demandent que la station comporte plusieurs sorties. D’autres contribu-
teurs souhaitent qu’un concours d’architecte soit organisé pour cette station. 

La maîtrise d’ouvrage indique que deux implantations sont aujourd’hui envisagées pour la station 
Rigollots, qui seront dans les deux cas situées au plus près du carrefour pour desservir le quartier. 
Quelle que soit son implantation, la station comportera au moins deux sorties. Des études plus 
détaillées concernant l’impact sur le foncier doivent être réalisées préalablement à la décision entre 
la localisation à l’est ou à l’ouest. Les réflexions sur le positionnement définitif de la station et de ses 
sorties seront menées lors des études conduites pour le schéma de principe, en concertation avec les 
acteurs locaux et notamment les collectivités. 

3.2.	De nombreuses expressions concernant la station intermédiaire  
et le choix du tracé

La maîtrise d’ouvrage a proposé trois stations intermédiaires à la concertation, précisant que le 
choix de la station intermédiaire conditionne le choix du tracé et du terminus :
2	pour la station Grands Pêchers, le tracé n°1 et le terminus Val de Fontenay Est ; 
2	pour la station Fontaine, le tracé n°2 et le terminus Val de Fontenay Est ;
2	pour la station Verdun, le tracé n°3 et le terminus Val de Fontenay Sud.

Une grande majorité des participants s’exprime sur le choix de la station intermédiaire, princi-
palement en faveur des tracés n°1 et n°3, donc des stations intermédiaires Grands Pêchers et 
Verdun. Généralement, les partisans de l’une avancent des arguments en défaveur de l’autre.
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La maîtrise d’ouvrage indique que les stations Grands Pêchers et Verdun se situent à peu près à la 
même altitude sur le haut du Plateau, tandis que Fontaine se trouve en bas. Il est dès lors cohérent 
d’avoir une station avant la colline (Rigollots), une sur le plateau (Grands Pêchers ou Verdun) et une 
après (Val de Fontenay).

3.2.1.	 La station Grands Pêchers et le tracé n°1

De nombreux participants soutiennent le tracé n°1, qui prévoit la réalisation de la station inter-
médiaire à Montreuil, aux Grands Pêchers. Ils saluent notamment la capacité de ce tracé à désen-
claver un quartier dense dont la population croit et qui fait l’objet de politiques de renouvellement 
urbain. Certains formulent des demandes spécifiques de desserte des quartiers et des grands 
équipements qui s’y trouvent. D’autres estiment que ce tracé n’est pas pertinent car il ferait 
doublon avec des lignes de bus.

Stéphane TROUSSEL, président du Conseil général de Seine-Saint-Denis :

« Je souhaite affirmer l’attachement du Département au tracé n°1 qui assure une desserte du 
plateau de Montreuil à la station Grands Pêchers »33.

Le Conseil général du Val-de-Marne :

« Au regard de la population desservie, des impacts, des enjeux de financement et de l’intérêt 
général, le positionnement de la station dite «intermédiaire» au niveau des Grands Pêchers à 
Montreuil apparaît pertinent »34.

La Communauté d’agglomération Est Ensemble :

« Alors que l’ensemble des collectivités, ainsi que le STIF et la RATP, ont fait part de leur soutien 
pour le tracé n°1 par Montreuil, comme étant celui qui avait le plus de sens en termes de 
desserte des populations et des équipements, la Communauté d’Agglomération tient également 
à rappeler son soutien à la réalisation du prolongement de la ligne 1 via les Grands Pêchers »35.

La Ville de Montreuil :

« L’opportunité du prolongement de la ligne 1 dans le quartier Bel Air Grands Pêchers est accue-
illie très positivement par les habitants et la municipalité (…) La Ville de Montreuil soutient le 
tracé 1 Nord par les Grands Pêchers »36.

Les CCI Seine-Saint-Denis et Val-de-Marne :

« Il convient de plaider en faveur du tracé n°1, qui répond au mieux aux enjeux de développe-
ment économique de ces secteurs »37.

L’association Mieux se déplacer à bicyclette (MDB) estime que le tracé n°1 permettra :

« la desserte […] d’un territoire urbain enclavé (sans desserte de transport lourd actuelle), diffi-
cile d’accès (effet de relief du coteau) et accueillant une population plus nombreuse et plus 
défavorisée (ensembles de logements collectifs) ».

33    Voir en annexe n°5.2
34    Voir en annexe n°5.1
35    Voir en annexe n°5.3
36    Voir en annexe n°5.5
37    Voir en annexe n°5.10
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Les CCI Seine-Saint-Denis et Val-de-Marne estiment que :

« le tracé n°1 est le plus performant pour répondre [à l’enjeu de développement du pôle tertiaire 
Val de Fontenay] »38.

Une station en faveur du désenclavement d’un quartier dense 

Les participants favorables à la station Grands Pêchers estiment que la station permettrait 
principalement de desservir un secteur très peuplé et peu accessible par les transports en 
commun, ainsi que de nombreux équipements, mais aussi d’accompagner les efforts des poli-
tiques publiques de renouvellement urbain.

Desservir un secteur très peuplé dont la population va augmenter

La grande majorité des participants favorables à la station Grands Pêchers estime qu’elle desser-
virait le plus grand nombre d’habitants.

« Favorable au tracé 1 compte tenu du nombre d’habitants à Grands Pêchers ». 

L’association Mieux se déplacer à bicyclette, estime que :

 « [La station Grands Pêchers] [permettra] la desserte […] d’un territoire urbain (…) accueillant 
une population plus nombreuse ».  

Des contributeurs soulignent que ce quartier déjà très peuplé, va voir sa population augmenter 
dans les prochaines années.

« C’est un quartier situé dans un secteur amené à se développer fortement (Murs à Pêches et Haut 
Montreuil).» ; « Je pense qu’il est normal que ce soit le tracé 1 desservant les Grands Pêchers 
qui soit retenu étant donné l’importance de la population et des équipements concernés ». 

Patrice BESSAC, maire de Montreuil, relève également que :

« Bel Air - Grands Pêchers est un quartier très peu desservi par les transports en commun, qui 
a fait l’objet de nombreuses réhabilitations ces dernières années. (…) La construction de tous 
ces logements représente des populations qui, demain, auront besoin de se déplacer. La densité 
de population est élevée et s’accroît, et a donc besoin de nouveaux de moyens de transport 
adaptés de type métro ou RER ».

La Communauté d’agglomération Est Ensemble souligne également que la station Grands 
Pêchers participera :

« au développement des projets à proximité notamment le Nouveau quartier urbain (NQU) des 
Hauts de Montreuil, qui devrait concerner un minimum de 3 000 logements et de 200 000 m² de 
surface de plancher (SDP) à vocation d’activités et de commerces, et qui pourrait être valorisé 
avec l’arrivée du prolongement du tramway T1 à Val de Fontenay »39.  

Accompagner les efforts des politiques publiques

Des avis estiment que la réalisation de la station intermédiaire à Grands Pêchers serait en 
cohérence avec les actions des politiques publiques menées depuis des années dans ce secteur.

38    Voir en annexe n°5.10
39    Voir en annexe n°5.3
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« L’argument le plus important à mes yeux est le désenclavement du haut Montreuil, à l’heure 
d’une volonté forte des politiques de la ville avec les annonces des nouveaux quartiers prioritaires 
ainsi que les objectifs associés, il paraîtrait aberrant alors qu’on a une opportunité concrète de 
ne pas désenclaver le haut Montreuil et ses quartiers » ; « [Je m’]’étonne de l’égoïsme de terri-
toire des participants et demande à l’assistance de s’interroger sur qui a réellement besoin de 
ces types de transport, notamment pour trouver un emploi. Les populations plus défavorisées 
des Grands Pêchers devraient être prioritaires en termes de desserte ».

La Ville de Montreuil rappelle que :

« le PRUS Bel Air-Grands Pêchers aura représenté un investissement total de 120 millions 
d’euros  (…) l’arrivée du métro viendrait donc couronner un important effort d’investissement 
public (…) la simple perspective d’un prolongement à 10-15 ans du M1 aux Grands Pêchers 
(…) permettrait de poursuivre la diversification des logements et la revalorisation du parc 
social »40 et que « La desserte en métro de ce quartier est un outil de rétablissement de l’équité 
territoriale »41.

Les CCI de Seine-Saint-Denis et Val-de-Marne estiment que :

« le métro viendrait (…) garantir la réussite [du] projet de rénovation urbaine et sociale »42.

Désenclaver un secteur mal desservi par les transports en commun

Les contributeurs favorables à la station Grands Pêchers mettent en avant le fait que ce secteur 
très peuplé est également celui qui est le plus mal desservi en transports en commun. 

« Je n’ose imaginer dans 5 ans les conditions de transport pour les usagers du quartier Bel air - 
Grands pêchers et même Ruffins » ; « Je suis favorable au tracé 1. Habitante de Fontenay-sous-
Bois, et être solidaire de Montreuil est important. Cela désenclaverait ce quartier ».

L’Association Mieux se déplacer à bicyclette :

« [La station Grands Pêchers] [permettra] la desserte […] d’un territoire urbain enclavé (sans 
desserte de transport lourd actuelle), difficile d’accès (effet de relief du coteau) ».

La Communauté d’agglomération Est Ensemble :

« [la station participera au] désenclavement d’un quartier prioritaire »43.

Plus à la marge est évoqué le fait que la station Grands Pêchers permettrait de désenclaver le 
quartier des Parapluies de Fontenay-sous-Bois.

« Nous sommes favorables au tracé 1 (Grands Pêchers) qui permettra de désenclaver le quar-
tier des Parapluies de Fontenay, mal desservi par les TC à ce jour (bus 124 uniquement) et grand 
«oublie» des projets d’infrastructure (route par exemple…) car à cheval sur deux communes 
(Fontenay et Montreuil) ». 

Pierre SERNE, vice-président de la Région Île-de-France et vice-président du Conseil du STIF, 
confirme qu’une station à Montreuil permettrait aux quartiers mal desservis d’être accessibles en 
transports en commun.

40    Voir en annexe n°5.5
41    Voir en annexe n°5.5
42    Voir en annexe n°5.10
43    Voir en annexe n°5.3
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Desservir des équipements publics 

Des contributeurs favorables à la localisation de la station intermédiaire à Grands Pêchers 
soulignent la présence d’équipements publics importants dans le secteur, dont l’IUT, la future 
piscine, le collège, le centre sportif Arthur Ashe, ou le parc des Beaumonts.

« Je suis favorable au prolongement de la ligne 1, le tracé 1 semble être le plus approprié pour 
desservir l’université, la piscine et le collège de Montreuil et bien sûr relier la station Val de 
Fontenay Est existante » ; « Le prolongement suivant le tracé 1 améliorera très sensiblement 
l’accès au complexe sportif des Grands Pêchers à l’IUT et à la nouvelle piscine ». 

La Ville de Montreuil estime que :

« la station Grands Pêchers viendra offrir au Grand Paris de nombreuses aménités : centre 
sportif Arthur Ashe, deux stades qui accueillent le meeting international d’athlétisme, la 
nouvelle piscine et son bassin extérieur, l’IUT Paris VIII, le lycée des métiers de l’horticulture et 
des paysages, le jardin-école animé par la Société Régional d’Horticulture de Montreuil, le Parc 
des Beaumonts et les Murs à Pêches pour lesquels un projet de valorisation agri-culturelle et 
patrimoniale est en cours »44.

La Communauté d’agglomération Est Ensemble considère que la station Grands Pêchers :

« permettra l’accessibilité à de nombreux équipements tel que le centre sportif, l’IUT Paris VIII, 
le parc des Beaumonts, les Murs à Pêches »45.

Limiter les expropriations

Certains contributeurs relèvent que la station Grands Pêchers entraînerait peu d’expropriations, 
contrairement aux autres stations proposées.

« Sa construction n’aura pas d’impact sur le bâti » ; « Il apparaît clairement que les impacts sur 
le foncier seraient nettement moins coûteux sur la commune de Montreuil ». 

Le Conseil général du Val-de-Marne estime que :

« cette station est réalisable à ciel ouvert sans expropriations et avec un impact limité en phase 
chantier »46.

Assurer des correspondances efficaces

Plusieurs contributeurs favorables au tracé n°1 mettent en avant le fait qu’il offrirait une corre-
spondance plus efficace avec les autres lignes de transport existantes (RER A, RER E) et en 
projet (Tramway T1, Métro ligne 15 du Grand Paris Express…).

« [la station intermédiaire Grands Pêchers] permettra à de nombreuses personnes, dont les 
étudiants de l’IUT, d’accéder plus facilement à leur lieu de travail, et [de faire] un lien avec le 
tramway T1 qui normalement passera à proximité » ; « Le but étant de «garantir une qualité de 
l’intermodalité optimale», il est donc normal de privilégier les tracés n°1 et n°2, aboutissant 
à Val de Fontenay Est et garantissant une (vraie) correspondance entre lignes A, E et future 
ligne 15 ». 

44    Voir en annexe n°5.5
45    Voir en annexe n°5.3
46    Voir en annexe n°5.1
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L’association Mieux se déplacer à bicyclette :

«  La première est la desserte plus performante du pôle de transport Val de Fontenay par l’est 
qui va favoriser l’usage de la ligne de métro 1, avec un plus grand potentiel de fréquentation 
grâce à un temps de correspondance bien plus réduit ».

La Ville de Montreuil estime que :

« le tracé 1 permet mieux que les autres avec son arrivée par l’est au pôle de Fontenay l’inter-
connexion avec les autres lignes de transport en commun »47.

La Communauté d’agglomération Est Ensemble souligne que :

« la pertinence du tracé n°1 en termes de desserte et de qualité de correspondance »48. 

Solliciter un financeur supplémentaire

Quelques avis soulignent le fait qu’un tracé desservant le territoire de la Seine-Saint-Denis 
permettrait d’élargir le nombre des potentiels financeurs du projet au Département de Seine-
Saint-Denis et à la Communauté d’agglomérations Est Ensemble. 

« L’implication du 93 et d’une autre communauté de commune est plus sécurisant pour les 
financements futurs » ; « La station Grands Pêchers aurait un effet sur le financement car elle 
ferait entrer un deuxième département parmi les financeurs potentiels ». 

Pierre SERNE, vice-président de la Région Île-de-France et vice-président du Conseil du STIF, 
indique que le fait de rattacher Montreuil au projet avec la station des Grands Pêchers permettait 
également, lorsqu’il s’agira de réunir le financement, de solliciter le Département de Seine-Saint-Denis 
et la Communauté d’agglomération Est Ensemble, qui compte 400 000 habitants.  

Des demandes d’accès directement dans les quartiers et aux grands équipements

Plusieurs contributeurs émettent des vœux quant au positionnement de la station et de ses 
sorties.

« [Je] suggère une sortie avenue Ernest Renan » ; « Une station plus proche de l’entrée du parc 
des Beaumonts (à l’intersection de la rue Paul Doumer et de la rue Lenain de Tillemon) voire 
une entrée plus proche du stade (intersection de la rue Bel air Lenain de Tillemon) nous semble 
plus utile compte tenu de la densité de la population et de la proximité avec l’IUT, le stade et le 
parc des Beaumonts ». 

La Ville de Fontenay-sous-Bois :

« Si le choix devait se porter sur un positionnement au niveau des Grands Pêchers à Montreuil, il 
est impératif qu’une bouche de métro se situe sur le boulevard Verdun à Fontenay-sous-Bois »49.

Le Conseil général du Val-de-Marne :

« Si le Conseil d’Administration du STIF venait à retenir la variante de tracé desservant les 
Grands Pêchers, le Conseil général demande, aux côtés de la Ville de Fontenay-sous-Bois, 
qu’un accès de la station soit créé boulevard de Verdun à Fontenay-sous-Bois ». 

47    Voir en annexe n°5.5
48    Voir en annexe n°5.3
49    Voir en annexe n°5.7
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Des contributeurs demandent que le positionnement de la station et des sorties permette une 
plus grande accessibilité depuis les quartiers Bel Air et Grands Pêchers.

« La station Grands Pêchers doit être placée plus à l’ouest, à proximité du stade des Grands 
Pêchers. Elle serait aussi accessible au quartier du Bel Air, très peuplé » ; « On pourrait envis-
ager ensuite de fixer les sorties aux endroits stratégiques (Avenue Ernest Renan, Carrefour du 
8 Mai, Boulevard de Verdun…) ». 

La Ville de Montreuil souhaite :

« obtenir une desserte fine du quartier », avec une sortie « sur la rue Lenain de Tillemont 
pour desservir le quartier Bel Air ; sur la rue des Petits Pêchers pour une desserte directe des 
immeubles des Grands Pêchers mais aussi les stades, le centre sportif, l’IUT, et plus en corre-
spondance avec le T1 ; sur le boulevard T Sueur pour desservir les Hauts de Fontenay »50.

L’AMUTC estime que :

« si la station est déplacée au nord, non seulement elle se trouverait au cœur des cités mais il y 
aurait aussi plus de place ».

Enfin, la Ville de Montreuil souhaite que la station Grands Pêchers soit :

« pourvoyeuse de nouveaux services qui manquent au quartier : commerces de proximité, 
garage vélo solidaire… La Ville de Montreuil demande que la station soit vivante et offre des 
services profitables à tout le quartier. La Ville sera attentive à la restitution d’un espace vert et 
d’un terrain de proximité aujourd’hui présents sur le terrain Pêche Mêle »51.

Pierre SERNE, vice-président de la Région Île-de-France et vice-président du Conseil du STIF, 
indique que le positionnement de la station souterraine ne présage pas de celui des sorties qui seront 
définies en concertation avec les collectivités et seront au moins au nombre de deux.

La maîtrise d’ouvrage indique que la zone envisagée pour la station des Grands Pêchers vise à 
desservir les quartiers Bel Air et Grands Pêchers. Les quais se trouvent en profondeur mais les sorties 
ne se situent pas obligatoirement à la verticale de la station ; les accès peuvent être déportés jusqu’aux 
voiries. À Grands Pêchers, la station pourrait être construite sur le terrain libre et les accès situés au 
niveau des voiries.

Des oppositions fondées sur une desserte suffisante de Montreuil par d’autres transports 
en commun

Les avis opposés à la station Grands Pêchers font valoir le fait que le quartier va bénéficier d’au-
tres projets de transports qui remédieront à son enclavement et aux difficultés de déplacement 
de ses habitants. 

Certains avis opposés au choix de la station intermédiaire aux Grands Pêchers, et favorables au 
choix de Verdun, estiment que ce secteur fera l’objet de suffisamment de projets de transports en 
commun à l’avenir, à savoir le prolongement de la ligne 11, celui de la ligne 9, et surtout celui du 
Tramway T1 avec lequel il ferait « doublon ».

50    Voir en annexe n°5.5
51    Voir en annexe n°5.5
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« le secteur des Grands Pêchers va bénéficier de trois autres projets (les prolongements des 
lignes 11 et 9 du métro et du tramway T1), alors que rien d’autre n’est prévu à Verdun » ; « Les 
tracés 1 et 2 vont faire doublons avec le T1, qui sera en correspondance avec le prolongement 
de la ligne 11 ».

L’association l’Appel pour Fontenay souligne que :

« 3 lignes de Métro et un Tram à proximité des Grands Pêchers et rien à Verdun ! ». 

Un participant répond à ces éléments que :

« la ligne 11 ne traverse pas à proprement parler Montreuil, car elle va à Noisy, [elle] se conten-
tera d’effleurer les Grands Pêchers. Le tramway T1 concerne le haut de Montreuil ». 

Enfin, certains participants estiment que le tracé du prolongement du Métro ligne 1 ne corre-
spond pas aux besoins de déplacement des habitants des Grands Pêchers et aux environs. 

« Le prolongement de la ligne 9 [est] plus utile aux habitants de Montreuil que la ligne 1, pour 
leurs liaisons locales »52.

L’association l’Appel pour Fontenay estime que :

« La demande [des habitants des Grands Pêchers] me semble d’être surtout reliés au centre le 
Montreuil ».

La maîtrise d’ouvrage indique que le projet de prolongement des lignes 11 et 9 ne desservent pas 
le même secteur de Montreuil que les Grands Pêchers, de même que le projet de prolongement du 
Tramway T1 qui n’intervient, de toute façon, pas à la même échelle de desserte. Par ailleurs, afin de 
faciliter la liaison entre les quartiers desservis par le Métro ligne 1  et les autres quartiers de Montreuil 
ou de Fontenay-sous-Bois, quel que soit le tracé choisi, un travail sera effectué sur l’offre bus qui sera 
progressivement réorganisée afin de répondre au mieux aux besoins de la population. 

3.2.2.	 La station Verdun et le tracé n°3

De nombreux soutiens à la station Verdun et au tracé n°3 se sont exprimés en évoquant l’efficacité 
de cette variante, sa qualité de desserte et sa capacité à améliorer le quotidien des habitants. 
Quelques craintes ont toutefois été exprimées quant aux risques d’expropriations et à la desserte 
d’un nombre insuffisant d’habitants.

Des personnalités fontenaisiennes se sont mobilisées pour encourager les habitants à exprimer 
leur préférence pour une station intermédiaire à Verdun. Gildas LECOQ, élu municipal de Fontenay-
sous-Bois et président du groupe d’opposition « Ensemble, réveillons Fontenay » a ainsi proposé 
un vœu au conseil municipal, qui n’a pas été adopté, afin que :

« la station dite « intermédiaire »  soit implantée sur le territoire de Fontenay-sous-Bois et de 
préférence à proximité de sa ligne de crête ».

L’association Appel pour Fontenay a lancé une pétition dans ce même but53.

52    Voir en annexe n°1.4
53    Voir en annexe n°5.11
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Un tracé n°3 et une station Verdun soutenus pour des raisons d’efficacité et de qualité de 
desserte

Rejoindre Paris plus vite et à moindre coût

Des contributeurs perçoivent le tracé n°3 comme étant le plus court, et donc le plus rapide. 

« Le tracé 3 serait le plus court et le plus rapide pour rejoindre les Rigollots » ; « Ce tracé N°3 me 
semble le plus naturel, suivant les grands axes de circulation des bus, et le plus court aussi ».

De fait, plusieurs d’entre eux considèrent qu’il s’agit aussi du tracé le moins coûteux.

« Le tracé 3 me semble le meilleur : plus court, donc plus rapide et moins onéreux » ; « Je pense 
que le tracé 3 le plus direct est sans doute le plus facile à réaliser et le meilleur » 

La maîtrise d’ouvrage précise que l’écart de coût entre chaque tracé est peu important. Même si 
le tracé n°3 est plus court, le linéaire augmente avec la réalisation de l’arrière gare au niveau de la 
zone d’activités du Péripôle. De plus, les coûts de réalisation des stations présentent des différences 
notables : Verdun et Val de Fontenay Sud sont plus onéreuses que les autres stations. La maîtrise 
d’ouvrage précise que la densité de population est plus forte à la station Grands Pêchers qu’à Verdun.

Améliorer le quotidien des habitants

Des avis évoquent une amélioration globale de leur quotidien au cas où le tracé n°3 serait choisi. 
De nombreux participants estiment que le tracé n°3 permettrait de recréer du lien entre les 
différents quartiers de Fontenay-sous-Bois, notamment ceux situés à des altitudes différentes.

« le tracé propose une desserte locale utile aux Fontenaisiens qui leur permettrait d’accéder 
à des services et équipements municipaux (collège, mairie, stade, futur théâtre, etc.) » ; « Le 
tracé ligne 3 me semble particulièrement intéressant parce que situé à l’intersection du «vieux» 
Fontenay et de son quartier moderne, sur le «plateau». Il (…) bénéficierait à chaque Fontenaisien, 
quelle que soit son origine sociale ».

La pétition de l’association Appel pour Fontenay estime que :

« Tous les Fontenaisiens déplorent l’absence de cohérence de la ville et les difficultés de 
déplacement entre les deux parties de la ville séparées par la ligne de crête et le boulevard de 
Verdun. Le métro à Verdun peut unifier notre ville »54.

Des contributeurs favorables à la station intermédiaire à Verdun mettent en avant les difficultés 
du commerce local, et estiment qu’une station permettrait d’y remédier, en facilitant l’accès des 
usagers. 

« De plus en plus de commerces ferment dans cette zone pourtant dynamique. Cette nouvelle 
station de métro permettrait aussi de développer le marché de Verdun qui prend place tous les 
weekends » ; « Très favorable au tracé 3 qui permettra de dynamiser le commerce de proximité 
qui périclite de plus en plus ».

L’association Appel pour Fontenay estime qu’une station à Verdun :

permettrait un « développement urbain et économique local »55.

54    Voir en annexe n°5.11
55    Voir en annexe n°5.11
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Ce tracé est également identifié par quelques contributeurs comme permettant un meilleur accès 
du quartier aux personnes à mobilité réduite.

 « Rendons le plateau enfin accessible notamment aux personnes handicapées qui ne peuvent 
actuellement pas l’habiter! » ; « Cette partie de Fontenay est située sur les hauteurs et donc 
plus difficilement accessible aux personnes âgées et aux personnes à mobilités réduites ».

Enfin, l’Association Appel pour Fontenay et un contributeur évoquent la desserte à Verdun d’un 
plus grand nombre d’habitants qu’à Grands Pêchers.

« Un plus grand nombre d’habitants serait desservi à Verdun (12 000) par rapport à Grands 
Pêchers (7500) » ; « la station Verdun [regroupe] 12380 Fontenaisiens alors que le quartier Bel 
Air/Grands Pêchers ne réunit que 7720 habitants »56.

La maîtrise d’ouvrage précise que la densité sera plus forte à la station intermédiaire Grands Pêchers 
qu’à Verdun.

Offrir une alternative aux bus 

Certains avis estiment que le tracé n°3 desservant la station intermédiaire Verdun permettrait 
de soulager les lignes de bus saturées, et notamment la ligne 118, au contraire du tracé n°1 
desservant la station Grands Pêchers. 

« Le choix des autres tracés [que celui passant par Verdun] isolerait donc définitivement ce 
quartier car il ne serait donc desservi que par des bus qui sont bloqués dans les embouteillages 
matin et soir et qui sont bondés » ;  « Verdun permettrait d’alléger le bus 118 ».

Des contributeurs pointent l’absence de desserte en mode lourd du secteur de Verdun :

« Je préfère que le prolongement se fasse par Verdun car l’offre de transports se limite aux 
bus » ; « Le tracé passant par Verdun me parait le plus direct ».

C’est notamment un avis défendu par l’association Appel pour Fontenay, qui estime que :

« si Verdun n’est pas retenue aucune autre alternative n’est proposée à ce quartier ».

La pétition de l’association Appel pour Fontenay met en avant le fait qu’une station à Verdun :

« permettrait de proposer un transport plus confortable et plus régulier que les bus actuels »57.

La maîtrise d’ouvrage précise qu’afin de faciliter la liaison entre les quartiers desservis par le Métro 
ligne 1 et les quartiers riverains, un travail sera effectué sur l’offre bus qui sera progressivement 
réorganisée afin de répondre au mieux aux besoins de la population. 

Rendre le métro accessible aux communes riveraines

Quelques avis estiment que la station intermédiaire à Verdun permettrait de donner l’accès à la 
ligne de métro à des communes riveraines. 

56    Voir en annexe n°5.11
57    Voir en annexe n°5.11
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« Les habitants du Fort de Nogent n’auront pas de desserte en transport en commun or Verdun 
constituerait une position intermédiaire entre Montreuil et Nogent » ; « Je souhaite que la 
station intermédiaire soit sur la ligne de crête du boulevard Verdun ou place du 8 mai 1945, car 
elle desservirait de fait Montreuil mais aussi Nogent » 

La pétition à l’initiative de l’association Appel pour Fontenay met également en avant le fait qu’une 
station à Verdun :

permettrait un « accès plus rapide à Paris et aux villes voisines »58.

Un participant estime qu’il serait :

« plus pertinent de desservir Fontenay-sous-Bois que de faire un détour par Montreuil, les liens 
étant plus forts entre Vincennes et Fontenay (administrations communes, lycée intercommunal), 
qu’entre Vincennes et Montreuil ». 

Quelques craintes et réticences exprimées à l’encontre du tracé n°3 et d’une station inter-
médiaire à Verdun

Deux principaux arguments sont opposés au choix de la station intermédiaire à Verdun : le fait 
qu’elle entraîne des expropriations, et le fait qu’elle propose un terminus allongeant les temps 
de correspondances à Val de Fontenay.

Le risque d’expropriations

Des demandes de précisions ont été formulées quant aux risques d’expropriations dans le 
secteur de Verdun (localisation des parcelles impactées, calendrier). 

« La station Verdun est celle qui nécessitera le plus d’expropriations » ; « Je suis farouchement 
opposé à la station Verdun car contrairement aux deux autres, cette option nécessitera l’expro-
priation de plusieurs habitants autour de la place du 8 Mai 1945 côté Est, et ceux, quel que soit 
l’emplacement définitif choisi ».

Quelques-uns formulent des propositions pour réduire les expropriations autour de la station 
Verdun.

« Pourquoi mettre la station du tracé 3 dans la rue Anatole France alors qu’il y a le square 
Michelet et plusieurs parkings autour? Ce qui permettrait de ne pas faire d’expropriations! » ; 
« Peut–on envisager de faire la station du côté du centre municipal de jeunesse qui sera bientôt 
déplacé dans l’îlot Michelet ».

La Ville de Fontenay estime que :

« l’implantation de cette station [Verdun] devra être étudiée de façon à réduire les expropriations ».

La maîtrise d’ouvrage indique qu’il n’est pas possible de déterminer exactement les acquisitions 
foncières à ce stade des études, même s’il est certain qu’elles seront nécessaires à Verdun. L’enquête 
publique et l’enquête parcellaire permettront de déterminer ces éléments avec plus de précision. 

58    Voir en annexe n°5.11
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La desserte d’un nombre insuffisant d’habitants

Des contributeurs soulignent que la station Verdun serait moins intéressante car desservirait un 
nombre moins important d’habitants et de potentiels usagers.

« Le trajet 3 dessert moitié moins d’habitants que les deux autres » ; « Le tracé n°3 est de loin le 
moins bon, avec (…) une faible population desservie [et] les estimations de trafic sont faibles ».

Quelques contributeurs estiment que le tracé 3 fait doublon avec le bus 118.

« Le tracé 3 et l’arrêt de Verdun, fait doublon avec le bus 118, qui mène déjà en 5 minutes à Val 
de Fontenay depuis l’arrêt Verdun » ; « Le tracé 3 me semble intéressant (mais) il ferait doublon 
avec le bus 118 ».

3.2.3.	 La station Fontaine et le tracé n°2

Un nombre bien moindre d’avis est exprimé en faveur du tracé n°2 via Fontaine. Les participants 
ayant fait part de leur préférence pour cette station sont principalement des habitants du secteur. 
Certains d’entre eux souhaitent que la station intermédiaire soit fontenaisienne ; estimant que 
le terminus sud est un handicap pour la station Verdun, ils choisissent Fontaine. Enfin, d’autres 
partisans de la station Fontaine la présente comme un « juste milieu » entre les deux autres 
stations intermédiaires proposées.

Desservir un secteur insuffisamment desservi par les transports en commun 

Des contributeurs estiment que le secteur de Fontaine, qu’ils considèrent très peuplé, souffre 
comme les autres d’une saturation des bus.

« Je pense que le tracé avec la station Fontaine est le plus judicieux car intéressant une popula-
tion nombreuse et sans doute plus isolée que celle qui serait desservie par les autres stations » ;  
« Je souhaiterais que la station intermédiaire soit située à «Fontaine» parce que les bus déjà 
présents ne sont pas suffisants compte tenu de la densité de la population ».

Un « juste milieu » entre les deux autres propositions de stations intermédiaires

Des partisans de la station Fontaine la présente comme étant un « juste milieu », un « bon 
compromis » entre les deux autres stations intermédiaires proposées.

« Après l’arrêt Rigollots, je souhaiterais que la ligne passe par Fontaine, ce qui permettrait de 
ne pas être trop éloigné du quartier des Grands Pêchers, ni du quartier de Verdun » ;  « Je pense 
(…) que le trajet médian (Fontaine) pourrait être le plus judicieux car accessible par les Grands 
Pêchers comme par Verdun » 

Un tracé proposant une correspondance efficace à Val de Fontenay 

Des contributeurs estiment que le tracé n°2 offre de bonnes correspondances avec les bus à 
Fontaine, et à Val de Fontenay (cf.3.3.).

« Le tracé n° 2, passant par la future station Fontaine, me paraît le plus opportun : correspon-
dance «performante» avec Val de Fontenay (avec le RER notamment), sans surcharge exces-
sive de la fréquentation de la ligne 1 du métro » ;  « Le tracé n° 2 est le meilleur car Il aboutit 
directement à Val de Fontenay Est (correspondance directe avec RER A et RER E sans avoir à 
marcher) ».
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A l’inverse, quelques contributeurs estiment que la position géographique de la station n’est pas 
pertinente (proximité de Val de Fontenay, en bas de la colline) :

« Le tracé 2 présente l’inconvénient d’être trop proche de la future station Val de Fontenay Est » ; 
« Le tracé 2 n’a pour moi aucun intérêt (en bas de la butte et trop prêt de Val de Fontenay) »

3.3.	 Une préférence pour le terminus Val de Fontenay Est

Le choix du positionnement du terminus à Val de Fontenay, à l’est ou au sud, est conditionné par 
le choix des stations intermédiaires. Si le tracé dessert Grands Pêchers ou Fontaine, le terminus 
à Val de Fontenay se fera par l’est. Si le tracé dessert Verdun tel que présenté à la concertation, le 
terminus à Val de Fontenay se fera par le sud.

Des avis mettent en avant le fait que les correspondances proposées au terminus Val de Fontenay 
dans le cadre du tracé n°3, sont moins intéressantes que celles proposées par les deux autres 
tracés. 

«  Cette proposition situerai la gare de la ligne 1 très éloignée du pôle de transports de Val de 
Fontenay, rendant difficile toutes les correspondances » ;  « Il faut une ligne qui parte du RER 
actuel Val de Fontenay et non le sud ce serait une erreur. Les 6-7 minutes de trajet semblent 
peu réalisables » 

Pour cette raison, des partisans du tracé n°3 demandent aux maîtres d’ouvrage de le modifier 
afin qu’il rejoigne Val de Fontenay Est, et qu’il propose les mêmes qualités de correspondance 
que les autres tracés. Cette proposition est développée dans la partie consacrée aux propositions 
alternatives (cf. 3.4).

La Ville de Fontenay-sous-Bois estime que, si la station Verdun est choisie : 

« le tracé actuel devra être retravaillé de façon à ce que le temps de correspondance (…) à 
son terminus Val de Fontenay soit inférieur au temps prévu dans le projet actuel qui n’est pas 
satisfaisant »59.

La maîtrise d’ouvrage précise les taux de fréquentation des tracés n°1 et 2 passant par Fontaine 
ou Grands Pêchers sont supérieurs à celui du tracé n°3 passant par Verdun car ils bénéficient d’une 
bonne intermodalité à Val de Fontenay, compte tenu du terminus à l’est, ce qui n’est pas le cas pour 
le tracé n°3.

3.3.1.	 Une grande majorité des avis en faveur du terminus à Val de Fontenay Est

La grande majorité des avis exprimés est en faveur de l’emplacement est du terminus, qui permet 
des correspondances plus rapides avec les lignes de transport actuelle et en projet.

« Il me semble que le tracé qui arrivé côté Est de la gare de Val de Fontenay est le plus pertinent 
car il permettra une liaison plus courte avec les RER, le T1 et le futur métro 15 » ; « Je suis pour 
les tracés 1 ou 2 car le terminus est situé près de la station du RER Val de Fontenay ».

Le Conseil général du Val-de-Marne s’oppose à un terminus au sud du pôle Val de Fontenay, qui :

« offre des correspondances dissuasives qui pénalisent la fréquentation du prolongement donc 
sa rentabilité socio-économique »60.

59    Voir en annexe n°5.7
60    Voir en annexe n°5.1
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Quelques contributeurs soulignent qu’un terminus à l’est du pôle Val de Fontenay serait plus 
facilement accessible depuis les villes limitrophes (Nogent-le-Perreux, Neuilly-Plaisance et 
Rosny-sous-Bois).

« La création d’une gare à l’est de Val de Fontenay présente l’avantage d’être facilement acces-
sible à un plus grand nombre de riverains provenant de Fontenay mais aussi de Rosny sous-bois, 
du Perreux et de Neuilly Plaisance » ; « Habitant à Neuilly Plaisance, je souhaiterais vivement 
que la station retenue pour le tracé soit celle à l’est, car cela permettrait de désenclaver cette 
zone pavillonnaire, et de permettre également aux habitants de Neuilly Plaisance de profiter de 
le ligne 1 ».

Des avis favorables à la station Verdun souhaitent que le tracé n°3 arrive à Val de Fontenay Est 
(cf. 3.3.)

La maîtrise d’ouvrage précise que le terminus à Val de Fontenay Est permet de meilleures temps de 
correspondances avec les RER A et E, le tramway T1 et du Métro ligne 15, que le terminus à Val de 
Fontenay Sud. La fréquentation des tracés n°1 et n°2 ayant pour terminus Val de Fontenay Est est ainsi 
estimée à 110 000 voyageurs par jour, alors que celle du tracé n°3 ayant pour terminus Val de Fontenay 
Sud est estimée à 60 000 voyageurs par jour.

3.3.2.	 Quelques avis en faveur du terminus au sud du pôle Val de Fontenay

Des contributeurs émettent des avis favorables à un terminus au sud du pôle Val de Fontenay, 
estimant pour l’un que le temps de correspondance avec le RER A est surévalué par la maîtrise 
d’ouvrage. Ils y voient l’opportunité de relier un quartier peu desservi. 

« Le tracé 3 me semble mieux étant à mi-chemin entre tram et RER » ; « Val de Fontenay Est 
est déjà desservi alors que Val de Fontenay Sud ne l’est pas » ; « l’avenue Louison Bobet est 
distante de seulement 100 mètres à vol d’oiseau des quais du RER A, ce qui peut se parcourir en 
un temps moindre que celui annoncé par les maîtres d’ouvrage ».

La maîtrise d’ouvrage rappelle que l’entrée du RER A se situe sur le pôle Val de Fontenay, Elle indique 
que l’espace n’est pas suffisant pour réaliser une station sur la place du Général de Gaulle. Si l’usager 
souhaite rejoindre le RER A depuis la station du Métro ligne 1 Val de Fontenay Sud, il lui faudra marcher 
durant 10 minutes, car les cheminements piétonniers sont longs.

3.4.	Des propositions alternatives de tracés et de stations 

Plusieurs propositions alternatives de tracés et de stations ont été formulées par les partici-
pants. La plupart visaient à suggérer une station intermédiaire supplémentaire. Un nouveau 
tracé, nommé 1/2/3 par ses promoteurs, a été proposé pour relier le secteur Verdun à une station 
terminus à l’est de Val de Fontenay en passant par le nord de la commune de Fontenay-sous-Bois. 
Il a recueilli un soutien de la part d’un certain nombre de participants y voyant une alternative 
crédible et pertinente. Enfin, quelques contributeurs envisagent la réalisation d’autres projets de 
transport en priorité par rapport à celui du prolongement du Métro ligne 1.

La garante estime que c’est tout l’intérêt de cette concertation que de faire faire émerger des tracés 
alternatifs pour que la maîtrise d’ouvrage prenne une décision éclairée. La concertation n’élimine pas 
cet arbitrage final mais exige du maître d’ouvrage qu’il justifie le choix du tracé qu’il décidera de 
soumettre à l’enquête publique. 
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3.4.1.	 Des tracés intégrant une autre station intermédiaire

Les stations intermédiaires dans le périmètre du projet

Quelques avis soulignent que les distances entre les stations envisagées sont supérieures à 
celles du réseau existant. Certains estiment qu’une station supplémentaire serait nécessaire 
pour desservir les zones denses du territoire. 

Des contributeurs souhaitent que le prolongement desserve deux stations intermédiaires, afin de 
bénéficier des avantages identifiés pour chacune d’entre elles. Pour certains, il serait préférable 
qu’il desserve à la fois Verdun et Grands Pêchers, 

« L’idéal serait de fusionner tracé 1 (Grands Pêchers) et 3 Verdun pour désenclaver les cités Bel 
Air à Grands Pêchers et dynamiser les commerces à Verdun ! » ; Pourquoi ne pas envisager un 
autre tracé passant aux Grands Pêchers puis à Verdun, ou bien alors passant par Verdun puis 
allant aux Grands Pêchers ».

Pour d’autres, qu’il desserve Grands Pêchers et Fontaine. 

« Je me demandais s’il était possible techniquement vis à vis du relief ou de la nature des terrains 
de réaliser une synthèse des tracés 1 et 2, en desservant à la fois les stations Grands Pêchers 
et Fontaine de façon à améliorer le maillage et agrandir la zone d’influence de la ligne » ;  
« Etant donné qu’il existe un bus reliant Rigollots-Verdun-Val de Fontenay, le tracé 1 passant 
par Montreuil est le plus judicieux mais pourquoi ne pas relier ensuite «Grands Pêchers» à 
«Fontaine» ce qui serait un panaché entre le tracé 2 et 3 et permettrait ainsi de desservir 2 quar-
tiers actuellement à l’écart d’une ligne de métro ».

Un contributeur propose un tracé, reliant Château de Vincennes à Val de Fontenay Est en passant 
par trois stations intermédiaires : Grands Pêchers, Fontaine et Verdun. Réaliser deux stations 
intermédiaires à Fontenay-sous-Bois permettrait selon lui de doter correctement la ville et de 
présenter l’avantage du tracé n°3, qui était de desservir le plateau, jugé difficile d’accès, et de 
désengorger la ligne 118.

Des contributeurs proposent d’autres stations intermédiaires dans le périmètre du projet :

« station supplémentaire entre les Rigollots et Château de Vincennes (…) permettrait de désen-
claver cette partie de Vincennes / Fontenay et améliorerait l’accès à la piscine de Vincennes » ; 
« Je trouve qu’une 2eme station intermédiaire est nécessaire sur cet axe entre la station Rigollots 
et celle de Val de Fontenay ».

Une contribution propose de prolonger la ligne 1 de Château de Vincennes à Nogent-le-Perreux 
RER, avec deux stations intermédiaires à Fontenay-sous-Bois RER et Boulevard de Strasbourg à 
Fontenay-sous-Bois.

La maîtrise d’ouvrage explique qu’afin de respecter une vitesse moyenne et donc d’offrir un temps 
de trajet intéressant pour les futurs usagers du prolongement du Métro ligne 1, il est nécessaire de 
conserver un espacement minimum entre les stations. On considère que l’aire d’influence d’une station 
de métro en petite couronne à un rayon de 800 m, ce qui conduirait à des inter-stations d’environ 
1600 m. Entre les stations proposées actuellement, la distance est en moyenne de 1300 m. Enfin, le 
coût d’une station supplémentaire est d’environ 80 à 100 millions d’euros auquel il faut rajouter des 
surcoûts liés à la signalisation, l’énergie et à l’exploitation. En cas d’ajout d’une station intermédiaire, 
ce serait les mêmes usagers qui fréquenteraient les deux stations intermédiaires. Il n’y aurait donc pas 
une meilleure desserte, et son coût supplémentaire remettrait en cause la rentabilité du projet.
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Les stations intermédiaires desservant des communes riveraines

Quelques contributeurs regrettent que la desserte de la ville de Nogent-sur-Marne ne soit pas 
prise en compte par le projet :

« Nous regrettons toutefois, que le prolongement de la ligne ne s’effectue pas dans les villes 
du Perreux-sur-Marne ou Nogent pour désengorger la ligne de bus 120 qui est complètement 
suturée en heures de pointe, même chose pour le RER A » ; « Ce sera super une fois que la ligne 
1 sera jusqu’à Val de Fontenay. Mais après sera-t-il possible de faire allez jusqu’à Nogent Le 
Perreux ? » ; « Le prolongement Est du métro 1 à Nogent - Le Perreux présenterait plus d’atouts 
que celui envisagé à Val de Fontenay ».

La Ville de Nogent-sur-Marne a exprimé son souhait d’une station intermédiaire à Porte Jaune, 
entre la station Château de Vincennes et celle des Rigollots, dans un courrier au STIF daté du 29 
décembre 201461. La Ville estime que cela :

« aurait l’avantage de desservir le Bois de Vincennes ». Une adjointe au maire de Nogent62 met 
en avant l’intérêt de cette station « pour le tourisme et le développement de la banlieue », 
soulignant qu’elle « croi[t] savoir que les voies souterraines existent (anciennes voies du train 
de la bastille), et que de ce fait, cela ne coûterait pas énormément plus cher au projet ».

À la marge, quelques contributeurs souhaitent que la ligne 1 soit prolongée jusqu’à Neuilly-
Plaisance, afin notamment de remédier à la saturation du RER A :

« Ce serait bien que la ligne soit prolongée jusqu’à Neuilly-Plaisance car le RER A est super 
encombré » ; « Contre, le véritable prolongement de la ligne n° 1 devrait suivre la D34 pour 
irriguer Le Perreux, Neuilly-Plaisance, Neuilly-sur-Marne ». 

Quelques participants demandent que le projet de prolongement permette d’envisager la réalisa-
tion d’un prolongement ultérieur en direction des communes situées à l’est de Val de Fontenay 
(Nogent-sur-Marne, Neuilly-Plaisance) :

« [Il est] nécessaire d’envisager un prolongement supplémentaire du métro, ce qui pourrait être 
rendu impossible par la boucle de retournement à Val de Fontenay ».

Une contribution propose un autre tracé pour le tunnel d’arrière gare, à savoir un « tracé déplié » 
qui traverserait Le Perreux-sur-Marne.

Un élu nogentais demande ainsi, en réunion publique :

« [Je souhaite que] les tracés envisagés actuellement permettent des prolongements ultérieurs, 
notamment à Neuilly-Plaisance, qui fait l’objet d’un grand projet urbain prévoyant l’arrivée de 
7500 personnes et d’entreprises ».

La maîtrise d’ouvrage explique que les études qui ont été confiées aux maîtres d’ouvrage par les 
financeurs ne prévoient pas un prolongement au-delà de Val de Fontenay, ni de mesures conservatoires 
l’anticipant. Par ailleurs, d’autres projets de transports menés par le STIF ou la Société du Grand Paris 
prévoient de desservir les secteurs au-delà de Val de Fontenay : le prolongement de la ligne 11 à Noisy-
Champs, la création de la rocade du Métro ligne 15. Pour ce qui est du tracé allant directement jusqu’à 
Nogent-sur-Marne, sans passer par Val de Fontenay, elle précise qu’il sort des objectifs du projet de 
desservir ce pôle de développement régional.

61    Voir en annexe n°5.6
62    Avis Internet
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Créer une deuxième correspondance avec le RER A en gare de Fontenay-sous-Bois

Plusieurs contributeurs souhaitent la desserte de la station Fontenay-sous-Bois sur la ligne A du 
RER, dans l’objectif de désengorger la branche « Boissy Saint-Léger » du RER A, mais aussi de 
créer une liaison avec le RER E, un second accès aux ateliers, de multiplier les correspondances, 
et d’améliorer la desserte des villes traversées :

« Il est dommage de n’avoir pas prévu un tracé avec correspondance avec le RER A de Fontenay-
sous-Bois qui aurait eu les avantages suivants : désengorger l’autre branche du RER A, assurer 
une correspondance avec la ligne 1 avec l’autre branche du RER A, une liaison rapide sur l’en-
semble de Fontenay-sous-Bois et vers le RER E, le remplacement du bus 124 »; « Ne pourrait-il 
pas y avoir 2 terminus? Un à la station RER Val de Fontenay, un autre à la station RER Fontenay-
sous-Bois, pour qu’en bénéficient aussi les usagers de la branche Boissy St Léger ».

La maîtrise d’ouvrage précise qu’un tracé desservant Fontenay-sous-Bois RER serait moins pertinent 
en termes de desserte puisqu’il relierait des zones disposant déjà de transports en commun en mode 
lourd. Par ailleurs, un tracé allant jusqu’à la branche sud du RER ne permettrait pas de faire demi-tour 
vers la station Rigollots de façon efficace. Aller jusqu’au RER A à Fontenay-sous-Bois puis aux Rigollots 
ralentirait considérablement la vitesse du métro, et donc allongerait le temps de parcours, pour un 
gain de voyageurs quasi nul. Elle ajoute que les deux branches de RER A seront raccordées l’une à 
l’autre par le Métro ligne 15 du Grand Paris Express dont la mise en service est prévue à horizon 2020.

3.4.2.	 Des nouvelles propositions de tracés

Des contributeurs ont formulé le souhait de relier le tracé n°3 au terminus Val de Fontenay Est, 
sans pour autant formaliser une proposition de tracé alternatif. Un contributeur a proposé pour 
sa part un tracé appelé 1/2/3, visant à desservir Verdun en rejoignant Val de Fontenay par l’est en 
passant par le nord de la commune de Fontenay-sous-Bois.

Relier le tracé n°3 au terminus Val de Fontenay Est

Sans aller jusqu’à formuler une alternative formalisée de tracé, des contributeurs favorables à la 
station Verdun souhaitent que le terminus du tracé n°3 soit à Val de Fontenay Est :

« J’aimerais connaître les contraintes techniques qui empêchent le terminus du métro à 
Fontenay-Est. En effet, traverser le faisceau du RER A à priori n’est pas une contrainte car pas 
au même niveau de profondeur, il n’y a ni nappe phréatique ni carrière dans les environs... » ; 
« une solution de tracé desservant Verdun et intégrant le terminus à l’est de la station Val de 
Fontenay ».

La maîtrise d’ouvrage indique que le tracé n°3 ne peut pas rejoindre Val de Fontenay Est depuis 
Verdun, car il serait nécessaire de contourner par le sud une zone d’immeubles de grande hauteur, 
qui ont des fondations importantes. Il serait impossible, venant de Verdun, de tourner suffisamment 
pour réussir à placer la station du Métro ligne 1 à côté de la future station du Métro ligne 15, du fait 
notamment des fondations des ouvrages de l’autoroute A86 et des différents bâtiments de la zone 
d’activités du Péripôle.
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Le tracé 1/2/3 

Le tracé 1/2/3 propose :

« à partir de la station des Rigollots, [de prendre] le tracé 3 jusqu’à Place 8 mai 1945 (Verdun) et 
[de réaliser] une jonction de 500 m entre les tracés pour accéder par le Nord à Val de Fontenay » ; 
« La station [intermédiaire] se situe sur l’avenue Victor Hugo entre la place du 8 mai 1945 et 
Anatole France avec une des quatre bouches de métro donnant sur rue Alfred de Musset/rue 
Guizot ». 

Il a demandé en réunion publique :

« si après examen de la faisabilité du tracé alternatif 1/2/3 (dont il est l’auteur), la maîtrise 
d’ouvrage est en mesure de dire si le taux de fréquentation serait meilleur avec cette solution 
qu’avec les autres tracés ».

Cette proposition de tracé a recueilli le soutien de plusieurs avis, notamment lors de la réunion 
publique à Fontenay-sous-Bois le 17 décembre 2014.

« Oui à la station Verdun et au tracé de synthèse 1/2/3 proposé sur ce site le 10 décembre dernier 
afin de rejoindre Val de Fontenay Est » ; « Le tracé 1-2-3 suggéré lors de la Concertation du 10 
décembre est une bonne synthèse des 2 tracés les plus logiques » 

Par ailleurs, l’association Appel pour Fontenay souligne que ce tracé alternatif :

« offre une solution de tracé desservant Verdun et intégrant le terminus à l’est de la station Val 
de Fontenay ».

Une contribution similaire estime que :

« le passage par Verdun pourrait être tout à fait compatible avec une arrivée à Val de Fontenay 
Est. Il suffirait pour ce faire de suivre l’avenue Victor Hugo à partir de la place du 8 mai 1945 et 
rejoindre soit le tracé 1, soit le tracé 2 ».

La Ville de Fontenay-sous-Bois demande aux maîtres d’ouvrage d’étudier sérieusement cette 
alternative63.

La maîtrise d’ouvrage s’est engagée à réaliser une étude complémentaire pour évaluer la faisabilité 
de cette proposition. 

3.4.3.	 Réaliser d’autres projets de transport en priorité par rapport au prolonge-
ment du Métro ligne 1

De nombreux participants souhaitent que d’autres projets de transports soient réalisés à la place 
du prolongement. Ils évoquent notamment le tramway T1, la ligne 11, la ligne 3 et la ligne 9. L’un 
d’entre eux craint que le projet de prolongement du Métro ligne 1, ainsi que le projet du Grand 
Paris Express, ne remettent en question les prolongements attendus depuis plus longtemps.

63    Voir en annexe n°5
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« J’espère que tous les projets antérieurs au Grand Paris Express ne partiront pas à la trappe du 
fait de ce nouveau projet, projet star du Grand Paris, et que les budgets seront bien débloqués, 
et que l’on ne se retrouve pas à se battre au dernier moment comme pour le Tramway 1... Est-ce 
que les budgets ont bien été votés ? ».

D’autres propositions sont faites de manière très ponctuelle de remplacer le projet par un tramway 
existant (T1) ou à créer.

« Il me semble plus judicieux de prolonger la ligne T1 jusqu’à Château de Vincennes, et la ligne 
M1 jusqu’aux Rigollots (…) Afin de mieux irriguer le tissu urbain de Fontenay et d’éviter un coût 
excessif du creusement de quelques tracés» ; « Le prolongement de la L1 par un petit tram en 
bordure du bois de Vincennes pour desservir le Bas Fontenay et Rigollots ».

La maîtrise d’ouvrage rappelle que les autres projets du secteur en sont à des étapes d’avancement 
différentes mais ne sont pas remis en cause par le prolongement du Métro ligne 1. Concernant le 
tramway T1, le Conseil du STIF a validé en septembre 2014 les études d’avant-projet, dont la mise 
en service est envisagée pour 2019. Ce projet entre ainsi en phase opérationnelle. La ligne 11 est 
également en phase d’avant-projet, présenté au Conseil du STIF de décembre 2014. Ceci marque des 
avancées concrètes. Quant au Métro ligne 15 Est à Val de Fontenay, il est envisagé pour 2030. 

Prolonger la ligne 9 

Des contributeurs demandent le prolongement de la ligne 9 en alternative au projet présenté, ou 
du moins qu’il soit prioritaire en termes de calendrier de réalisation.

« Le prolongement de la ligne 9 est à considérer avec ce projet » ; « Par contre je ne comprends 
pas pourquoi ce projet émerge et devance celui du prolongement de la ligne 9 dont on parle 
depuis des dizaines d’années et serait si utile »  

Le Conseil général de Seine-Saint-Denis rappelle que :

« le Département continue de soutenir le prolongement de la ligne 9 jusqu’à l’hôpital intercom-
munal André Grégoire afin de mailler cette ligne avec le prolongement de la ligne 11 ».

Patrice BESSAC, maire de Montreuil, a rappelé sa mobilisation pour qu’aboutisse le projet de 
prolonger la ligne 9, soulignant que cette ligne :

« est présente dans les débats car elle est la ligne historique de Montreuil et qu’elle relie tous 
ses habitants entre eux. (…) Montreuil a la chance d’avoir aujourd’hui plusieurs projets qui avan-
cent simultanément : la ligne 11, le tramway T1, la ligne 1. (…) La création d’une association 
d‘élus a permis l’avancement du projet de prolongement de la ligne 11. Le projet ligne 1 émerge 
aujourd’hui, car il s’agit d’une ancienne revendication des Fontenaisiens. [Il est nécessaire de] 
mettre en place une méthode similaire pour la ligne 9, c’est-à-dire, créer une association d’élus 
mobilisés sur le prolongement, pour mener des premières actions de lobbying. L’association doit 
être créée dès l’année prochaine ». 

Prolonger la ligne 11

Quelques avis demandent qu’il soit préféré de prolonger la ligne 11.

« Prolongeons d’abord la 11 voire la 9 avant la ligne 1!!! » ;  « Je regrette par ailleurs que la 
perspective du prolongement de la ligne 11 ne soit pas abordée dans le contexte des Grands 
Pêchers alors qu’elle est prévue pour 5 ans avant la ligne 1 ».
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Pierre Serne, vice-président de la Région Île-de-France et vice-président du Conseil du STIF estime 
qu’aux projets de prolongement de ligne 1 et de ligne 11 qui passeront par Montreuil, s’ajoute le 
prolongement de la ligne 9, également inscrit au Schéma Directeur de la Région Île-de-France (SDRIF) 
et, à ce titre, programmé pour être réalisé avant 2030. Si toutes ces lignes sont prolongées, Montreuil 
bénéficiera d’une des dessertes en transports lourds les plus importantes de la banlieue parisienne. 

Prolonger la ligne 3

Ponctuellement, des contributeurs demandent que soit prolongée la ligne 3.

« [En utilisant] la ligne 3 pour desservir le nord de Fontenay [on se laisse la possibilité] d’uti-
liser la ligne 1 pour desservir le sud de Fontenay et le nord de Nogent-sur-Marne » ; « Pour un 
budget similaire le prolongement de la ligne 3 à Val de Fontenay aurait de plus grande retombée 
pour le secteur que le prolongement de la ligne 1. En particulier sur la désaturation du RER A »

4.	 UNE ATTENTE FORTE DE L’AMÉLIORATION DES 
TRANSPORTS EN COMMUN EXISTANTS ET DE 
L’INTERMODALITÉ AVANT ET À LA MISE EN SERVICE DU 
PROLONGEMENT

4.1.	Des demandes d’amélioration immédiate des transports en 
commun

Des avis demandent que les maîtres d’ouvrage n’attendent pas la mise en service du prolonge-
ment de Métro ligne 1 pour améliorer les transports en commun existants. Certains estiment que 
cette amélioration est prioritaire au prolongement du Métro ligne 1.

Pierre SERNE, vice-président de la Région Île-de-France et vice-président du Conseil du STIF, indique 
qu’il ne faut pas opposer les projets de court et de long terme. Il est nécessaire de prendre aujourd’hui 
des décisions, si l’on souhaite que le métro soit en service dans 15 ans. 
Ceci ne rend pas moins nécessaire d’améliorer la situation actuelle des lignes de bus, qui se fait au 
fur et à mesure. Les capacités de transport d’une ligne de bus et d’une ligne de métro ne sont pas 
comparables : une importante ligne de bus transporte environ quelques milliers de voyageurs par jour, 
tandis que le prolongement du Métro ligne 1 accueillera en moyenne 100 000 voyageurs par jour. Le 
bus reste indispensable pour la desserte locale.

4.1.1.	 Améliorer le réseau de bus 

Des participants et contributeurs attendent une amélioration du réseau de transport en commun 
existant d’ici la mise en service du prolongement du Métro ligne 1, et notamment du réseau de 
bus.

« En attendant pouvez-vous renforcer le 118 et le 124 aux heures creuses ? » ; « En attendant 
la mise en service des projets d’envergure, il faut que des projets concrets soient rapidement 
mis en place » ; « Montreuil subit des dégradations depuis 20 ans, la ligne 122 avait des horaires 
réguliers. Il serait moins coûteux de développer des lignes de bus plutôt que de dépenser pour ce 
projet » ; « les longs temps d’attente au bus » ; « Les bus ne suffisent plus et laissent régulière-
ment des usagers sur le bord de la route car ils sont pleins » ; « augmenter la fréquence des bus 
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124 » ; « Parallèlement renforcer la fréquence de passage de la ligne bus 210, celle-ci étant rapide 
et efficace à l’égard des usagers de / vers le quartier Clément Vienot que dessert le 118 saturé » ; 
« En attendant 2030, il faudrait mieux répartir les horaires de leurs départs, car après 21h l’attente 
est de 20 minutes à plus d’une demi-heure » ; « il serait souhaitable que les réseaux de bus soient 
renforcés et adaptés aux aménagements nouveaux et futurs (M1, M9, M11) » ; « Il est nécessaire  
de  maintenir  les bus, car une desserte fine est indispensable » ; « les  bus 124 et 118 peuvent 
être améliorés en réaménageant  la voirie afin d’éviter qu’ils soient bloqués, notamment rue du 
Château à Vincennes, ou  bien en dissociant  les sens aller et retour ».

Patrice BESSAC, maire de Montreuil :

« souligne que les lignes de bus sont très longues mais de nombreux trajets sont en réalité 
très courts. Il précise que le renfort d’offre de bus ne sert à rien tant que les problèmes d’em-
bouteillage ne seront pas résolus par des aménagements de voirie. Cette question relève des 
collectivités locales ».

La maîtrise d’ouvrage explique que le STIF et la RATP travaillent en permanence sur le sujet de 
l’amélioration des transports existants avec les collectivités et procèdent à des mesures continues de 
renforcement de l’offre de bus. La RATP veille quotidiennement à maintenir la régularité et la fiabilité 
de ses lignes de bus. Concernant la ligne 118, qui est très chargée, elle bénéficie déjà  d’une fréquence 
élevée (un bus toutes les 4 à 6 minutes en hyper pointe) qu’il sera difficile d’augmenter, sauf à réaliser 
des aménagements de voirie dont la maîtrise d’ouvrage revient aux communes traversées. Pour les 
lignes 122 et 301, elles ont été récemment renforcées. 

Pierre SERNE, vice-président de la Région Île-de-France et vice-président du Conseil du STIF, 
confirme que des renforts de bus sont mis progressivement en place à l’échelle de la région. Il ajoute 
que les lignes 121 et 129 doivent être renforcées en articulation avec un travail sur le plan de circulation 
et un aménagement de la voirie. Il précise que cette mesure est travaillée en permanence entre les 
villes, le STIF et la RATP. 

4.1.2.	 Améliorer les RER

Des contributeurs estiment qu’améliorer les lignes de transport existantes est préférable au 
prolongement du Métro ligne 1. Ils évoquent essentiellement l’amélioration des lignes de RER A 
et E.

« À mes yeux ce projet ne semble pas prioritaire, et d’autres problèmes liés au flux des voya-
geurs au quotidien pourraient être traités avant 2030 ! Moderniser les lignes du RER A, améliorer 
le flux du RER E, augmenter la rotation des bus pour les quartiers désenclavés... » ; « Non, pas 
d’accord pour le prolongement de la ligne de métro ligne 1 à Val de Fontenay. Améliorez plutôt 
les lignes RER A et E et les lignes de bus ».

La maîtrise d’ouvrage indique que des améliorations sont en cours sur le RER A, avec l’amélioration 
du matériel roulant (mise en place progressive de rames à deux niveaux visant un renouvellement 
complet du parc en 2017). De plus, le schéma directeur du RER A qui couvre plusieurs opérations vise 
à améliorer l’offre ainsi que la gestion des situations perturbées.

4.1.3.	 Améliorer le matériel roulant

Des contributeurs estiment préférable d’envisager d’améliorer le matériel roulant plutôt que de 
prolonger le Métro ligne 1. 

« Ne vaudrait-il pas mieux investir, certes beaucoup d’argent, afin d’allonger les rames? » ; 
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« Merci de mettre tous les moyens pour le confort des usagers. Rames à étage, rails réparés, et 
surtout la ligne 1 sans attendre 2030. / Merci de tout faire pour décharger le bus 118 car souvent 
on ne sait pas si on peut monter ou descendre, vu le nombre de voyageurs dans le bus ».

4.2.	Des propositions pour une restructuration pertinente à la mise en 
service

Des avis souhaitent que la mise en service du prolongement du Métro ligne 1 s’accompagne d’une 
restructuration du réseau de bus.

La Ville de Fontenay-sous-Bois demande que :

« conformément aux nombreux avis exprimés lors de la concertation, la desserte du réseau 
de bus sur la ville soit retravaillée. Il conviendra de faire coïncider l’offre de bus avec les trois 
stations de la ligne 1 du métro. Le réseau de bus assurera alors une liaison efficace nord-sud au 
minimum entre le tramway T1, les Grands Pêchers, le boulevard de Verdun, l’Hôtel de Ville de 
Fontenay, le quartier du Fort et Nogent-sur-Marne. Cette liaison pourrait être préfigurée par la 
restructuration du réseau de bus liée à l’arrivée du tramway T1 suite à l’amendement déposé par 
Christian FAVIER lors du Conseil d’Administration du STIF du 1er octobre 2014 ». 

Le Conseil général du Val-de-Marne estime que :

« quelle que soit la variante de tracé retenue, la restructuration du réseau de bus devra permettre 
aux habitants des quartiers fontenaisiens (…)  de Montreuil et de Vincennes Est de rejoindre 
aisément la station des Rigollots. Dans le secteur de la station intermédiaire, le réseau de bus 
devra assurer une liaison efficace Nord-Sud entre le tramway T1, les Grands Pêchers, le boule-
vard de Verdun, l’Hôtel de Ville de Fontenay et Nogent-sur-Marne (…) nous souhaitons qu’une 
réflexion anticipée de restructuration du réseau de bus puisse être conduite par les collectivités 
et le STIF ». Il estime que la réorganisation du réseau de bus sera « l’alternative tant attendue 
à la saturation de la ligne de bus RATP 118 qui a fait l’objet de multiples remarques et prises de 
paroles lors de cette concertation »64.

Plusieurs contributeurs évoquent la restructuration du réseau de bus qui devra intervenir 
concomitamment avec l’arrivée du prolongement du Métro ligne 1.  

Le participant ayant proposé le tracé 1/2/3 estime qu’il :

« serait souhaitable que le dossier de l’enquête publique du prolongement de la ligne 1 intègre 
également les contours d’un projet de réseau de bus en cohérence avec les futurs moyens 
de transport sur rail ; par exemple le T1, le M11 et le M9 à Montreuil ainsi que le Métro 1 à 
Fontenay-sous-Bois ».

Une contribution propose de nouveaux tracés pour les lignes de bus 524, 118, 124 et 210, après la 
mise en service du prolongement du Métro ligne 1.

64    Voir en annexe n°5.1
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La maîtrise d’ouvrage indique que la restructuration du réseau de bus est étudiée quelques années 
avant la mise en service de la ligne avec l’ensemble des parties prenantes (les maîtres d’ouvrage, les 
collectivités et les usagers). Elle ne peut l’être à ce stade d’avancement du projet, car le réseau aura 
évolué à la mise en service du fait de renfort d’offre ou de modification de parcours. 
La maîtrise d’ouvrage précise que la restructuration du réseau de bus consiste à : 
> limiter les doublons avec la nouvelle ligne de métro, 
> renforcer les lignes de bus vers les stations de métro afin d’organiser les rabattements, 
> �répartir dans d’autres secteurs celles qui seront devenues moins utiles pour maintenir une desserte 

locale fine. 
Les lignes de bus ne seront pas pénalisées par le prolongement du Métro ligne 1, car les deux modes 
présentent des enjeux de desserte complémentaires. Dans l’attente de cette restructuration, la maîtrise 
d’ouvrage continuera de travailler en continu sur le sujet de l’offre de bus avec les collectivités. 

4.3.	L’amélioration de l’intermodalité attendue

4.3.1.	 Les modes actifs

Des avis souhaitent que le projet intègre les modes actifs, en facilitant les accès aux stations des 
cyclistes en priorité (services autour des stations, vélos à bord du métro), mais aussi des piétons. 

 « Il est nécessaire de prévoir pour toutes les stations des voies d’accès et des infrastruc-
tures pour les circulations douces » ; « Besoin impératif d’aménagements sécurisés piétons, 
cyclables (pistes, parkings couverts) de façon concertée. » ; « Favorable au projet si des stations 
vélib sont créées » ; « Penser aux zones de stationnement 2 roues Vélos/Motos à proximité de 
toute la gare Val de Fontenay. Il en manque cruellement Quartier des Alouettes (quartier en 
plein développement)».

La Ville de Montreuil estime qu’il :

« serait intéressant que soit étudié finement les services de stationnement de vélo sécurisé 
auprès de la station (y compris stationnement de vélo électrique), le développement de Vélib sur 
le plateau et les services de garages de réparation de vélo en station ». Elle suggère également 
de « permettre le transport de vélo à l’intérieur des rames à partir de la station Saint-Mandé 
afin de permettre aux habitants du plateau de descendre en vélo sur Paris mais de remonter la 
pente en métro et continuer sur le plateau en vélo ». 

Jean-François VOGUET, maire de Fontenay-sous-Bois :

« souhaite que la création de nouvelles stations ne s’accompagne pas d’un afflux trop important 
de voitures, et demande que le réseau de bus et les modes alternatifs soient développés en 
conséquence […] La Ville (…) accompagnera l’arrivée du métro par la mise en œuvre d’aménage-
ments pour le rabattement des modes actifs en appelant des cofinancements correspondants »65.

65    Voir les avis Internet 
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L’association Mieux se déplacer à bicyclette :

« le projet devra veiller à la facilité des accès piétons et cyclistes à proximité des nouvelles 
stations et comporter des dispositions en faveur du stationnement de longue durée des 
cyclistes : arceaux avec abris à vélos comme dans les stations de métro existantes et enclos 
Véligo pour le pôle de Val de Fontenay »66.

La maîtrise d’ouvrage indique que le règlement actuellement en vigueur dans le métro n’autorise pas 
de prendre son vélo. Le STIF développe toutefois des abris et des consignes Véligo67, en collaboration 
avec les collectivités, pour s’assurer que les utilisateurs du futur métro puissent rejoindre les stations 
en vélo. Cela est prévu par le Schéma Directeur du stationnement vélos en gare et station du STIF. 

Pierre SERNE, vice-président de la Région Île-de-France et vice-président du Conseil du 
STIF, confirme que toutes les stations construites actuellement prennent en compte les questions 
d’intermodalité, avec notamment Véligo, qui est un dispositif de stationnement sécurisé pour les 
vélos, mais également dans la conception des stations. Celles-ci prennent en compte à la fois l’accès 
piéton, celui des personnes à mobilité réduite en situation de handicap, mais également celles se 
déplaçant avec difficulté.

La maîtrise d’ouvrage explique qu’un travail sera réalisé sur les aménagements bus à proximité 
des stations de métro pour que les cheminements soient les plus efficaces possible entre les deux, 
c’est-à-dire rapides et accessibles. La question de la façon dont les bus passent à proximité d’une 
station de métro sera l’un des principaux points de réflexion de la restructuration au moment de la 
mise en service du futur métro.

4.3.2.	 Les places de stationnement et les parkings relais

Des contributeurs et participants demandent si le projet prévoit des parcs de stationnements, 
notamment afin d’éviter la saturation des rues avoisinant les stations. 

« Le stationnement est déjà sur-saturé à VDF avez-vous prévu des parkings ou autre ? » ;  
« Des stationnements seront prévus à proximité des stations ? afin d’éviter que l’afflux de voya-
geurs sature le stationnement des résidents du voisinage ».

Quelques contributeurs s’inquiètent des conséquences de la fréquentation des stations de métro 
sur le stationnement alentour :

« [Nécessaire de délivrer] pour les Fontenaisiens et sur toute la commune de cartes de station-
nement et pour les autres de paiement parcmètres, [afin d’]éviter un apport en stationnement 
journalier de voitures externes à proximité des bouches des stations du métro ».

La Ville de Fontenay-sous-Bois partage cette préoccupation liée au stationnement, et souhaite 
ainsi :

« attire[r] l’attention du maître d’ouvrage pour que sa réalisation prenne en compte au plus 
juste l’impact en termes de circulation et de stationnement sur ce quartier »68.

66    Voir en annexe n°5.15
67    Véligo a été créé par le STIF et la Région Île-de-France pour inciter les voyageurs à utiliser leur vélo pour rejoindre les 
transports en commun. Ce service se traduit par l’aménagement, à proximité immédiate des entrées de gares ou stations, de 
consignes sécurisées et/ou d’abris en accès-libre.
68    Voir en annexe n°5.7
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A l’inverse, un participant s’oppose à la construction de parcs de stationnement, dans une :

« logique de dissuasion de l‘emploi de l’automobile individuelle ».

La maîtrise d’ouvrage indique qu’il n’est pas prévu de créer des places de stationnement à Val de 
Fontenay, à l’instar de l’ensemble des projets de transports en commun dans les zones denses de 
petite couronne. La politique du STIF consiste à développer les rabattements en transports en commun 
vers Val de Fontenay.

5.	 DES ATTENTES SUR LA MISE EN ŒUVRE DU 
PROLONGEMENT

5.1.	Des questions concernant l’impact sur le cadre de vie 

5.1.1.	 Limiter les acquisitions foncières

La question des acquisitions foncières a été posée à plusieurs reprises dans le débat : elle a 
fait l’objet de questions concernant les secteurs potentiellement concernées, et a été avancée 
comme argument en faveur de la station Grands Pêchers et en défaveur de la station Verdun 
(cf.3.2). 

Des contributeurs et participants demandent ainsi des précisions sur les expropriations : 

« Je risque d’être exproprié, je souhaite savoir quand la maîtrise d’ouvrage prendra une décision 
sur le tracé et en conséquence, s’il est pertinent que j’engage des travaux de réfection de ma 
toiture » ; « Y aura-t-il des expropriations de bâtiments et d’immeubles d’habitation à prévoir ? 
Sont-elles déjà précisées ? Où peut-on consulter ce dossier ? ».

Des avis invitent la maîtrise d’ouvrage à faire attention aux modalités d’implantation des stations  : 

« Ne pas négliger l’impact foncier des puits d’aération, notamment si des expropriations sont 
nécessaires » ;  « la maîtrise foncière de ce terrain [d’implantation des projets ligne 1 et ligne 15 
Est] est un enjeu criant (…). Il doit être envisagé également une acquisition à court-terme par la 
puissance publique pour garantir la faisabilité foncière de ces deux projets ».

Le Conseil général du Val-de-Marne indique qu’il :

« privilégiera le scénario impliquant le moins d’expropriations », et demander à « être associé 
aux études, au regard notamment de sa qualité de gestionnaire de voiries (avenue de la 
République, route de Stalingrad, rue Dalayrac) ». 

La Ville de Fontenay-sous-Bois demande à ce que :

« si la station Verdun est choisie, l’implantation soit « étudiée de façon à réduire les 
expropriations ».  

La Ville de Montreuil souhaite que :

« les expropriations soient limitées, anticipées et discutées [soulignant que] des expériences 
récentes dans les études sur le prolongement de la ligne M11 montrent que cela est possible »69.

69    Voir en annexe n°5.5
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La maîtrise d’ouvrage indique qu’au stade des études de faisabilité, il reste des incertitudes sur les 
acquisitions foncières nécessaires au projet. Il est impossible de réaliser les travaux sans aucune 
conséquence sur le tissu environnant. Des risques plus importants sont identifiés pour les stations 
Rigollots et Verdun qui présentent peu d’espaces non bâtis, que pour les stations Grands Pêchers 
et Fontaine. L’enquête publique et l’enquête parcellaire permettront de déterminer les acquisitions 
foncières nécessaires avec précision. Dans tous les cas, les acquisitions foncières se dérouleront en 
négociation avec les propriétaires des parcelles.

5.1.2.	 Les impacts pendant les travaux 

Les collectivités attirent l’attention des maîtres d’ouvrage sur la nécessité de limiter les impacts 
sur le cadre de vie durant le temps des travaux. 

Ainsi, la Ville de Fontenay-sous-Bois estime :

« nécessaire de réduire au maximum (…) les nuisances liées au chantier, aux Rigollots et sur le 
Plateau ».

L’évacuation des déblais

Des contributeurs interpellent la maîtrise d’ouvrage concernant les modalités d’évacuation des 
déblais. 

« Les impacts environnementaux négatifs liés à la phase chantier du projet [doivent être] réduits 
au maximum », estimant que « les orientations actuelles sont bonnes, la proximité de l’A 86 
étant une chance pour l’évacuation des déchets, elle limitera considérablement les traversées 
dans les villes des poids-lourds ».

Le Conseil général du Val-de-Marne estime que :

« concernant l’arrière-gare, le choix du tracé devra tenir compte de l’impact local des déchets 
issus du tunnelier et de l’approvisionnement du chantier »70.

Des contributeurs suggèrent des modalités alternatives à la route. 

«Déplier» la boucle d’arrière-gare « devrait permettre, en passant sous Le Perreux, d’atteindre 
les bords de La Marne d’où les déblais pourraient être évacués en toute discrétion par la voie 
d’eau » 

L’association Métro Rigollots – Val de Fontenay demande s’il a été envisagé :

d’« évacuer les déblais par la Marne », car cela « permettrait de réduire le nombre de camions 
sur les routes ». 

Jean-François VOGUET, maire de Fontenay-sous-Bois, suggère d’utiliser la voie ferrée Paris-Bâle.

Les méthodes de construction 

Suite aux nombreuses questions sur les acquisitions foncières, et suite aux imprécisions concer-
nant la différence entre le positionnement de la boîte et celui des sorties, la garante a demandé 
en réunion aux maîtres d’ouvrage de préciser des données techniques concernant la construc-
tion des stations.

70    Voir en annexe n°5.1
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Un participant en réunion publique demande :

« quel sera le devenir du tunnelier après les travaux », suggérant qu’il soit utilisé « pour réal-
iser le prolongement de la ligne 9 ».

La maîtrise d’ouvrage précise qu’une station en souterrain fait 100 mètres de long, 25 à 30 mètres de 
large, et se situe à 25 mètres de profondeur. L’espace nécessaire pour réaliser les travaux s’élève à 
environ un demi-hectare, il comprend notamment une base de vie et l’espace suffisant pour que les 
camions puissent circuler. 
L’espace autour du tunnelier doit également être suffisant pour éviter les fondations des bâtiments de 
grande hauteur alentours. 
Le tunnelier avance de 12 mètres par jour et permet de limiter les impacts en surface, puisque les 
déblais sont sortis au niveau du puits d’entrée à Val de Fontenay. Une fois les travaux réalisés, le 
tunnelier pourra être mobilisé pour un autre tunnel en France ou en Europe. Le choix du tunnelier sera 
fait dans quelques années, au moment des marchés travaux.

Le Bois de Vincennes

Quelques contributeurs s’interrogent sur les impacts des travaux sur le Bois de Vincennes. Ils 
demandent à la maîtrise d’ouvrage d’apporter des précisions sur les répercussions de ces travaux :

« Nous nous inquiétons des impacts des travaux au niveau de la lisière nord du Bois (autour 
de la station Château de Vincennes). Ils seront potentiellement très impactants pour l’environ-
nement naturel du Bois et pour les nombreuses habitations limitrophes » ; « Quid du Bois de 
Vincennes ? ».

La maîtrise d’ouvrage explique que les travaux dans le Bois de Vincennes supposent de créer un 
espace de chantier de 20 000 m². Le chantier sera réalisé en conformité avec la réglementation 
environnementale et fait déjà l’objet d’un travail conjoint avec les services de la Ville de Paris pour 
anticiper les travaux et limiter leur impact. Une étude d’impact environnemental complète sera réalisée 
en vue de l’enquête publique.

La circulation

Les CCI de Seine-Saint-Denis et du Val-de-Marne demandent aux maîtres d’ouvrage d’être vigi-
lants aux :

« répercussions des travaux » notamment à la « coupure de circulation dans le cas de la 
construction d’une station souterraine à Montreuil Grands Pêchers sur un tissu commercial 
déjà fragile »71.

La maîtrise d’ouvrage indique qu’il est envisagé de réaliser l’ensemble des stations depuis la surface. 
Pour réaliser un tel projet, 5 à 6 années de travaux sont nécessaires auxquelles s’ajoutent deux années 
de travaux de déviation des réseaux concessionnaires. Le cadre du Plan régional de prévention et de 
gestion des déchets issus des chantiers du bâtiment et des travaux publics (PREDEC) s’applique à cette 
étape, qui est également intégrée à l’étude d’impact. 
Des camions seront nécessaires pour évacuer les déblais, que ce soit pour les apporter jusqu’à la 
Marne et utiliser un mode fluvial ou directement dans la zone de traitement des déblais. Des zones 
de stockage des camions pour limiter les trajets pourront être créées. Cette question sera étudiée plus 
finement au moment de l’étude d’impact et de l’enquête publique.

71    Voir en annexe n°5.10
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5.1.3.	 Les impacts lors de la mise en service 

Les impacts en surface

Plusieurs contributeurs s’inquiètent des répercussions que pourrait avoir le projet en termes de 
vibrations. 

« Qu’en est-il des vibrations dues au passage des rames ? » ; « Le forage du tunnel m’inquiète 
au niveau de l’impact que cela pourrait avoir sous nos maisons ».

Les CCI de Seine-Saint-Denis et du Val-de-Marne demandent qu’une :

« vigilance [soit] portée aux répercussions des travaux (vibrations notamment) sur un tissu 
commercial déjà fragile »72.

La maîtrise d’ouvrage indique que le Métro ligne 1 sera situé entre 20 et 25 mètres de profondeur, 
en respect des distances réglementaires, permettant de limiter les vibrations pour les riverains tant en 
phase de construction que d’exploitation. De plus, la ligne 1 est équipée de métro sur pneus qui ont 
pour caractéristique de ne pas propager les vibrations du matériel roulant.

Des contributeurs et participants ont interrogé la maîtrise d’ouvrage sur la prise en compte 
de spécificités hydrogéologiques du territoire, notamment sur la présence de carrières. Ils 
craignent que les travaux fragilisent les terrains. 

« Fontenay est une ville qui présente des carrières et faire passer un métro pourrait déstabiliser 
des terrains déjà instables » ;  « La définition des trois tracés présentés a-t-elle pris en compte 
l’impact hydrogéologique, étant donné les spécificités du territoire ? ».

La maîtrise d’ouvrage indique que les données nationales hydrogéologiques ont été prises en 
compte dès le début des études et qu’elles permettent de donner un niveau d’information suffisant 
pour présenter des tracés techniquement faisables. Une fois le tracé arrêté, des sondages pourront 
être réalisés en complément tout au long du parcours.

5.2.	 Une demande de qualité de service du prolongement du Métro 
ligne 1 

5.2.1.	 Faciliter les correspondances à Val de Fontenay

De nombreux avis estiment que l’intérêt principal du projet de prolongement du Métro ligne 1 à 
l’Est est de créer de nouvelles correspondances. 

Parmi eux, certains s’interrogent sur la façon dont elles seront traitées à Val de Fontenay, doutant 
de la capacité de ce pôle à accueillir de nouveaux voyageurs, puisqu’ils l’estiment dès à présent 
saturé. Ils demandent à la maîtrise d’ouvrage de traiter les correspondances avec attention, en 
évitant notamment qu’elles soient trop longues.

72    Voir en annexe n°5.10
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« Quelle sera la capacité de Val de Fontenay à accueillir autant de voyageurs alors qu’à l’heure 
de pointe du matin les quais des RER E et A sont déjà saturés ? » ; « Je tiens à souligner la peti-
tesse de la gare face à l’ampleur des projets qu’elle devra accueillir. Les couloirs risquent d’être 
bondés. Il faudrait donc pouvoir l’agrandir, surtout concernant les escaliers qui mènent du RER 
E au RER A ».

L’AUT-IDF estime :

« problématiques » les correspondances entre le RER A et le RER E, et considère que « la  
qualité  des  correspondances  à  Val  de  Fontenay  est  un  point  essentiel :  les prévisions  de  
trafic  du  prolongement  montrent  clairement  l’influence  de  la  qualité  des correspondances 
sur les trafics ».

Plusieurs collectivités se sont positionnées sur ce point, demandant aux maîtres d’ouvrage de 
travailler la qualité des correspondances au pôle Val de Fontenay, notamment dans le cadre de 
l’étude de pôle initiée par le STIF. 

Le Conseil général du Val-de-Marne considère que :

« l’intermodalité devra (…) être travaillée finement, au sein de l’étude de pôle initiée par le STIF 
mais aussi dans sa conception même des lignes 1 et 15 du métro ».

La Ville de Fontenay-sous-Bois estime que :

« la qualité et l’efficacité de l’intermodalité au Val de Fontenay est primordiale », aussi demande-
t-elle au STIF de « prendre en compte cette problématique lors de l’étude de pôle [qu’il initie], 
mais aussi dans la conception même des lignes 1 et 15 du métro »73. Elle précise qu’elle compte 
« interpeller la Région et l’État afin que le financement des adaptations de ce pôle majeur figure 
au CPER 2015-2020 ».

La Ville de Montreuil estime également que :

« la qualité des correspondances dépend de la qualité de ce pôle »74.

La maîtrise d’ouvrage indique que le sujet du fonctionnement de Val de Fontenay dépasse le projet de 
prolongement du Métro ligne 1 et fait l’objet d’une étude dédiée du pôle pour faire émerger un projet 
adapté aux flux et correspondances attendus. Ce projet aura probablement plusieurs phases. L’étude 
en est au stade du diagnostic, et est menée en partenariat avec la Ville de Fontenay-sous-Bois.

Plusieurs contributeurs mettent l’accent sur la nécessité de rapprocher au maximum le Métro ligne 
1 prolongée et le futur Métro ligne 15 du Grand Paris Express, afin de faciliter les correspondances.

« Comme la moitié du trafic de correspondance à partir de la ligne 1 irait vers la future ligne 15 
selon les études, il convient effectivement de rapprocher le plus possible ces 2 stations (la 1 et 
la 15), ce qui est proposé à Val de Fontenay Est pour les tracés 1 et 2. » ; « Ce projet d’extension 
me permettra de prendre la ligne 1 à Val de Fontenay, mais pour cela il faut que la correspon-
dance RER E et future ligne 15 soit immédiate avec la ligne 1. » ; « concernant l’articulation de 
la station de la ligne 1 Val de Fontenay avec celle de la ligne 15, il apparaît indispensable (…) que 
le premier maître d’ouvrage en présence sur l’un des deux projets, réalise l’ensemble du génie 
civil de la station commune (juxtaposées ou superposées) aux lignes 1 et 15 du métro ».

73    Voir en annexe n°5.7
74    Voir en annexe n°5.5
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Le Conseil général du Val-de-Marne rappelle :

« la forte synergie entre les projets des lignes 1 et 15 de métro et l’enjeu de l’accélération de 
leurs calendriers pour pallier à la saturation des RER A et E ». Dans cette idée, il demande 
que « l’ensemble des mesures nécessaires soient prises pour la réalisation concomitante du 
génie civil des stations de la ligne 1 et 15 à Val de Fontenay, qu’elles soient superposées ou 
juxtaposées »75.

La maîtrise d’ouvrage précise qu’à la station Val de Fontenay, la moitié des usagers qui utiliseront la 
ligne 1 proviendront de la ligne 15. Le fait que deux stations des lignes 1 et 15 soient côte à côte rend la 
correspondance très intéressante pour les usagers.

Quelques contributeurs demandent si le prolongement prévoit la création de correspondances 
avec le Tramway T1.

«  Pourquoi ne pas créer une station commune ligne 1 et T1 à Montreuil ? » ; « Y a-t-il sur le 
parcours tracé 1 et tracé 2 une jonction avec le T1 ? ».

Des contributeurs évoquent la nécessité de réaliser un passage piéton sous l’A86, qui devra égale-
ment être pris en charge par le premier des maîtres d’ouvrage des lignes 15 et 1.

 « On ne doit pas chercher à simplifier la correspondance ligne 1 - RER A, mais les autres. Il 
manque donc au projet actuel de gare Fontenay sud un passage souterrain vers le sud du quai 
du RER E ».

5.2.2.	 Fréquence 

Des avis estiment la fréquence trop faible, notamment au regard du projet de prolongement, et 
demandent si le projet sera l’occasion d’augmenter la fréquence de la ligne. Certains évoquent le 
fait que le prolongement permettra d’augmenter la fréquence à 85 secondes. (cf. 2.2.).

« La fréquence trop petite par rapport au nombre d’utilisateur de cette ligne » ; « Est-ce que 
les garages installés  dans  le  prolongement  du  tunnel  à  Val  de  Fontenay  permettront de 
garer des rames supplémentaires pour  améliorer  le  service de la ligne 1 en augmentant la 
fréquence ? » ; « La ligne 1 prolongée permettra aussi à la ligne 1 tout entière de voir sa qualité 
de service améliorée par la possibilité, intrinsèquement liée au prolongement, d’exploiter toute 
la ligne 1 avec une fréquence de 85 secondes entre deux rames » ; « Le prolongement constitue-
rait une opportunité de décharge de la partie Est de l’actuelle ligne 1 grâce au passage à 85 
secondes entre deux rames, aujourd’hui impossible ».

La maîtrise d’ouvrage indique que les infrastructures ont été dimensionnées pour accueillir l’ensemble 
des rames que le système automatique permettrait de mettre en service. Actuellement, la fréquence 
qui s’élève à 105 secondes est considérée comme suffisante par rapport aux prévisions de trafic. La 
ligne 1 étant automatisée, elle sera en capacité d’offrir une fréquence supérieure si le besoin et avéré : 
le temps d’attente entre les rames pourrait être diminué à 85 secondes. 

75    Voir en annexe n°5.1
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5.2.3.	 Assurer l’accessibilité aux personnes à mobilité réduite

La question de l’accessibilité du métro aux personnes à mobilité réduite a été abordée à de 
plusieurs reprises. 

« Il faudrait une accessibilité pour les personnes à mobilité réduite au niveau des bouches de 
sortie » ; « À l’occasion du prolongement de la ligne, il conviendrait de mettre la totalité de la 
ligne en accessibilité pour les personnes en situation de handicap ainsi que pour tous ceux ayant 
des problèmes de mobilité ».

La maîtrise d’ouvrage indique que les trois nouvelles stations seront accessibles aux personnes à 
mobilité réduite.

5.2.4.	 La tarification

Des contributeurs évoquent la tarification, s’interrogeant notamment sur la zone de tarification 
à laquelle appartiendra le projet. D’autres demandent une évolution des zones de tarification 
Navigo.

« Il faudra mettre Fontenay en zone 1 car il n’y aura que ceux qui auront le Navigo ou bien les 
tickets spéciaux pour les autres zones qui pourront y aller » ;  « Ne pourrait-on considérer tout 
Vincennes en zone 2 en attendant le miracle de l’arrivée du métro ? ».

D’autres encore craignent que le coût des transports augmente. 

« J’espère que les prix de la carte Navigo ne subiront pas d’augmentation » ; « Les tarifs doivent 
être raisonnables et mêmes attractifs, pour encourager l’abandon du trajet individuel en voiture 
beaucoup trop polluant ».

À plusieurs reprises est évoquée la question du billet unique pour effectuer une correspondance 
métro / bus.

« Est-ce que le billet unique entre le métro et les bus sera prochainement mis en place ? » ; 
« Favoriser le ticket unique et pas cher entre métro, RER et bus, pour développer les transports 
en commun ».

La maîtrise d’ouvrage indique qu’il n’y aura pas de tarification spéciale, mais que s’appliquera celle 
en vigueur à la mise en service du prolongement.

Pierre SERNE, vice-président de la Région Île-de-France et vice-président du Conseil du STIF, 
explique qu’à partir de l’automne 2015, le Pass Navigo unique sera mis en place et que la question de 
l’utilisation d’un ticket unique (bus + métro) est un sujet qui devra prochainement être traité au vu de 
la forte demande.
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Les enseignements  
de la concertation
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Il ressort de la concertation :

Sur l’opportunité du projet et les conditions de mise en œuvre
2	Un projet très attendu et soutenu comme en témoigne la forte mobilisation du public lors des 

réunions publiques et les nombreux avis reçus.
2	Des objectifs urbains et de mobilité du projet partagés par les participants et des espoirs 

suscités par le projet en termes d’accessibilité de territoires peu desservis par des modes 
lourds de transports en commun et de gains quotidiens de confort et de temps.

2	Des inquiétudes manifestées concernant le coût du projet et des demandes de garantie sur le 
financement du projet.

2	Une forte attente pour une mise en service du prolongement du Métro ligne 1 au plus tôt.
2	Une demande de la poursuite des échanges avec les acteurs pour la suite de la réalisation 

du projet.

Sur le tracé et les stations 
2	Un soutien quasi unanime du public à la desserte du quartier des Rigollots à Fontenay-sous-

Bois et avec une préférence pour l’emplacement ouest de la station.

2	Des préférences divergentes exprimées pour la station intermédiaire : 
- �Une station Grands Pêchers fortement soutenue en faveur du désenclavement d’un 

quartier dense et peu accessible par les transports. 
- �Une station Verdun très souhaitée pour assurer la desserte efficace d’une centralité de 

Fontenay-sous-Bois. 
- �Une station Fontaine moins soutenue. 

2	Un fort intérêt pour des correspondances efficaces et une bonne gestion du pôle à Val de 
Fontenay avec une préférence exprimée pour un terminus du prolongement du Métro  ligne 
1 à l’est du RER E offrant une meilleure intermodalité qu’à l’ouest, notamment avec le Métro 
ligne 15 du Grand Paris Express, et une meilleure performance de transport. 

2	Plusieurs propositions alternatives de tracés exprimées dont une demande d’approfon-
dissement d’un tracé alternatif desservant le secteur de Verdun et aboutissant au terminus 
Val de Fontenay Est (appelé le tracé 1/2/3). 

2	Des inquiétudes sur la réalisation des stations liées aux acquisitions foncières et les nuisances 
attachées aux travaux (impact sur la circulation et sur le cadre de vie). 

Sur l’amélioration des transports en commun sur le secteur 
2	Une demande forte d’amélioration de l’offre des transports existants (bus, RER) et la pour-

suite des projets de transports en commun du secteur d’ici la mise en service du prolongement.
 
2	Des sollicitations pour une meilleure prise en compte des modes actifs (vélos, piétons) dans 

l’accès aux stations et du rabattement bus.  

Le Conseil du STIF, après examen du bilan de la concertation, délibérera sur 
les suites à donner au projet.



70

Prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay
SOMMAIRE

IMPRIMERQUITTERSOMMAIRE GÉNÉRAL

ANNEXES



71

SOMMAIRE

IMPRIMERQUITTERSOMMAIRE GÉNÉRAL

Prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay

ANNEXE 1 - LES COMPTES RENDUS DES RENCONTRES PUBLIQUES

1.1 - La réunion avec les acteurs du territoire
1.2 - La réunion publique à Vincennes	
1.3 - La réunion publique à Montreuil	
1.4 - La réunion publique à Fontenay-sous-Bois	
1.5 - La rencontre voyageurs à la gare de Val de Fontenay	
1.6 - La rencontre voyageurs à la station Château de Vincennes	
1.7 - La rencontre de proximité sur le marché Diderot à Vincennes	

ANNEXE 2 - LES OUTILS D’INFORMATION ET DE COMMUNICATION	

2.1 - Le dossier d’information	
2.2 - Le dépliant	
2.3 - L’affiche	
2.4 - Les panneaux d’exposition	

ANNEXE 3 - LE SUPPORT DE PRÉSENTATION DES RÉUNIONS PUBLIQUES	

3.1 - Le diaporama	

ANNEXE 4 - LES FICHES THÉMATIQUES	

4.1 - Le coût	
4.2 - Les données urbaines	
4.3 - Les stations	
4.4 - les tracés	
4.5 - Les travaux	
4.6 - Les prévisions de trafic	

ANNEXE 5 - LES CONTRIBUTIONS DES INSTITUTIONS ET ASSOCIATIONS	

5.1 - Le Département du Val-de-Marne 	
5.2 - Le Département de la Seine Saint-Denis	
5.3 - L’Extrait du registre des délibérations du conseil communautaire d’Est Ensemble	
5.4 - La contribution de la Communauté d’agglomération d’Est Ensemble	
5.5 - La Ville de Montreuil 	
5.6 - La Ville de Nogent-sur-Marne	
5.7 - La Ville de Fontenay-sous-Bois	
5.8 - Le vœu de la majorité lors du conseil municipal  de Fontenay-sous-Bois du 18 décembre 2014	
5.9 - �Le vœu de l’opposition « Réveillons Fontenay-sous-Bois » lors du conseil municipal 

de Fontenay-sous-Bois du 18 décembre 2014	
5.10 - Les CCI de Seine-Saint-Denis et du Val-de-Marne 	
5.11 - L’association Appel pour Fontenay 	
5.12 - L‘association des Usagers des Transports - AUT 	
5.13 - L’association Métro Rigollots – Val de Fontenay 	
5.14 - L’association Fontenay vélo 	
5.15 - L’association Mieux se déplacer à bicyclette – MDB	

�ANNEXE 6 - LA DÉLIBÉRATION DU STIF APPROUVANT LE DOCP ET LES MODALITÉS 
DE CONCERTATION DU 11/12/2013 	

�ANNEXE 7 - LE COURRIER D’INFORMATION SUR LES MODALITÉS DE CONCERTATION  
DU 4/12/2013	

ANNEXE 8 - LE COURRIER DE SAISINE DE LA CNDP PAR LE STIF DU 13/05/2014	

ANNEXE 9 - LES DÉCISIONS DE LA CNDP	

9.1 - La décision de la CNDP sur le mode de consultation du public du 4/06/2014	
9.2 - La décision de la CNDP sur la nomination d’un garant du 2/07/2014	

SOMMAIRE

SOMMAIRE GÉNÉRAL



CONCERTATION DU 
10 NOVEMBRE 2014 
AU 10 JANVIER 2015

Prolongement du Métro ligne 1 
à Val de Fontenay

Concertation recommandée  
par la CNDP sous l’égide d’un garant

ANNEXES DU BILAN  
DE LA CONCERTATION



2

Prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay
SOMMAIRE

IMPRIMERQUITTERSOMMAIRE GÉNÉRAL

ANNEXE 1 - LES COMPTES RENDUS  
DES RENCONTRES PUBLIQUES	 4
1.1 - La réunion avec les acteurs du territoire	 5
1.2 - La réunion publique à Vincennes	 18
1.3 - La réunion publique à Montreuil	 30
1.4 - La réunion publique à Fontenay-sous-Bois	 41
1.5 - La rencontre voyageurs à la gare de Val de Fontenay	 51
1.6 - La rencontre voyageurs à la station Château de Vincennes	 52
1.7 - La rencontre de proximité sur le marché Diderot à Vincennes	 56

ANNEXE 2 - LES OUTILS D’INFORMATION  
ET DE COMMUNICATION	 59
2.1 - Le dossier d’information	 60
2.2 - Le dépliant	 77
2.3 - L’affiche	 78
2.4 - Les panneaux d’exposition	 79

ANNEXE 3 - LE SUPPORT DE PRÉSENTATION  
DES RÉUNIONS PUBLIQUES	 82
3.1 - Le diaporama	 83

ANNEXE 4 - LES FICHES THÉMATIQUES	 111
4.1 - Le coût	 112
4.2 - Les données urbaines	 114
4.3 - Les stations	 121
4.4 - les tracés	 125
4.5 - Les travaux	 129
4.6 - Les prévisions de trafic	 134

ANNEXE 5 - LES CONTRIBUTIONS  
DES INSTITUTIONS ET ASSOCIATIONS	 137
5.1 - Le Département du Val-de-Marne 	 138
5.2 - Le Département de la Seine Saint-Denis	 142
5.3 - L’extrait du registre des délibérations du conseil communautaire d’Est Ensemble	 143
5.4 - La contribution de la Communauté d’agglomération d’Est Ensemble	 146
5.5 - La Ville de Montreuil 	 149
5.6 - La Ville de Nogent-sur-Marne	 153
5.7 - La Ville de Fontenay-sous-Bois	 155
5.8 - Le vœu de la majorité lors du conseil municipal  de Fontenay-sous-Bois  
du 18 décembre 2014	 158
5.9 - Le vœu de l’opposition « Réveillons Fontenay-sous-Bois » lors du conseil municipal 
de Fontenay-sous-Bois du 18 décembre 2014	 160



3

Prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay
SOMMAIRE

IMPRIMERQUITTERSOMMAIRE GÉNÉRAL

5.10 - Les Chambres de Commerce et d’Industrie de Seine-Saint-Denis et du Val-de-Marne 	 161
5.11 - L’association Appel pour Fontenay 	 168
5.12 - L’Association des Usagers des Transports Île-de-France - AUT-IDF  	 173
5.13 - L’association Métro Rigollots – Val de Fontenay 	 175
5.14 - L’association Fontenay vélo 	 177
5.15 - L’association Mieux se déplacer à bicyclette – MDB	 178

ANNEXE 6 - LA DÉLIBÉRATION DU STIF APPROUVANT  
LE DOCP ET LES MODALITÉS DE CONCERTATION  
DU 11/12/2013 	 179

ANNEXE 7 - LE COURRIER D’INFORMATION SUR  
LES MODALITÉS DE CONCERTATION DU 4/12/2013	 183

ANNEXE 8 - LE COURRIER DE SAISINE  
DE LA CNDP PAR LE STIF DU 13/05/2014	 198

ANNEXE 9 - LES DÉCISIONS DE LA CNDP	 201
9.1 - La décision de la CNDP sur le mode de consultation du public du 4/06/2014	 202
9.2 - La décision de la CNDP sur la nomination d’un garant du 2/07/2014	 203

Tous les avis écrits individuels ont été archivés et sont accessibles à la demande auprès du STIF.



4

Prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay
SOMMAIRE

IMPRIMERQUITTERSOMMAIRE GÉNÉRAL

Annexe 1

Les comptes rendus  
des rencontres publiques



5

Prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay
SOMMAIRE

IMPRIMERQUITTERSOMMAIRE GÉNÉRAL

1.1 - La réunion avec les acteurs du territoire

 

 

 

 

REUNION AVEC LES ACTEURS DU 
TERRITOIRE 
A l’Hôtel de Ville de Fontenay-sous-Bois 
Le 18 novembre 2014 à 19h30  

 
La réunion a duré 2h10 et a accueilli 31 participants. 
20 interventions ont eu lieu depuis la salle. 
 
La réunion avec les acteurs du territoire a réuni sur invitation des élus, des représentants du monde 
économique et associatif. Le STIF et la RATP, co-maîtres d’ouvrage du projet, ont ainsi répondu aux 
attentes formulées par les acteurs clés du territoire sur le projet et la concertation. Cette réunion a 
permis de créer un échange direct et initial en préalable des trois réunions publiques à venir. 
 

Intervenants 
La Région Île-de-France, financeur du projet 

 Pierre SERNE, vice-président en charge des transports et des mobilités de la Région Île-de-
France  et vice-président du Conseil du STIF 

 
Le STIF et la RATP, co-maîtres d’ouvrage 

 Alexandre BERNUSSET, STIF, directeur adjoint des projets d'investissement  
 Mickaël FOLLIOT, STIF, chef de projet  
 Denis GIRARD, RATP, chef de projet  

 
Garante de la concertation 

 Claude BREVAN, garante de la concertation, nommée par la Commission nationale du débat 
public (CNDP) 

 
Animation de la réunion 

 Claude CHARDONNET, C&S Conseils 
 

Documentation  disponible 
 Le dépliant du projet de prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay avec carte T 
 Le dossier d’information sur le prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay 
 L’exposition sur le prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay  
 Une urne pour le recueil des avis  
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Déroulement de la réunion 

1. Ouverture 
 Mot d’accueil  par Jean-François VOGUET, maire de Fontenay-sous-Bois  
 Mot introductif par Pierre SERNE, vice-président de la Région Île-de-France 
 Présentation du déroulement de la réunion par Claude CHARDONNET, C&S Conseils  
 Présentation du rôle du garant par Claude BREVAN, garante de la concertation  
 

2. Présentation du projet par les maîtres d’ouvrage, STIF et RATP 
 Présentation du projet en bref par Alexandre BERNUSSET, STIF, directeur adjoint des projets 

d'investissement 
 Présentation des objectifs du projet par Mickaël FOLLIOT, STIF, chef de projet 
 Présentation du prolongement pas à pas par Denis GIRARD, RATP, chef de projet 
 Présentation de la synthèse des tracés par Mickaël FOLLIOT, STIF 
 Présentation des atouts pour les voyageurs par Mickaël FOLLIOT, STIF 
 Présentation de la mise en œuvre du projet par Denis GIRARD, RATP 
 Conclusion de la présentation par Alexandre BERNUSSET, STIF 
 

3. Temps d’échange avec les participants 
 

4. Clôture de la réunion 
 

1. Ouverture 

 Mot d’accueil par Jean-François VOGUET, maire de Fontenay-sous-Bois  
 
Jean-François VOGUET se réjouit de la tenue de cette première réunion de concertation, à laquelle 
le STIF et la RATP ont convié différents acteurs du territoire. Il indique que cette réunion marque le 
lancement d’un projet attendu par la Ville depuis 1934, date à laquelle le prolongement a commencé à 
être évoqué. Au fur et à mesure des années, des associations se sont développées, notamment 
l’association métro Rigollots-Val de Fontenay, et des élus se sont mobilisés. 
Cette réunion va permettre d’échanger sur les différents tracés et sur les engagements concernant la 
réalisation du projet. Il estime que cette réunion est un évènement important, et espère que celle du 
17 décembre à Fontenay-sous-Bois, avec la population, sera un succès. Les Fontenaisiens 
considèrent comme une évidence l’ouverture d’une station aux Rigollots. Avec le temps l’idée de 
prolonger à Val de Fontenay s’est répandue.  
 
 Mot introductif par Pierre SERNE, vice-président de la Région Île-de-France  
 
Pierre SERNE confirme que le prolongement est évoqué depuis 1934, et qu’il a longtemps été 
considéré comme étant un "serpent de mer". Il se réjouit qu’à force de persévérance et de 
volontarisme politique le projet voie le jour, et estime que le consensus politique dont le projet fait 
l’objet a probablement joué un rôle d’accélérateur.  
Il indique que le projet est aujourd’hui engagé. Il estime que le lancement de la concertation publique 
est un signe très fort, y compris pour une partie de la population qui doutait encore de la réalisation 
effective il y a quelques semaines. Depuis l’ouverture de la concertation le 10 novembre, 571 avis ont 
été reçus par le STIF, ce qu’il estime être un retour inédit, et montre l’ampleur de l’attente du territoire. 
Il considère possible de recevoir des milliers de retours sur cette concertation. Il se réjouit qu’une 
concertation publique recueille de nombreux avis, et précise qu’elle va durer jusqu’au 10 janvier.  



7

Prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay
SOMMAIRE

IMPRIMERQUITTERSOMMAIRE GÉNÉRAL

 

 

Pierre SERNE rappelle que la réunion de ce soir est destinée aux acteurs locaux, et qu’elle sera suivie 
de trois réunions publiques, une dans chaque ville concernée.  
Il souligne que le STIF a tenu à ce que la concertation revête des formes nouvelles, afin de permettre 
à tous de participer : des rencontres sont ainsi organisées dans les gares autour du projet et sur les 
marchés, afin d’aller à la rencontre de la population pour recueillir son avis. Le STIF met en place 
depuis quelques années ces rencontres, qui permettent de toucher différents publics. 
Il indique qu’il s’agit d’une « vraie » concertation, qu’aucun choix n’a été fait en amont. Il souligne que 
le rôle de la garante est de rappeler les maîtres d’ouvrage à l’ordre s’ils ont tendance à vouloir 
influencer les choix. 
Il confirme que le financement des premières études des prolongements des lignes 1, 9 et 10, 
contenu dans une enveloppe d’environ 125 millions d’euros, est sécurisé, car est inscrit au protocole 
entre l’Etat et la Région, et sera repris tel quel dans le prochain Contrat de Projet Etat-Région (CPER). 
Pour la phase travaux, il sera nécessaire de construire des conventions de financement ad hoc. Il 
précise enfin que le budget adopté à l’Assemblée Nationale ce jour comprend des ressources 
nouvelles pour la Région. . 
 
 Présentation du déroulement de la réunion par Claude CHARDONNET, C&S Conseils 

 
 Présentation du rôle du garant par Claude BREVAN, garante de la concertation   
 
Claude BREVAN indique que le rôle de garant  est de veiller au respect des règles de la concertation, 
qui sont : 

- La transparence de l’information et des débats ; 
- L’équivalence des participants ; 
- L’argumentation des avis. 

 
Son rôle consiste aussi à s’assurer en amont de la concertation que l’information est complète 
(documents pédagogiques et accessibles à tous) et permet d’atteindre le maximum de personnes 
concernées. C’est dans cette perspective qu’a été prise la décision d’ouvrir un compte twitter pour la 
concertation. Elle souligne à ce propos que le nombre d’avis sur le site Internet est déjà très élevé.  
 
Son rôle est également de s’assurer que le maître d’ouvrage répond dans la mesure du possible aux 
questions qui lui sont posées, et de garantir que la concertation sera ouverte, sincère, et que toutes 
les options seront examinées avec le même sérieux. Elle rappelle que chacun a le droit de s’exprimer, 
et indique se tenir à disposition de l’ensemble des participants. 
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2. Présentation du projet 

 
Voir diaporama mis en ligne sur le site Internet du projet : http://www.val-de-fontenay.metro-
ligne1.fr/documentation/ 

 Présentation du projet en bref par Alexandre BERNUSSET, STIF, directeur adjoint des projets 
d'investissement 

 Présentation des objectifs du projet par Mickaël FOLLIOT, STIF, chef de projet 
 Présentation du prolongement pas à pas par Denis GIRARD, RATP, chef de projet 
 Présentation de la synthèse des tracés par Mickaël FOLLIOT 
 Présentation des atouts pour les voyageurs par Mickaël FOLLIOT 
 Présentation de la mise en œuvre du projet par Denis GIRARD 
 Conclusion de la présentation par Alexandre BERNUSSET 
 

3. Temps d’échange avec le public  

 
Claude BREVAN, garante de la concertation, demande que soit précisée la différence entre les 
notions de station et d’émergence. Elle estime cette précision importante, notamment pour la station 
Rigollots.  
 
Denis GIRARD, RATP, confirme que deux implantations sont envisagées pour la station Rigollots, 
mais que les entrées et sorties de métro seront dans les deux cas situées au plus près du carrefour 
pour desservir le quartier.  

Interventions du public 

Patricia RAUDIER, vice-présidente de l’association Métro Rigollots – Val de Fontenay, demande 
si les stations compteront une ou plusieurs émergences. 
 
Monique ABRAHAM, présidente de l’association Métro Rigollots – Val de Fontenay, demande 
comment les maîtres d’ouvrage ont estimé la fréquentation des voyageurs sur les différents 
tracés. Elle souhaite également savoir s’ils ont envisagé d’évacuer les déblais par la Marne, ce qui 
permettrait de réduire le nombre de camions sur les routes. 
 
Jean-François VOGUET, maire de Fontenay-sous-Bois, souligne la possibilité d’utiliser également 
la voie ferrée de la ligne Paris - Bâle. 
 
Bernard GOBITZ, vice-président de l’association Métro Rigollots – Val de Fontenay, demande si 
les garages qui seront installés dans le prolongement du tunnel à Val de Fontenay permettront de 
garer des rames supplémentaires pour améliorer le service de la ligne 1 en augmentant la fréquence. 
Il souligne que le prolongement avait aussi été présenté comme étant un projet d’amélioration de la 
ligne 1. 
 
 Les sorties des stations  
Denis GIRARD, RATP, indique que chaque station comptera au minimum deux sorties. Les stades 
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ultérieurs des études permettront de définir précisément leur implantation. Actuellement, l’ensemble 
des sorties possibles n’a pas encore été étudié.  
Alexandre BERNUSSET, STIF, précise que les réflexions sur le positionnement des sorties seront 
menées lors des études conduites pour le schéma de principe, en concertation avec les acteurs 
locaux.  
 
 Les déblais  
Denis GIRARD, RATP, souligne que malgré la proximité de la Marne, il sera nécessaire d’utiliser des 
camions pour relier le puits du tunnelier au fleuve. Il n’est pas possible de dire actuellement s’il est 
plus opportun que les camions rejoignent la Marne ou directement la zone de traitement des déblais. 
La question sera étudiée finement au moment de l’étude d’impact, lors de l’enquête publique. 
Alexandre BERNUSSET, STIF, précise que le cadre du Plan régional de prévention et de gestion des 
déchets issus des chantiers du bâtiment et des travaux publics (PREDEC) s’applique à cette étape, et 
que l’ensemble des réflexions s’y attachant entrent dans le cadre de l’étude d’impact. Il souligne que 
les remarques des participants permettent aux maîtres d’ouvrage d’avancer dans la conduite du 
projet. 
 
 Les garages du métro 
Denis GIRARD, RATP, confirme que les infrastructures ont été dimensionnées pour accueillir 
l’ensemble des rames que le système automatique permettrait de mettre en service. Les systèmes 
automatiques de la ligne 1 permettraient en effet de diminuer à 85 secondes le temps d’attente entre 
chaque rame. Actuellement, la fréquence, qui s’élève à 1minute 45, est considérée comme suffisante 
par rapport au trafic. 
  
 Les chiffres de fréquentation 
Alexandre BERNUSSET, STIF, indique que pour calculer les chiffres de fréquentation, le STIF 
applique un modèle qui est utilisé pour l’ensemble des projets franciliens depuis plusieurs années. La 
comparaison des chiffres de fréquentation à la mise en service, avec ceux des estimations préalables 
montre que le modèle est fiable. 
 
Claude BREVAN demande que soit précisé à quel degré de détail la concertation préalable pourra 
aboutir sur la question de la localisation des stations, en présentant a minima les hypothèses 
envisagées. 
Concernant l’évacuation des déblais, elle estime nécessaire de préciser en quoi consiste le Plan 
Régional d’Evacuation des Déchets, soulignant que la phase chantier entraîne de nombreuses 
nuisances pour les riverains. 
Elle demande également d’expliquer comment est construit le modèle de prévision de trafic, en 
précisant les paramètres pris en compte, les hypothèses d’évolution, etc.  
 
 Les chiffres de fréquentation 
Alexandre BERNUSSET, STIF, précise que les simulations de trafic portent à horizon de réalisation 
du prolongement, en tenant compte des projets qui seront alors en service. Les hypothèses 
d’évolution sont basées sur des données de l’Institut d’Aménagement et d’Urbanisme de la Région 
d’Île-de-France.  
 
Pierre SERNE, Vice-président de la Région Île-de-France, souligne que le Plan de déplacements 
urbains d’Île-de-France évalue à environ 7% l’augmentation des déplacements à horizon 2020, par 
rapport à 2011. Elle tient compte de l’augmentation de la population, des emplois, de la réalisation des 
projets urbains et de l’augmentation de l’utilisation des transports en commun. L’Institut 
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d’Aménagement et d’Urbanisme de la Région d’Île-de-France base ses modèles d’évolution sur des 
chiffres de l’INSEE notamment. Il précise que ces chiffres s’inscrivent dans un contexte de stabilité.  
 
Toute l’information sur le sujet des prévisions de trafic est accessible sur le site internet 
 Encart « En savoir + : Méthodologie des études de trafic »  
 La Fiche thématique sur les prévisions de trafic  
 
Dominique LE BIDEAU, 1ère adjointe au maire de Vincennes et conseillère générale du Val-de-
Marne - canton de Vincennes-Est, indique que Vincennes est concernée depuis 1935 par le 
prolongement, qui devait initialement s’arrêter aux Rigollots. La Ville se réjouit pour les habitants de 
Fontenay-sous-Bois que le prolongement aille au-delà. Elle précise que la population attend avec 
impatience la réalisation du projet. Elle s’interroge sur l’emplacement de la station Rigollots et se 
réjouit de savoir qu’il y aura une concertation avec la municipalité pour connaître l’emplacement des 
sorties des stations. 
 
Liliane PIERRE, vice-présidente du Conseil général du Val-de-Marne - canton de Fontenay-
sous-Bois-Ouest, souligne que les hypothèses d’évolution du territoire intègrent également des 
données en lien avec le Contrat de Développement Territorial, ainsi que les études menées au niveau 
du Conseil général concernant la réalisation de nouveaux collèges, et les logements induits par le 
Grand Paris. Ces données permettent d’avoir une vision globale du développement. Elle souligne que 
l’installation de la Société Générale à Fontenay-sous-Bois laisse penser que de nouveaux habitants 
viendront s’installer dans la ville. Elle estime bénéfique de réaffirmer le financement des études, car 
cela donne de la crédibilité au projet dans une période de baisse importante des dotations territoriales. 
Elle demande si les maîtres d’ouvrage peuvent être plus précis dans la localisation de la station des 
Rigollots. 
 
Georges BERTRAND, Association montreuilloise des usagers des transports collectifs de l’Est 
parisien (AMUTC), est satisfait de la tenue de cette réunion. Il souligne que les objectifs annoncés du 
projet, à savoir desservir le territoire et renforcer le maillage du réseau, sont ceux défendus par 
l’AMUTC depuis des années. 
Il est très satisfait d’entendre la garante dire que l’ensemble des informations sera partagé, et que 
tous les avis pourront être formulés. A ce sujet, il estime qu’il faudrait que le dossier d’information soit 
plus précis. Il estime que le site Internet de la concertation est difficile d’accès, que les documents ne 
sont pas aisément accessibles, et demande que le dossier d’information soit disponible en 
téléchargement sur le site. 
Il regrette que la carte du diaporama présenté ce soir ne soit pas plus précise, et souhaiterait que les 
plans précis soient partagés, afin de permettre à chacun de mieux comprendre le projet, notamment 
pour la station Grands Pêchers.  
Il souhaite enfin que les études utilisées pour évaluer la fréquentation des stations soient mises à 
disposition sur le site, ainsi que des éléments financiers permettant de comprendre le coût du projet. 
 
Claude MALLERIN, conseiller municipal délégué aux transports à Fontenay-sous-Bois, précise 
que le terme technique « émergences » renvoie aux  « bouches » de métro. Il estime qu’éviter 
d’employer un langage trop technique permettra aux participants de poser ces questions dans le 
débat. Il demande que les maîtres d’ouvrage indiquent s’il est possible d’avoir deux sorties de métro 
ou davantage. Il estime qu’à la station des Rigollots, il est possible de prévoir deux sorties de métro.  
 
 Les sorties des stations 
Denis GIRARD, RATP, confirme que chaque station comprendra au moins deux sorties.  
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 Le coût du projet 
Denis GIRARD, RATP, indique que les coûts sont globalement similaires pour chaque tracé. A ce 
stade des études, les aléas sont de l’ordre des 20%, c’est pourquoi, il n’est pas apporté davantage de 
précision dans les documents d’information à destination du grand public 
 
 
Toute l’information sur le coût du projet est accessible sur le site internet 
 La Fiche thématique sur le coût du projet 
 
 L’information sur le projet  
Alexandre BERNUSSET, STIF, prend bonne note des améliorations à apporter au site Internet. Il 
propose d’y travailler pour identifier ces points d’amélioration. Les données les plus détaillées, comme 
les plans pour chaque station, sont accessibles dans le Document d’Objectifs et de Caractéristiques 
Principales (DOCP), lui-même téléchargeable sur le site Internet, comme l’ensemble des documents 
(dépliant, DOCP, dossier d’information). 
 
Toute l’information sur le projet est accessible sur le site internet 
 Rubrique « Les documents d’information » 
 
Claude BREVAN estime que les études très détaillées ne sont pas accessibles à tous, car elles sont 
très techniques. Elle demande s’il serait possible que les maîtres d’ouvrage réalisent des fiches sur 
certains points. Ces fiches pourraient proposer des informations d’une complexité intermédiaire entre 
le DOCP et le dossier d’information synthétique, et pourraient être disponibles sur le site. Elles 
pourraient traiter notamment des questions de modélisation des prévisions de trafic. 
Elle demande si les maîtres d’ouvrage auront choisi l’un des tracés et auront déterminé le 
positionnement de la station à Val de Fontenay à l’issue de la concertation préalable. Elle demande 
s’il sera possible au sortir de la concertation préalable d’indiquer la localisation de la station des 
Rigollots. Elle estime que les maîtres d’ouvrage sont en mesure de présenter les contraintes 
potentielles de manière détaillée.  
Elle souligne qu’au moment de l’étude d’impact, les maîtres d’ouvrage devront expliquer les raisons 
pour lesquelles les deux autres tracés n’ont pas été retenus. 
 
 Les résultats attendus de la concertation  
Alexandre BERNUSSET, STIF, indique qu’un bilan sera réalisé à l’issue de la concertation. Ce bilan 
servira de base aux élus du STIF pour se prononcer sur le choix du tracé retenu. Il confirme que 
l’objectif de la concertation est de choisir un tracé, soulignant qu’il est impossible de conserver les 
trois tracés dans les études ultérieures.  
Concernant la localisation de la station Rigollots, il indique que des études plus détaillées concernant 
l’impact sur le foncier doivent être réalisées préalablement à la décision entre la localisation à l’Est ou 
à l’Ouest. L’objectif de la concertation préalable pour cette station est d’entendre les participants. 
Dans le cadre de la concertation continue, le STIF et la RATP reviendront vers les élus pour 
déterminer la localisation de la station au cours des études de schéma de principe. 
Pierre SERNE, Vice-président de la Région Île-de-France, précise que le projet peut évoluer tant 
que la déclaration d’utilité publique n’a pas été prononcée. Il cite l’exemple du prolongement de la 
ligne 11 à Rosny Bois Perrier, qui prévoyait avant l’enquête publique la destruction de 14 parcelles 
pour réaliser la station La Boissière ; au sortir de l’enquête publique, 13 parcelles sur les 14 
envisagées n’étaient plus à détruire. 
Il rappelle que la concertation préalable est le premier temps de dialogue, et que seule la déclaration 
d’utilité publique fige le projet.  
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Patricia BAUDIER, vice-présidente de l’association Métro Rigollots – Val de Fontenay, demande 
si des expropriations seront réalisées à Fontenay-sous-Bois.  
 
Bernard GOBITZ, vice-président de l’association Métro Rigollots – Val de Fontenay, rappelle 
que son association est favorable au projet, et qu’elle se réjouit de le voir avancer. Il propose aux co-
maîtres d’ouvrage de leur transmettre un document élaboré par l’association listant les préoccupations 
des riverains afin que des éléments de réponse soient préparés. Concernant la phase des travaux, il 
estime que répondre aux participants que cette phase s’inscrit dans le cadre légal serait une mauvaise 
réponse, de nature à les mécontenter.  
 
Claude BREVAN confirme qu’il serait intéressant de préciser la durée des chantiers pour chaque site.  
 
Yoann RISPAL, conseiller municipal délégué aux déplacements et circulations douces à 
Fontenay-sous-Bois, remercie le STIF et la garante pour la tenue de la réunion de ce soir, qu’il 
estime être une heureuse innovation, puisqu’elle consiste à rassembler les acteurs afin de permettre à 
la population de s’exprimer davantage lors des réunions publiques à venir.  
Il confirme que les attentes sont nombreuses sur le projet, et souligne l’important besoin de pédagogie 
qui permettrait de remédier aux fausses informations qui circulent. Il souligne ainsi que les habitants 
de Fontenay-sous-Bois ont cru pendant longtemps que les infrastructures existantes pouvaient être 
réutilisées. De nombreux Fontenaisiens ne savent pas que le métro, rejoignant Val de Fontenay, est à 
présent d’envergure régionale. Il estime que les propos introductifs des maîtres d’ouvrage lors des 
réunions publiques seront déterminants pour faire comprendre que le projet a évolué. 
Il estime heureux que le projet en soit seulement au stade du DOCP, car cette phase est 
suffisamment souple pour intégrer les demandes de la population. Annoncer aujourd’hui 
l’emplacement de telle ou telle station comporte le risque de décevoir. Il estime nécessaire d’être 
prudent en se contentant de proposer des hypothèses. 
Yoann RISPAL conseille de souligner devant les usagers de la station Val de Fontenay qu’une étude 
de pôle est menée, qui vise à étudier les améliorations envisageables. Il estime très important que les 
Fontenaisiens comprennent que l’amélioration de l’existant est un des axes d’intervention du STIF. Il 
estime cet aspect d’autant plus important que le pôle Val de Fontenay est d’ores et déjà saturé, et ce 
avant l’arrivée du prolongement du tramway T1, de la ligne 15 du Grand Paris Express et de la ligne 1 
prolongée. 
Il souligne également que la ligne 15 apparaît à la population comme acquise. Rappelant son horizon 
de réalisation à 2030, il estime que les élus se doivent d’accélérer le calendrier.  
A propos de la réalisation de la ligne 1, il souligne que les habitants ne savent pas tous ce qu’est le 
Schéma Directeur de la Région Île-de-France. Ainsi, lorsqu’est annoncé un « horizon de réalisation 
SDRIF 2030 », les habitants comprennent que la ligne 1 sera réalisée en 2030. Cet horizon est trop 
lointain pour eux, même s’ils ont conscience que construire un métro prend du temps. Il souhaite 
qu’un horizon techniquement réaliste soit proposé, à savoir 10 ans, et rappelle que le STIF et les 
financeurs sont attendus sur cette question. 
Il indique que la réunion publique de Fontenay-sous-Bois aura lieu le 17 décembre à 19h30 à l’école 
Michelet, et que la Ville mettra un car à disposition des habitants des Rigollots, puisqu’il n’existe pas 
de liaison directe depuis ce quartier jusqu’au lieu de réunion.  
Yoann RISPAL demande enfin que les maîtres d’ouvrage annoncent clairement qu’ils ne reviendront 
pas vers les habitants avant 2 ou 3 ans. 
 
Jean-François VOGUET, maire de Fontenay-sous-Bois, partage les propos de Yoann RISPAL. Il 
souligne que les élus des villes sont très sensibilisés au projet de prolongement de la ligne 1. La 
population et les élus sont de plus en plus sensibilisés à l’intérêt général. Il rappelle s’être positionné 
sur la nécessité de prolonger le métro jusqu’à Val de Fontenay, indiquant que cela donnait de la 
cohérence du point de vue régional, et qu’arrêter le métro aux Rigollots n’était pas satisfaisant d’un 
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point de vue économique et du point de vue du maillage. Il indique s’être rapidement rapproché de 
Montreuil sur cette question, car il estime plus intéressant de passer par Montreuil, du point de vue de 
la fréquentation, de l’économie et de la desserte. Il est conscient que ces arguments peuvent entrer 
en contradiction avec ceux de certains habitants de Fontenay-sous-Bois, mais estime nécessaire de 
mettre en avant ces éléments dans l’argumentation. 
Il considère qu’après la période de satisfaction de la population à voir ce projet très populaire aboutir, 
des inquiétudes et contestations vont émerger. Il estime donc nécessaire d’être le plus transparent 
possible, notamment sur la question des expropriations.  
Jean-François VOGUET souligne que la question des expropriations concerne la station des Rigollots 
autant que celle de Verdun, qui est également située dans un quartier dense. Aussi souhaite-il 
connaître les méthodes de construction de la station : sera-t-elle creusée ou réalisée en souterrain ? Il 
souligne que ces méthodes n’ont pas les mêmes conséquences sur le foncier et donc sur les 
expropriations. 
Il estime qu’une fois le tracé retenu, il sera nécessaire d’être très précis sur la question des sorties de 
métro et d’évacuation des déblais.  
Il est nécessaire selon lui de donner toutes les garanties sous peine de créer des difficultés, alors 
même qu’il s’agit d’un projet qu’il estime formidable pour la population, le développement des villes, le 
développement économique, et l’amélioration des transports. Il évoque ainsi les difficultés des 
utilisateurs de la ligne A du RER et ceux du bus 118.  
Pour finir, il estime que des réponses devront être apportées à la question du devenir des lignes de 
bus. 
 
Catherine PILON, adjointe au maire déléguée des transports et déplacements à Montreuil, 
estime également qu’annoncer une mise en service en 2025 susciterait davantage d’enthousiasme, 
d’autant que cette date semble réaliste au regard de projets déjà en service. Pour cette raison, elle 
souhaite que la date de 2025 soit annoncée dans les prochaines réunions publiques.  
Elle alerte sur la méfiance dont font l’objet les projets de transports en commun à Montreuil. Les 
difficultés rencontrées par les projets dans cette ville (prolongement de la ligne 11 du métro, 
prolongement du T1), expliquent que certaines personnes sont désabusées.  
Elle estime que passer par Grands Pêchers serait un très bon choix, soulignant que ce quartier a fait 
l’objet de 15 ans de rénovation urbaine et qu’il a bénéficié d’importants investissements publics. 
Choisir la station Grands Pêchers serait selon elle très positif pour le quartier, qui  pourrait alors être  
considéré comme étant définitivement sorti de la géographie prioritaire des quartiers en politique de la 
ville.  
Elle remercie les maîtres d’ouvrage pour le dossier d’information qu’elle considère très pédagogique, 
soulignant que l’intermodalité est bien présentée. Elle suggère de compléter les données 
d’intermodalité avec les temps de trajet en voiture, afin de montrer à quel point le projet sera positif 
pour le territoire. Elle suggère également de présenter les équipements qui seraient desservis, car la 
concertation pourrait être l’occasion pour les participants de découvrir des équipements structurants. 
Elle rappelle que le Métro ligne 1 prolongé montera sur le plateau, et qu’il serait utÎle de pouvoir 
embarquer son vélo à bord, ce qui est actuellement impossible dans Paris. Elle estime qu’il serait très 
profitable que la ligne 1 innove à ce sujet, en proposant un wagon réservé aux vélos, à partir de Saint-
Mandé par exemple. Elle souligne que cette pratique aurait sans doute l’avantage de soulager les 
bus.  
 
Pierre SERNE, Vice-président de la Région Île-de-France, rappelle qu’en moyenne, une douzaine 
d’années est nécessaire avant la mise en service, ce qui conduirait pour la ligne 1 à une mise en 
service aux environs de 2026-2027. Il rappelle toutefois que le projet en est à ses débuts, et qu’il peut 
connaître de nombreux aléas d’ici sa mise en service. Il évoque les mécontentements que provoquent 
les mises en service intervenant deux ans après les dates annoncées (ligne 14, ligne 12). Aussi, il ne 
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considère pas raisonnable d’afficher un objectif plus précis et trop ambitieux. Il ne considère pas 2030 
comme étant l’objectif, car en réalité, l’objectif est de mettre le projet en service plus tôt.  
  
Claude BREVAN abonde dans le sens de Pierre SERNE, soulignant avoir présidé trois débats publics 
sur des projets autoroutiers, qui connaissent tous à présent des retards importants. Elle estime 
qu’annoncer des dates qui ne peuvent être tenues entraîne un très grand scepticisme sur les projets 
dans la population. Elle estime que la proposition faite par les maîtres d’ouvrage est plus raisonnable.  
 
 Les acquisitions foncières et les nuisances des travaux 
Alexandre BERNUSSET, STIF, confirme que l’objectif des maîtres d’ouvrage est bien la transparence 
sur l’ensemble des aspects, le partage des connaissances disponibles à ce stade. Il reste des 
incertitudes, notamment sur le positionnement exact des impacts fonciers. A ce stade, les maîtres  
d’ouvrage peuvent seulement dire s’il y a des risques d’acquisitions foncières sur telle ou telle station. 
Denis GIRARD, RATP, rappelle que les stations Rigollots et Verdun se situent en secteur dense. Les 
maîtres d’ouvrage estiment à ce stade que les constructions des stations nécessiteront des 
acquisitions foncières. Celles-ci se dérouleront en négociation avec les propriétaires des parcelles. Il 
rappelle qu’une station faisant environ 100 m de long, 25 à 28 mètres de large, et 20 à 25 m de 
profondeur, il est impossible de réaliser les travaux sans aucune conséquence sur le tissu 
environnant. Il indique que, plus les travaux seront facilités, moins ils seront longs. Faciliter les travaux 
signifie recourir potentiellement à des emprises foncières importantes. Ceci sera étudié au moment de 
l’étude d’impact. Actuellement, il est envisagé de réaliser l’ensemble des stations depuis la surface. 
Concernant les nuisances, notamment liées à la gestion des déblais, des zones de stockage des 
camions pour limiter les trajets pourront être créées. Il souligne que pour réaliser un tel projet, 5 à 6 
années de travaux sont nécessaires, auxquelles s’ajoutent environ deux ans de travaux de déviation 
des réseaux concessionnaires (réseaux EDF, GDF, réseaux télécom, etc.), ainsi que les phases 
administratives. 
Alexandre BERNUSSET, STIF, précise que les stations Rigollots et Verdun présentent des enjeux 
fonciers plus importants que celles des Grands Pêchers et de Fontaine. Il confirme que les travaux 
seront visibles sur l’ensemble des stations, car elles seront réalisées depuis la surface, ainsi que sur 
les zones d’entrée et de sortie du tunnel. L’entrée du tunnel se situera à Val de Fontenay, la sortie 
dans le Bois de Vincennes, à proximité de la limite avec Fontenay-sous-Bois. Ces zones de travaux 
seront visibles, et vont nécessiter d’évacuer les déblais. Il précise que la zone la plus importante est 
l’entrée du tunnel, car c’est le puits de sortie des déblais. 
 
Toute l’information sur l’implantation des stations est accessible sur le site internet 
 Rubrique « Stations » 
 Le Document d’objectifs et de caractéristiques principales (DOCP) (suivre le lien), page 85, 2ème 

partie « La présentation du prolongement - 2. Description des stations  »  
 
 La place du vélo 
Alexandre BERNUSSET, STIF, indique que le règlement actuellement en vigueur dans le métro 
n’autorise pas à prendre son vélo, En revanche, le STIF entend mettre en œuvre le schéma directeur 
vélo, en développant des abris et des consignes Véligo, en collaboration avec les collectivités, pour 
développer l’intermodalité. Ceci est pris en charge par le projet. 
Pierre SERNE, Vice-président de la Région Île-de-France, souligne que le Club des Villes et 
Territoires Cyclables, dont plusieurs participants à la réunion de ce soir sont membres, travaille à faire 
évoluer les pratiques. Aussi, il estime envisageable que les choses aient évolué sur cette question 
d’ici la mise en service de la ligne 1, tel que l’embarquement de son vélo à certaines heures de la 
journée.  
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Monique ABRAHAM, présidente de l’association Métro Rigollots – Val de Fontenay, estime qu’il 
serait intéressant d’associer à ces réflexions les associations de vélo à Montreuil, à Vincennes et à 
Fontenay-sous-Bois. 
 
Liliane PIERRE, vice-présidente du Conseil général du Val-de-Marne - canton de Fontenay-
sous-Bois-Ouest, souligne que durant des années, la mobilisation sur le projet visait à obtenir le 
prolongement du métro aux Rigollots. Maintenant que le projet a évolué, qu’il est plus ambitieux et 
concerne davantage d’usagers, elle estime nécessaire de le présenter comme étant en lien avec les 
autres projets de transports, tels que le tramway T 1 et la ligne 15 du métro, et de souligner qu’il ne 
s’agit plus du même projet. Ceci permettrait d’expliquer son coût plus élevé et le temps de réalisation 
plus long. Elle estime intéressant de valoriser cet aspect de l’évolution du projet. 
 
Yoan RISPAL, conseiller municipal délégué aux déplacements et circulations douces à 
Fontenay-sous-Bois, conseille de préparer la réponse à la question « pourquoi avez-vous 
complexifié le projet ? », estimant que la réponse est que « le projet ne se serait jamais fait s’il 
s’arrêtait aux Rigollots », pour des raisons techniques, financières et de trafic. Il estime également 
nécessaire d’expliciter la question de la charge, car les habitants craignent que la ligne 1 soit saturée 
avec le projet. Il estime que le prolongement permettra d’améliorer l’ensemble de la ligne grâce à 
l’augmentation de la fréquence à 85 secondes.  
 
 
 
Jean-François VOGUET, maire de Fontenay-sous-Bois, ajoute avoir entendu une autre thématique 
à propos du tramway T1, qui est celle de la crainte de voir des « loubards » de Montreuil utiliser le 
métro. 
 
Pierre SERNE, Vice-président de la Région Île-de-France, indique que la ville de Paris, et surtout la 
mairie du 12e arrondissement, sont vigilants concernant le Bois de Vincennes. Il estime nécessaire 
qu’elles expriment leurs préoccupations durant la concertation, et se propose de le rappeler à la maire 
du 12e arrondissement au cours d’une rencontre prochaine. 
 
Claude BREVAN est frappée dans certaines concertations ou débat, par certains avis publiés sur les 
sites Internet, qui craignent le changement sociologique des territoires concernés. Elle estime 
nécessaire d’être vigilant face à la possibilité d’interventions diffamatoires et infamantes en réunions 
publiques. 
 
Monique ABRAHAM, présidente de l’association Métro Rigollots – Val de Fontenay souligne 
qu’aux heures de pointe, on ne constate aucun trouble causé par des jeunes. 
 
Olivier HUSSENOT, Chargé de mission transports, voirie, déplacements, espaces verts et 
environnement au cabinet de la maire du 12e arrondissement, confirme que la mairie du 12e 
arrondissement s’exprimera sur la question du Bois de Vincennes, que ce soit dans le cadre de la 
concertation ou au cours de la rencontre avec Pierre SERNE. Il confirme les inquiétudes de la Mairie 
sur le Bois de Vincennes, relatives à l’impact du projet. Il souligne la préoccupation quotidienne de la 
mairie du 12e sur chaque mètre carré du Bois, et évoque le respect de la charte du Bois, auxquelles 
l’ensemble des communes concernées sont attachées. Il estime que la mairie de Paris s’exprimera 
également. 
 
Jean CUVILLIER, chargé de mission déplacements auprès du Président du président de la 
Communauté d’agglomération de la Vallée de la Marne et de la ville du Perreux-sur-Marne, attire 
l’attention des maîtres d’ouvrage sur la nécessité de ne pas négliger l’impact foncier des puits 
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d’aération. Selon lui, lorsque les habitants découvrent que des puits sont prévus, ils s’inquiètent de 
leur localisation. L’espace concerné n’est certes pas aussi important que celui d’une station, mais si 
des expropriations sont nécessaires, cela peut créer des conflits. Il estime que 7 ou 8 puits seront 
nécessaires sur ce projet, ainsi qu’un autre peut-être sur les garages. Il invite les maîtres d’ouvrage à 
anticiper cette question pour être en mesure de faire des propositions. 
 
Catherine LAINE, Responsable de la Mission Consultative à la Chambre de Commerce et 
d’Industrie (CCI) du Val-de-Marne,  rappelle que la CCI a déjà été rencontrée au mois de mai, et 
rappelle les points de vigilance exprimés concernant l’impact et les éventuelles interactions du 
financement du prolongement de la ligne 1 sur le calendrier de réalisation du Grand Paris Express. 
Elle souhaite que la mesure de l’impact économique sur le financement par les entreprises soit affinée 
et que les entreprises soient informées, notamment sur les impacts des travaux sur Val de Fontenay 
et  sur le Péripôle.  
 
Claude BREVAN demande si certaines cartes T demandaient la tenue de réunions spécifiques avec 
les entreprises. 
 
Anne DESCOS, STIF, indique que l’information sur la concertation a été diffusée auprès des 
entreprises du territoire, et qu’un certain nombre a accepté de diffuser le dépliant d’information. 
Plusieurs de ces entreprises ont été conviées à la réunion ce soir.  
Pierre SERNE, Vice-président de la Région Île-de-France, rappelle que les mécanismes de 
financement de la Région et du Grand Paris Express sont distincts. Les lignes du Grand Paris Express 
sont financées par la Société du Grand Paris, qui dispose de ses propres mécanismes de 
financement, tandis qu’un prolongement de ligne métro relève du droit commun. Le financement sera 
essentiellement contractualisé entre la Région et l’Etat.  
Marc PELISSIER, président de la Fédération nationale des associations des Usagers des 
transports (FNAUT) d’Île-de-France, soutient ce projet qui revêt selon lui un intérêt local, mais 
également régional par les correspondances qu’il offrira à Val de Fontenay.  
Il souligne que la qualité des correspondances à Val de Fontenay est un point essentiel : les 
prévisions de trafic du prolongement montrent clairement l’influence de la qualité des 
correspondances sur les trafics. Il estime qu’il serait intéressant de disposer d’éléments sur la part des 
correspondances entre la ligne 1 prolongée et le RER A, le RER E, le T1 et la Ligne 15 Est. Il serait 
également intéressant de dire selon lui, dans le cas où la ligne 15 Est serait livrée après la ligne 1, 
dans quelle mesure cela jouera sur la fréquentation de la ligne 1 prolongée. Il souhaite disposer 
d’éléments précis sur l’origine des usagers, mode par mode. 
La préoccupation de son association porte sur la désaturation du pôle Val de Fontenay, notamment 
pour les correspondances entre le RER A  et le RER E, qui sont problématiques. 
L’association plaide pour un calendrier réaliste, mais estime qu’il doit être également volontariste. Il 
estime que si l’on affiche  une mise en service en 2030 dès le stade de la concertation préalable, cela 
signifie que l’ambition a diminué. Il compare avec la ligne 15 Sud, qui a fait l’objet d’un débat en 2010 : 
elle est annoncée pour 2020, avec un coût de 5 milliards et 32 km de ligne. Le prolongement de la 
ligne 1 représente 5 km, mais nécessiterait 15 ans. Il estime nécessaire d’accorder les calendriers, et 
ne pas annoncer dès le départ un calendrier aussi lointain. 
 
Pierre SERNE, vice-président de la Région Île-de-France, indique que le projet sera réalisé avant 
2030, car il est inscrit au SDRIF qui lui-même prend fin en 2030. Il estime qu’annoncer une année 
précise à ce stade serait peu réaliste, et souligne que, le projet, ne faisant pas l’objet d’oppositions ni 
de difficultés techniques majeures, il est possible d’espérer une réalisation avant 2030.  
 
Monique ABRAHAM, présidente de l’association Métro Rigollots – Val de Fontenay estime 
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nécessaire d’évoquer également la question des nuisances liées aux déviations de la circulation. 
 

4. Conclusion 

 
 Les principales préoccupations exprimées pendant la réunion, par Claude 

CHARDONNET 
 Les « bouches » de métro ; 
 La phase chantier (durée, gestion déblais, nuisances) ; 
 Les prévisions de trafic et la façon dont elles sont élaborées ; les éléments constituant le modèle. 

A ce sujet, Claude BREVAN a invité le STIF à davantage de pédagogie ; 
 Le coût, en saluant le fait que le financement des études est sécurisé ; 
 Le souhait d’accéder plus facilement aux données du projet (partager sur le site les différentes 

études du projet);  
 L’importance de la précision des informations délivrées ; 
 La demande adressée à la maîtrise d’ouvrage de travailler à la préparation de réponses aux 

préoccupations de ceux qui sont critiques vis-à-vis du projet, listées par l’association Métro-
Rigollots ; 

 Le calendrier et l’échéance du projet. 
 

 Les points d’attention à retenir par les maîtres d’ouvrage, par Claude BREVAN, garante 
 Le chantier est une problématique essentielle, car elle concerne deux types de publics : ceux qui 

vont bénéficier du prolongement sans avoir subi les désagréments du chantier, et ceux qui vont 
subir les nuisances du chantier. Elle estime important de préciser ce qui pourra rendre les 
nuisances supportables, et pour cela, d’en dire davantage sur l’organisation du chantier de métro. 
 

 Concernant la demande d’accès aux sources, elle suggère que, si une dizaine de personnes sont 
intéressées à pouvoir mieux comprendre les prévisions de trafic, il serait opportun d’organiser des 
ateliers spécifiques sur cette thématique. Cela éviterait que le public soit frustré, et les participants 
à ces ateliers pourraient servir de relais auprès du reste de la population.  

 

 Les prochaines étapes de la concertation et du projet, par Alexandre BERNUSSET, STIF 
 
Alexandre BERNUSSET remercie les participants de leur présence, et assure que les maîtres 
d’ouvrage ont bien noté les points de vigilance exprimés. Il annonce la prochaine rencontre, qui aura 
lieu le samedi 22 novembre au marché Diderot de Vincennes, et la prochaine réunion publique qui 
aura lieu le lundi 24 novembre à Vincennes également. 
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REUNION PUBLIQUE 
A l’école de l’Est, Vincennes 
Le 24 novembre 2014 à 19h30  

 
La réunion a duré deux heures et a accueilli 187 participants. 
14 interventions ont eu lieu depuis la salle. 

Intervenants 
La Région Île-de-France, financeur du projet 
 Pierre SERNE, vice-président en charge des transports et des mobilités de la Région Île-de-France  
et vice-président du Conseil du STIF 
 
Le STIF et la RATP, co-maîtres d’ouvrage 

 Alexandre BERNUSSET, STIF, directeur adjoint des projets d'investissement  
 Mickaël FOLLIOT, STIF, chef de projet  
 Ugo LANTERNIER, RATP, directeur de l’agence de développement territorial du Val-de-Marne 
 Denis GIRARD, RATP, chef de projet  

 
Garante de la concertation 

 Claude BREVAN, garante de la concertation, nommée par la Commission nationale du débat public 
(CNDP) 
 
Animation de la réunion 

 Claude CHARDONNET, C&S Conseils 
 
Documentation disponible 

- Le dépliant du projet de prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay avec carte T 
- Le dossier d’information sur le de prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay 
- L’exposition sur le prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay  
- Une urne pour le recueil des avis  
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Déroulement de la réunion 

1. Ouverture 
 Mot d’accueil par Laurent LAFON, maire de Vincennes  
 Mot introductif par Pierre SERNE, vice-président de la Région Île-de-France  
 Présentation du déroulement de la réunion par Claude CHARDONNET, C&S Conseils  
 Présentation du rôle du garant par Claude BREVAN, garante de la concertation  
 

2. Présentation du projet par les maîtres d’ouvrage, STIF et RATP 
 Présentation du projet en bref par Alexandre BERNUSSET, STIF, directeur adjoint des projets 

d’investissement 
 Présentation des objectifs du projet par Mickaël FOLLIOT, STIF, chef de projet 
 Présentation du prolongement pas à pas par Denis GIRARD, RATP, chef de projet 
 Présentation de la synthèse des tracés par Mickaël FOLLIOT, STIF 
 Présentation des atouts pour les voyageurs par Mickaël FOLLIOT, STIF  
 Présentation du niveau de service de la ligne 1, par Ugo LANTERNIER, RATP, directeur de 

l’agence de développement territorial du Val-de-Marne 
 Présentation de la mise en œuvre du projet par Denis GIRARD, RATP 
 Conclusion de la présentation par Ugo Lanternier, RATP et Alexandre BERNUSSET, STIF 
 

3. Temps d’échange avec les participants 
 

4. Clôture de la réunion 
 

1. Ouverture 

Accueil républicain par Laurent LAFON, maire de Vincennes  

Laurent LAFON salue les participants qu’il se réjouit de voir si nombreux. Il estime cette forte 
participation très positive, soulignant qu’il s’agit ce soir d’une réunion importante, attendue depuis 
longtemps par Vincennes sur cet ancien projet vincenno-fontenaisien. Il souligne qu’avec la 
concertation, le projet franchit une étape supplémentaire dans sa réalisation, qu’il appelle de ses 
vœux. Le STIF, la RATP et la Région organisent la concertation, qui porte sur différentes options, 
notamment celles de tracé et de localisation de la station intermédiaire. La concertation est destinée 
au public, qui est invité à s’exprimer et à donner son avis sur tracé. 
En tant que maire, il se réjouit de la tenue de la concertation, et qu’ainsi, le projet de prolongement de 
la ligne 1 franchisse une étape supplémentaire.  
Il estime que le projet est complexe et long, et que d’autres étapes sont à venir, notamment sur la 
question du financement. Il rappelle qu’une fois que le tracé sera arrêté et que les études seront 
réalisées, il sera temps de se poser la question du financement. Sur un sujet aussi complexe, il invite 
à franchir les étapes progressivement, soulignant que la question du financement arrivera en son 
temps.  
La concertation est une procédure encadrée, notamment avec la présence de la garante, Claude 
BREVAN. Laurent LAFON attire l’attention des Vincennois sur le sujet qui les intéresse le plus selon 
lui, à savoir la localisation de la station des Rigollots et de ses entrées, soulignant que deux options 
sont envisagées. Il souligne à ce propos que ces deux options n’apparaissent pas clairement dans le 
dossier de concertation. 
Il invite les participants à la réunion de ce soir à s’exprimer et à encourager leur entourage à participer 
à la concertation, qui se clôt en janvier.  
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  Mot introductif par Pierre SERNE, vice-président de la Région Île-de-France  

 
Pierre SERNE salue l’assistance nombreuse, qui prouve l’intérêt pour la concertation. Il indique qu’il 
est important pour lui d’ouvrir la concertation sur un projet que les élus du territoire ont porté depuis de 
nombreuses années, toutes tendances politiques confondues. Il rappelle que le projet fait l’objet d’un 
fort soutien depuis les années 1930, d’abord pour son prolongement jusqu’aux Rigollots, ensuite pour 
son prolongement jusqu’à Val de Fontenay. Il rappelle également que l’association Métro Rigollots – 
Val de Fontenay a joué un rôle important pour le projet. 
Il souligne qu’il s’agit d’une étape jamais atteinte auparavant, car le projet est arrivé en phase de 
concertation publique, qui débouchera sur la rédaction d’un bilan de la concertation, ainsi qu’un 
certain nombre de documents qui prépareront l’entrée du projet dans la phase d’avant-projet, puis des 
travaux. Il souligne que la question du financement est un point crucial dans ce type de projet : elle 
intervient après qu’un accord a été trouvé sur les caractéristiques principales. Le coût prévu 
aujourd’hui est d’environ 900 millions d’euros. Il rappelle que le financement des études est sécurisé, 
car il est inscrit dans la contractualisation entre l’Etat et la Région, ainsi que dans une enveloppe de 
125 millions d’euros pour les études de prolongement de métros en Île-de-France. La phase des 
travaux nécessitera une nouvelle contractualisation, probablement entre l’Etat et la Région, car c’est le 
plus souvent ces deux collectivités qui financent les projets de cette envergure, avec un apport 
complémentaire pouvant venir des collectivités, telles que les Départements ou la nouvelle entité 
locale qui leur aura succédé. 
Pierre SERNE indique que la première semaine de concertation a recueilli plus de 500 avis, et 
qu’aujourd’hui, plus de 900 avis ont été reçus. Ces avis montrent à la fois l’engouement et le soutien 
au projet, ainsi que les attentes fortes, notamment en termes de calendrier. A ce sujet, il rappelle que 
le projet est inscrit au Schéma Directeur de la Région Île-de-France (SDRIF), et qu’à ce titre il doit être 
réalisé avant 2030. Il rappelle que l’objectif est de se rapprocher le plus possible de 2025. 
 
 Présentation du déroulement de la réunion par Claude CHARDONNET, C&S Conseils 
Claude CHARDONNET précise qu’il s’agit de la réunion d’ouverture, qui concerne Vincennes et Paris. 
Elle mentionne la présence dans la salle de Christophe NAJDOWSKI, maire-adjoint de la Ville de 
Paris en charge des déplacements et de Laurence ABEILLE, députée du Val de Marne.  

 
 Présentation du rôle du garant par Claude BREVAN, garante de la concertation   
 
Claude BREVAN indique que son rôle est d’être neutre : elle n’a pas d’avis sur le projet. Son rôle est 
de s’assurer de la diffusion très large de l’information, ce qui est le cas en l’occurrence. Elle doit 
également s’assurer de la transparence des débats, que tout le monde ait la parole et la possibilité de 
s’exprimer. Elle indique, à ce propos, que si certains participants souhaitent faire de longues 
interventions, il serait préférable qu’ils le fassent savoir, afin qu’un temps de parole leur soit alloué en 
fin de réunion. Elle souligne qu’elle veillera à ce que les avis émis soient argumentés, rappelant que la 
concertation ne consiste pas en un vote. Enfin, elle invite chacun à éviter les propos pouvant être 
considérés comme diffamatoires ou injurieux, soulignant qu’ils ne seront pas repris dans le bilan de la 
concertation. Elle rappelle qu’elle se tient à disposition des participants.  
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2. Présentation du projet 

 
Voir diaporama mis en ligne sur le site Internet du projet : http://www.val-de-fontenay.metro-
ligne1.fr/documentation/ 

 Présentation du projet en bref par Alexandre BERNUSSET, STIF, directeur adjoint des projets 
d’investissement 

 Présentation des objectifs du projet par Mickaël FOLLIOT, STIF, chef de projet 
 Présentation du prolongement pas à pas par Denis GIRARD, RATP, chef de projet 
 Présentation de la synthèse des tracés par Mickaël FOLLIOT, STIF 
 Présentation des atouts pour les voyageurs par Mickaël FOLLIOT, STIF  
 Présentation du niveau de service de la ligne 1, par Ugo LANTERNIER, RATP, directeur de 

l’agence de développement territorial du Val-de-Marne 
 Présentation de la mise en œuvre du projet par Denis GIRARD, RATP 
 Conclusion de la présentation par Ugo Lanternier, RATP et Alexandre BERNUSSET, STIF 
 

3. Temps d’échange avec le public  

 
Claude BREVAN estime très important de clarifier ce que représente la préférence affichée par les 
maîtres d’ouvrage pour le tracé 1 dans le cadre de la concertation et préciser que les 3 tracés ont été 
étudiés au même niveau. Par ailleurs,  il faut définir sur quel sujet le public est appelé à s’exprimer.  
 
Pierre SERNE, vice-président de la Région Île-de-France, indique que les co-maîtres d’ouvrage ont 
une double injonction : ne rien cacher de leur préférence, et consulter le public pour le choix du tracé. 
Les maîtres d’ouvrage, en accord avec l’ensemble des collectivités concernées, ont une préférence 
pour le tracé 1. Il considère logique de signaler cette préférence au public. Mais il précise que, si le 
bilan de la concertation indique que des avis sont massivement favorables au tracé 2 ou 3, la maîtrise 
d’ouvrage devra tenir compte de ces préférences. Le choix du tracé interviendra après la concertation, 
lorsque le bilan aura été réalisé. Le conseil du STIF votera alors ce qu’il retient du bilan. En parallèle, 
la garante aura réalisé un compte-rendu dans lequel elle s’exprimera sur les modalités de la 
concertation. Le STIF et la RATP vont continuer à travailler avec les collectivités et les autres acteurs 
du projet pour affiner le projet, sur la base d’un seul tracé. Celui-ci sera mis à l’enquête publique, 
étape au cours de laquelle le public sera invité à donner une nouvelle fois son avis sur le tracé défini. 
Une fois que la commission d’enquête se sera prononcée sur le projet, le préfet prononcera ou non la 
déclaration d’utilité publique. 

Il souligne qu’il s’agit seulement de la première phase de concertation, la plus importante, car de 
nombreuses caractéristiques peuvent encore évoluer. Lors de l’enquête publique, le projet est très 
détaillé. Alors qu’au stade de la concertation, les remarques du public pourront être prises en compte 
pour modifier le projet. 

 Le choix du tracé 
Alexandre BERNUSSET, STIF, précise que la position de la maîtrise d’ouvrage s’étaye sur des 
aspects techniques, liés au trafic, aux questions d’impacts, etc. L’un des enjeux de la concertation est 
le choix d’un tracé, car il n’est pas possible de porter trois tracés dans les études suivantes. Il est 
important de recueillir l’avis du public sur la position de la station des Rigollots, mais il sera également 
important d‘approfondir les études techniques pour éclairer le choix, avant l’enquête publique, à 
travers une concertation continue qui associera les collectivités. 
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Claude BREVAN demande à la maîtrise d’ouvrage ce qui est prévu dans le projet pour la station 
Château de Vincennes. 
 
 La station Château de Vincennes 
Mickaël FOLLIOT, STIF, indique que pour d’autres projets, comme celui de la ligne 11, le 
prolongement incite à des adaptations de la ligne existante. La situation est différente pour la ligne 1 
car le prolongement n’a pas de conséquence sur la charge, ce qui signifie que le nombre de 
voyageurs de la ligne 1 ne remettrait pas en cause les règles de sécurité, notamment concernant le 
temps d’évacuation (aujourd’hui, une station de métro doit pouvoir être évacuée en 10 mn). Puisque 
ce temps est respecté, il n’est pas nécessaire d’adapter la station en ajoutant des issues de secours. 
De Château de Vincennes à La Défense, les stations ne nécessitent pas d’adaptation. Cela sera 
confirmé par les études ultérieures. 
 
Un conseiller municipal de Nogent-sur-Marne indique que les villes voisines s’intéressent au projet 
de prolongement de la ligne 1, d’autant plus qu’en 1930, des projets de prolongement envisageaient 
d’aller à Nogent-sur-Marne. Il souhaite que les tracés envisagés actuellement permettent des 
prolongements ultérieurs, notamment à Neuilly-Plaisance, qui fait l’objet d’un grand projet urbain 
prévoyant l’arrivée de 7500 personnes et d’entreprises. Ces nouveaux usagers prendront le RER à la 
gare de Neuilly-Plaisance, ce qui va accentuer les difficultés du RER A. Il souhaite également 
connaître l’impact du projet sur les lignes de bus (124, 118, 113). 
 
Un habitant de Fontenay-sous-Bois se réjouit du projet de métro qui permettra de pallier les 
difficultés du bus 118. Il indique que sa préférence va à Verdun, car c’est la station la plus pratique 
pour lui, mais également parce qu’il craint que tracé 1 passe sous les fondations de son habitation. Il 
indique avoir habité à Paris dans un appartement où le RER passait sous l’immeuble, ce qui 
provoquait beaucoup de gêne. Il demande aux maîtres d’ouvrage de préciser la profondeur du tunnel 
et les nuisances qu’un tunnel implique pour les riverains.  
 
Un habitant de Saint-Mandé demande quelle est la répartition des champs de compétences entre le 
STIF et la RATP. 
 
 Lignes de bus 
Pierre SERNE, vice-président de la Région Île-de-France, confirme que les lignes de bus 
évolueront d’ici la mise en service du prolongement, comme cela est fait systématiquement lorsqu’un 
mode lourd est mis en service. Cette restructuration du réseau de bus est étudiée quelques années 
avant la mise en service de la ligne, avec l’ensemble des parties prenantes que sont les maîtres 
d’ouvrage, les collectivités et les usagers. Il souligne qu’à ce stade d’avancement du projet, il est 
encore trop tôt pour y travailler, notamment parce qu’au moment de la mise en service, le réseau aura 
évolué, notamment avec des renforts d’offre et des modifications de parcours. Il s’agit de renforcer les 
lignes de bus vers les stations, afin de mettre en place des rabattements, mais également de répartir 
dans d’autres secteurs celles qui seront devenues moins utiles. Ce travail de réorganisation permettra 
de mettre en place un réseau plus cohérent. Il souligne que les dernières opérations ont permis de 
désenclaver certains quartiers, notamment avec le prolongement de la ligne 8 et la restructuration 
parallèle des bus à Créteil qui a permis de passer au cœur d’un quartier jusqu’alors enclavé. Cela a 
été le cas également lors de la modification des horaires du RER B Nord, qui a entraîné le 
renforcement des fréquences des lignes de bus. 
 
Alexandre BERNUSSET, STIF, confirme que la ligne 113 évoquée sera examinée dans ce cadre-là. 
Il cite en exemple le prolongement du tramway T1, dont la mise en service est prévue pour 2019 : les 
discussions concernant la réorganisation du réseau de bus commencent avec les collectivités. 
 
 Les nuisances  
Denis GIRARD, RATP, indique que le tunnel de la ligne 1 sera situé entre 20 et 25 mètres de 
profondeur, ce qui correspond aux distances réglementaires par rapport aux fondations des 
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habitations. Il souligne que cette profondeur, plus importante que celle des lignes parisiennes, permet 
de limiter voire d’annuler les vibrations pour les riverains, tant en phase de construction que 
d’exploitation. De plus, la ligne 1 est un métro sur pneus, ce qui a pour caractéristique de ne pas 
propager les vibrations du matériel roulant.  
 
Toute l’information sur les travaux est accessible sur le site internet 
 La Fiche thématique sur les travaux 
 
 Le prolongement au-delà de Val de Fontenay 
Ugo LANTERNIER, RATP, rappelle que les études qui ont été confiées aux maîtres d’ouvrage par les  
financeurs ne prévoient pas un prolongement au-delà de Val de Fontenay. Il souligne que des projets 
de transports menés par le STIF, d’autres par la Société du Grand Paris, prévoient de desservir ces 
secteurs (le prolongement de la ligne 11 notamment). La concertation actuelle porte sur le 
prolongement de la ligne 1 jusqu’à Val de Fontenay. 
Alexandre BERNUSSET, STIF, souligne que le projet, dont l’actuelle concertation fait l’objet, n’interdit 
pas des éventuels prolongements ultérieurs.  
 
 La répartition des compétences entre le STIF et la RATP 
Alexandre BERNUSSET, STIF, indique que la RATP est exploitante du réseau de métro, bus, et 
tramway. Le STIF organise les transports en Île-de-France, ce qui signifie qu’il passe des contrats 
avec la RATP, qu’il la rémunère à travers ces contrats, et qu’il lui fixe des objectifs. La loi stipule que 
le STIF et la RATP sont co-maîtres d’ouvrage des projets de métros, comme le prolongement de la 
ligne 1. Le STIF a la prévalence dans la phase amont, et la RATP prend ensuite la main pour la suite 
des études et les travaux. Le passage de relais se fait progressivement, et le pivot a lieu au moment 
de la déclaration d’utilité publique. 
 
Un habitant de Vincennes s’étonne que les trois tracés représentent le même investissement, bien 
qu’ils aient des longueurs différentes. Il estime les coûts annoncés assez optimistes, d’autant plus que 
les co-maîtres d’ouvrage ne sont pas à l’abri de difficultés techniques liées à la géologie, ce qui 
entraînerait une augmentation du coût. Il est déçu de constater que les liaisons de surface (bus 118, 
124,…) sont pénalisées dans le cadre d’un grand projet de liaison régionale. Il trouverait anormal que 
la fréquence des lignes de bus soit diminuée. Il estime le projet utile pour les voyageurs pressés 
voulant aller à Val de Fontenay. Selon lui, sans le projet du Grand Paris, le prolongement n’aurait 
jamais été étudié à nouveau. Il est nécessaire de maintenir les bus, car une desserte fine est 
indispensable. Il estime que les bus 124 et 118 peuvent être améliorés en réaménageant la voirie afin 
d’éviter qu’ils soient bloqués, notamment rue du Château à Vincennes, ou bien en dissociant les sens 
aller et retour. Il juge intéressant le tracé 1 par Grands Pêchers, car il desservirait Fontenay-sous-Bois 
et une partie de Montreuil actuellement délaissée. Fontaine est son second choix. Il estime enfin 
nécessaire d’envisager un prolongement supplémentaire du métro, ce qui pourrait être rendu possible 
par la boucle de retournement à Val de Fontenay. 
 
Un habitant de Fontenay-sous-Bois rappelle que Fontenay-sous-Bois est une ville construite sur 
une colline. Il estime que l’arrivée du tracé 3 à Val de Fontenay Sud est insatisfaisante : il aurait été 
préférable selon lui de le voir rejoindre la station de la ligne 15. A sa proposition, formulée lors de la 
rencontre sur le marché,  il lui a été répondu qu’un tel tracé était impossible. Pourtant, sur la carte, la 
rue Louison Bobet est distante de seulement 100 mètres à vol d’oiseau des quais du RER A, ce qui 
peut se parcourir en un temps moindre que celui annoncé par les maîtres d’ouvrage. Il propose un 
quatrième tracé, qui passerait par Verdun mais arriverait à Val de Fontenay Est. Il demande s’il est 
possible de réaliser deux stations intermédiaires : une à Verdun et une vers Fontaine, ce permettrait 
de tenir compte du dénivelé et de proposer un projet plus équilibré. 
 
Laurence ABEILLE, députée de la circonscription de Saint-Mandé, Vincennes et Fontenay, 
s’interroge sur les conséquences du projet sur les lignes A et E du RER, soulignant que la ligne A 
circule difficilement. Elle demande si le projet de prolongement de la ligne 1 permettra d’améliorer le 
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confort des usagers des RER. Elle souhaite connaître les chiffres de report des lignes de RER vers la 
ligne 1 prolongée. Enfin, elle demande s’il est possible que les maîtres d’ouvrage prévoient une carte 
plus large indiquant où sont situées les autres infrastructures de transports. 
 
 Le coût des tracés 
Denis GIRARD, RATP, précise que le coût des 3 variantes de tracé est quasiment équivalent et 
indique que le site internet permet de télécharger le Dossier d’Objectifs et de Caractéristiques 
Principales (DOCP) qui détaille davantage les coûts. Ceux-ci vont de 890 à 910 millions d’euros. A ce 
stade d’étude, en incluant les marges d’aléas, il n’estime pas pertinent d’indiquer des coûts plus 
précis. Il indique que l’écart de coût entre chaque tracé est peu important car, même si le tracé 3 est 
plus court, le linéaire augmente ensuite pour regagner la zone du Péripôle et réaliser l’arrière-gare, qui 
est la seule zone possible pour faire entrer le tunnelier. De plus, les coûts de réalisation des stations 
présentent des différences notables : Verdun et Val de Fontenay sud sont plus onéreuses que les 
autres. Il précise que l’ensemble des études sur les tracés ont été menées à un même niveau de 
détail. Les coûts sont équivalents selon les tracés, ce qui explique qu’aucune discrimination des tracés 
ne soit faite par ce critère à ce stade des études. 
 
Toute l’information sur le coût du projet est accessible sur le site internet 
 La Fiche thématique sur le coût du projet 
 
 Le tracé alternatif 
Denis GIRARD, RATP, explique que le tracé 3 ne peut rejoindre Val de Fontenay Est depuis Verdun 
car il serait nécessaire de contourner par le sud une zone d’immeubles de grande hauteur, qui ont des 
fondations importantes. Il serait impossible, venant de Verdun, de tourner suffisamment pour réussir à 
placer la station ligne 1 à côté de la future station ligne 15, du fait notamment des fondations des 
ouvrages de l’autoroute A86 et des différents bâtiments de la zone Périgare. 
 
 La correspondance entre le Métro ligne 1 / RER A à Val de Fontenay Sud 
Denis GIRARD, RATP, rappelle que l’entrée du RER A se situe sur le pôle Val de Fontenay, et 
indique que l’espace n’est pas suffisant pour réaliser une station sur la place du général de Gaulle. Si 
l’usager souhaite rejoindre le RER A depuis la station ligne 1 Val de Fontenay Sud, il lui faudra 
marcher durant 10 mn, car les cheminements piétonniers sont longs.  
 
 La proposition de réaliser deux stations intermédiaires (Verdun et Fontaine) 
Denis GIRARD, RATP, indique que le principal écueil de cette proposition porte sur l’intérêt de 
disposer de deux stations très proches l’une de l’autre. Une station de métro attire les usagers dans 
un rayon de 800 mètres, ce qui signifie en l’occurrence qu’il s’agirait des mêmes usagers qui se 
rabattraient sur les deux stations. Ainsi, une station supplémentaire ne permettrait pas de desservir 
plus de voyageurs, et pénaliserait le projet en termes de coût.  
 
Mickaël FOLLIOT, STIF, ajoute que les aires d’influence des RER sont plus importantes que celles 
des métros car ceux-ci desservent davantage d’usagers. Les études de l’Institut d’Aménagement et 
d’Urbanisme de la Région Île-de-France (IAU-îdF) et des Etudes Générales du STIF montrent que les 
aires d’influence des stations intermédiaires du prolongement se superposent, ce qui signifie que ces 
stations desservent les mêmes habitants à l’intersection des deux cercles. Pour cette raison, il n’est 
pas jugé intéressant de créer une station supplémentaire. 
 
Alexandre BERNSSUET, STIF, souligne également qu’une station a un coût non négligeable dans le 
coût global du projet. 
 
Toute l’information sur les tracés est accessible sur le site internet 
 La fiche thématique sur les tracés 
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 Les bus 
Alexandre BERNUSSET, STIF, rappelle qu’une démarche de restructuration du réseau de bus 
s’engagera dans les années précédant la mise en service du métro, et que le devenir des lignes 118 
et 124 sera examiné dans ce cadre. Ces lignes de bus ne seront pas pénalisées par la réalisation du 
métro, car ces deux modes ne présentent pas les mêmes enjeux de desserte. Leur complémentarité 
sera recherchée: les bus desserviront plus finement les territoires. Il indique ne pas être en mesure de 
présenter des éléments plus précis, car le travail n’a pas commencé. Néanmoins, il indique qu’à 
l’occasion de la restructuration des bus dans le cadre du prolongement de la ligne 1, le STIF 
s’efforcera d’améliorer la desserte des territoires et la performance des lignes de bus. L’objectif est de 
faciliter le rabattement des bus vers les nouvelles stations.  
Il approuve la remarque consistant à souligner la possibilité d’améliorer l’existant d’ici la mise en 
service, précisant que le STIF et la RATP travaillent en permanence sur le sujet de l’offre de bus avec 
les collectivités. En particulier, la ligne 118 qui est très chargée. Cette ligne bénéficie déjà 
actuellement d’une fréquence élevée (un bus toutes les 3 minutes en hyper pointe), qu’il sera difficile 
d’augmenter. Il estime que l’amélioration de la ligne 118 consistera davantage en des aménagements 
de voirie. 
 
Un habitant à Fontenay-sous-Bois souligne que le relief doit également entrer en ligne de compte 
dans la localisation des stations, et non pas seulement la distance entre deux stations. 
 
Un habitant de Vincennes confirme qu’il sera difficile d’améliorer la ligne de bus 118. Il estime qu’il 
ne serait pas pertinent de modifier les numéros des bus, car cela perturberait les usagers. Il estime 
que la circulation du bus est bloquée par le marché, et propose au STIF de dissocier les sens aller et 
retour, et de s’inspirer du trajet du bus 146 en service auparavant qui desservait la rue Diderot.  
 
Claude BREVAN estime que le sujet de l’amélioration de la ligne 118 doit être traité rapidement, 
avant la mise en service de la ligne 1, car il s’agit d’une question qui ressort fortement dans les avis.  
 
 L’amélioration de l’existant (le bus 118) 
Alexandre BERNUSSET, STIF, confirme qu’il y a bien deux temporalités : celle du projet et celle de 
l’amélioration de l’existant, qui fait l’objet d’un travail permanent. Il confirme que les maîtres d’ouvrage 
mettront en œuvre des améliorations avant la mise en service, mais souligne que peu de possibilités 
existent pour le bus 118. 
 
 L’amélioration de l’existant (les RER) 
Alexandre BERNUSSET, STIF, indique que des améliorations sont déjà en cours sur les lignes 
RER. Il s’agit tout d’abord de l’amélioration du matériel roulant, qui consiste en la mise en place 
progressive de rames à deux niveaux, avec l’objectif que le renouvellement complet du parc soit 
effectué en 2017. Cette opération représente au total 2 milliards d’euros, soit un enjeu financier 
important. En parallèle, un travail est réalisé dans le cadre du schéma directeur du RER A : celui-ci 
couvre plusieurs opérations sur l’ensemble de la ligne visant à améliorer l’offre, ainsi que la gestion 
des situations perturbées. Ces opérations ont lieu progressivement. L’opération emblématique qui a 
été votée par le conseil du STIF cette année, est la mise en place du pilotage automatique sur la zone 
centrale. Ce pilotage automatique permettra d’ajouter un train sur la section centrale en heure de 
pointe.  
 
Pierre SERNE, STIF, précise que la convention de financement pour le pilotage automatique provient 
des financements issus de la Société du Grand Paris (SGP). En effet, la Région a obtenu que des 
fonds soient prélevés à la SGP pour être consacrés à l’amélioration des RER pour lesquels il y a 
urgence. 2 milliards d’euros ont donc été transférés de la SGP à la Région afin de financer les 
schémas directeurs des RER. Le conseil de surveillance de la SGP a validé 92 millions d’euros pour 
le schéma directeur du RER A, notamment pour financer l’automatisation partielle de la ligne. D’ici la 
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mise en service du prolongement de la ligne 1, qui participera à la désaturation du RER A, des travaux 
seront réalisés pour renforcer la fréquence et la fiabilité du RER A. La création des lignes du Grand 
Paris Express vont aussi participer à la désaturation du cœur des réseaux du RER. 
 
Claude BREVAN demande si les co-maîtres d’ouvrage peuvent préciser quelle sera la part des 
nouveaux voyageurs de la ligne 1 provenant de nouveaux habitants, des personnes renonçant à 
l’usage de la voiture, ou encore de personnes renonçant à utiliser le RER A.  
 
 Le modèle de trafic 
Mickaël FOLLIOT, STIF, indique que les études de trafic intègrent l’ensemble des projets urbains et 
des zones accueillant potentiellement de nouveaux habitants, afin de prendre ainsi en compte la 
croissance démographique et économique du secteur d’études. Ces éléments permettent de faire des 
prévisions trafic en tenant compte des nouveaux usagers pour chaque station. 
 
Alexandre BERNUSSET, STIF, ajoute que des éléments d’ordre de grandeur sont indiqués dans le 
DOCP. Il précise que 9% des 110 000 voyageurs du prolongement vont abandonner leur voiture pour 
prendre le métro ligne 1.  
A la station Val de Fontenay, la moitié des usagers qui vont utiliser la ligne 1 viennent de la ligne 15. 
Ceci montre l’importance de cette correspondance, qui explique l’écart de fréquentation entre les deux 
positionnements de terminus, car le fait que deux stations des lignes 1 et 15 soient côte à côte rend la 
correspondance très intéressante pour les usagers. Il indique également que d’après les études, le 
prolongement va créer des mouvements d’usagers allant à Val de Fontenay pour ensuite utiliser la 
ligne 15. Il précise enfin que la station des Rigollots comptera environ 4 000 entrants et sortants à 
l’heure de pointe, chiffre qui s’élève à 10 000 pour Val de Fontenay. 
 
 Les fiches thématiques 
Alexandre BERNUSSET, STIF, annonce que, sur proposition de la garante, les co-maîtres d’ouvrage 
vont réaliser des fiches détaillées de quelques pages, au sujet du trafic notamment.  
 
Toute l’information sur le sujet des prévisions de trafic est accessible sur le site internet 
 Encart « En savoir + : Méthodologie des études de trafic »  
 La Fiche thématique sur les prévisions de trafic 
 
Un habitant de Fontenay-Sous-Bois souligne que Fontenay-sous-Bois est une ville construite sur 
une colline, contrairement à Vincennes, constituée d’avenues droites et perpendiculaires. Aussi, il 
estime qu’une large partie des arbitrages de déplacement s’effectue davantage sur la question de la 
topographie que sur celle de la distance. En ce sens, il estime que le tracé par Fontaine n’a pas de 
sens car il reste au pied de la colline. Le choix de l’implantation doit donc prendre en compte la 
question de la topographie. Il alerte également sur le fait que les rues de Fontenay-sous-Bois 
épousent les pentes, ce qui a pour conséquence qu’elles ne sont pas droites. Aussi, certains trajets 
paraissant courts sont en réalité compliqués, car Fontenay-sous-Bois compte très peu de rues 
parallèles. De plus, Fontaine se situe pratiquement à la porte de Val de Fontenay. Il estime les deux 
autres tracés plus intéressants, mais n’est pas persuadé qu’ils prennent en compte la réalité des 
déplacements au quotidien. 
 
Un habitant de Fontenay-sous-Bois propose une alternative pour le tracé entre Château de 
Vincennes et la station des Rigollots. Il demande pourquoi le tracé n’est pas prolongé depuis Château 
de Vincennes jusqu’à la station RER de Fontenay-sous-Bois, pour rejoindre ensuite les Rigollots. Il 
estime que réaliser cette connexion aurait d’énormes avantages, et que c’est possible d’un point de 
vue topographique. De plus, ce tracé créerait un second accès aux ateliers. Il continuerait après les 
Rigollots vers les trois alternatives. Il estime que sa proposition augmenterait les potentialités du 
réseau, car tout réseau voit ses potentialités augmenter par le nombre de connexions. Il indique 
s’interroger depuis longtemps sur les raisons justifiant l’absence de connexion à Vincennes, alors que 
deux branches à Fontenay sont contigües. Il considère que cela permettrait aux voyageurs venant de 
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Marne-la-Vallée et désirant se rendre à Boissy-Saint-Léger de faire des économies de temps. De plus, 
il souligne que cette connexion permettrait, lors d’incidents sur l’une ou l’autre ligne, de décharger les 
voyageurs sur l’autre, mais également de rejoindre directement le tracé vers Marne-la-Vallée et 
Boissy-Saint-Léger. Il souligne que le rayon de courbure du trajet suivant cette proposition est de 300 
mètres, ce qui est inférieur à celui réalisé à la station Bastille.  
 
Un habitant de Fontenay-sous-Bois demande si le projet prévoit d’utiliser les tunnels de l’atelier. 
 
Monique ABRAHAM, présidente de l’association Métro Rigollots - Val de Fontenay, indique que 
son association milite depuis 9 ans pour le prolongement de la ligne aux Rigollots. Elle ajoute que les 
personnes souhaitant voir ce prolongement aux Rigollots sont très nombreuses. L’association a 
décidé de ne pas se positionner sur les différents tracés, même si celui de  Fontaine semble le moins 
pertinent. L’association se réjouit de voir la concertation se tenir.  
 
Une habitante de Fontenay-sous-Bois estime qu’au vu des propos tenus sur le bus 118, la station 
Verdun est la seule solution, car elle permettrait d’alléger cette ligne de bus. Elle estime qu’il serait 
plus judicieux de situer la station davantage vers l’avenue Victor Hugo pour rejoindre le tracé 2, sans 
réaliser de station supplémentaire. Elle demande des précisions sur les sorties des stations 
intermédiaires pour la connexion avec les bus. Elle estime nécessaire que les nouvelles stations aient 
des couloirs de sortie les plus courts possibles, et qu’elles permettent une correspondance immédiate 
avec un bus en surface.  
 
Un habitant de Vincennes, demande si le fait de passer par Grands Pêchers, et donc par un  autre 
département, aurait un effet sur financement. 
 
 Financements 
Pierre SERNE, vice-président de la Région Île-de-France, confirme que rattacher Montreuil au 
projet avec la station des Grands Pêchers répond à des enjeux de desserte pour les habitants, mais 
permettait également de raccrocher au financement un autre Département et une communauté 
d’agglomération puissante, à savoir Est Ensemble, qui compte 400 000 habitants. Ainsi, lorsqu’il 
s’agira de réunir le financement, il serait possible de solliciter un financeur complémentaire potentiel. 
En général, lorsque les habitants d’un département sont concernés par le projet, le Département est 
sollicité pour les financements. 
 
 Les bus 
Pierre SERNE, vice-président de la Région Île-de-France, confirme que la restructuration du 
réseau de bus permettra de faire en sorte que les tracés des bus touchent au plus près les sorties de 
métro. Il souligne qu’il est plus facile de modifier le trajet d’un bus que l’emplacement des sorties de 
métro, car tout n’est pas possible techniquement. De plus, le positionnement des sorties a des 
répercussions sur la voirie et sur les habitations ou commerces adjacents. Les maîtres d’ouvrage 
cherchent à minimiser les impacts. La question de la façon dont les bus passent à proximité d’une 
station de métro sera l’un des principaux points de la restructuration au moment de la mise en service 
du futur métro. 
 
 Utilisation des tunnels de l’atelier 
Denis GIRARD, RATP, indique que le tunnel d’accès aux ateliers de maintenance ne sera pas utilisé, 
car il n’est pas adapté à une exploitation avec des voyageurs. Ce tunnel  doit être exclusivement 
réservé à l’accès de l’atelier 24h sur 24 et 7 jours sur 7, car il sert à la maintenance du matériel de la 
ligne 1 mais également au matériel des autres lignes à pneus du réseau. Un nouveau tunnel sera 
aménagé, qui sera profond d’une vingtaine de mètres (20-25 m).  
 
 Le tracé alternatif 
Denis GIRARD, RATP, indique que le tracé de métro n’a de sens que par les stations et les quartiers 
qu’il dessert, et que le tunnel est en soi seulement un moyen de raccorder les stations. Il souligne que 
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multiplier les stations ne permet pas d’attirer davantage de voyageurs, et que cela entraîne seulement 
un surcoût et un allongement du temps de parcours. Il indique qu’un tracé allant jusqu’à la branche 
sud du RER ne permettrait pas de faire demi-tour vers les Rigollots de façon efficace. Un métro peut 
rouler jusqu’à 80 km/heure, vitesse maximum, en ligne droite et en courbe si le rayon de courbure est 
suffisant, ce qui n’est pas le cas pour cette proposition. Aller jusqu’à Fontenay puis aux Rigollots 
ralentirait ainsi considérablement la vitesse du métro, et donc allongerait le temps de parcours, pour 
un gain de voyageurs quasi nul. Il rappelle que les deux branches de RER A seront raccordées l’une à 
l’autre par la ligne 15 du Grand Paris Express, à un horizon plus rapproché, puisque la SGP annonce 
la mise en service de la ligne 15 sud à horizon 2020. 
 
 Les sorties des stations 
Denis GIRARD, RATP, indique que les quais se trouvent à environ 20 mètres de profondeur et que 
les sorties ne se situent pas à la verticale de la station, les accès sont déportés jusqu’aux voiries A 
Grands Pêchers, la station peut être construite sur le terrain libre et les accès situés au niveau de la 
voirie. Le positionnent précis n’est pas dessiné à ce jour, il fera l’objet d’une concertation avec les 
collectivités concernées pour les positionner le plus intelligemment possible dans les quartiers. 
 
Toute l’information sur l’implantation des stations est accessible sur le site internet 
 Rubrique « Stations » 
 La fiche thématique « Les stations du prolongement » 
 Le Document d’objectifs et de caractéristiques principales (DOCP) (suivre le lien), page 85, 2ème 

partie « La présentation du prolongement - 2. Description des stations  »  
 
 Les bus 
Alexandre BERNUSSET, STIF, rappelle que pour la question des bus, il est nécessaire de se projeter 
à horizon de mise en service de la ligne 1. Il estime que les utilisateurs actuels de la ligne 118 
changeront leurs habitudes et souhaiteront peut-être regagner la ligne 1 plus rapidement par d’autres 
lignes ou d’autres modes. Ces questions seront traitées lors de la réorganisation des lignes de bus. Il 
confirme que le STIF veillera à ce que les connexions entre les bus et le métro soient efficaces, c’est-
à-dire rapides et accessibles. 
 
Ugo LANTERNIER, RATP, confirme que les  questions sur la ligne 118 sont entendues. Il rappelle 
que la RATP a l’obligation d’assurer la régularité et la fiabilité de cette ligne, et qu’un travail quotidien 
est mené sur ce sujet, comme en témoignent les renforts votés par le STIF en termes de nombre de 
passages et de véhicules. Il estime cependant qu’il ne suffit pas d’ajouter des bus, et qu’un travail est 
mené également avec les collectivités sur les aménagements de voirie. La RATP sera vigilante sur la 
desserte pendant la phase de travaux. Il souligne que l’arrivée d’une ligne de métro prolongée signifie 
davantage de transports, que cela apportera des améliorations pour les usagers le bus également. Il 
signale que dans le Val-de-Marne, très peu d’usagers du bus ont eu à pâtir de la mise en service du 
tramway T7. Il confirme que lorsqu’on travaille sur la question du bus et du métro, la question de la 
pente est prise en compte. Il estime normal d’entendre des questions d’actualité, qui ne seront pas 
éludées, même si la concertation vise à recueillir les avis des participants sur le projet de 
prolongement de la ligne 1. 
 
Denis GIRARD, RATP, propose d’avoir un temps d’échange après la réunion, sur la question de 
l’alternative de tracé par la gare RER de Fontenay-sous-Bois. 
 
Claude BREVAN, garante de la concertation, estime qu’il serait utile de disposer d’une vision 
globale des contraintes auxquelles les maîtres d’ouvrage sont confrontés pour les tracés, comme par 
exemple, les immeubles de grande hauteur. Elle estime nécessaire d’expliquer comment les choix ont 
été faits. Elle demande qu’à la dernière réunion, les maîtres d’ouvrage présentent une carte indiquant 
l’ensemble des contraintes prises en compte. Enfin, elle compte sur la sincérité du STIF et de la RATP 
pour examiner sérieusement les propositions de tracés alternatifs qui sont faits, car cela fait partie de 
la concertation. 
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Toute l’information sur les tracés est accessible sur le site internet 
 La fiche thématique sur les tracés 
 
Claude CHARDONNET, C&S Conseils, invite à nouveau ceux ayant émis des propositions de tracé 
alternatif à les partager par écrit ou de les déposer sur le site internet afin qu’elles puissent être 
étudiées. 
 
 

4. Conclusion 

 
 Les principales préoccupations exprimées pendant la réunion, par Claude 

CHARDONNET, C&S Conseils 
 

- De nombreuses demandes de ne pas dégrader le service de bus associé au prolongement 
(surtout la ligne 118, mais aussi les lignes 124, 113 etc.). Il a été demandé aux maîtres d’ouvrage 
de rechercher l’efficacité, et d’améliorer la situation avant même la mise en service du 
prolongement de la ligne 1.  
- Des attentes fortes concernant des améliorations immédiates des RER A et E.. 
- Des craintes vis-à-vis des nuisances liées à un projet souterrain.  
- Des demandes de précision sur le rôle de chacun au sein de la maîtrise d’ouvrage ; 
- Des propositions de tracés alternatifs ont été faites : leurs auteurs sont invités à les présenter 
par écrit afin que la maîtrise d’ouvrage puisse les examiner ; 
- La question du financement ; 
- La satisfaction vis-à-vis de la tenue de la concertation et de l’avancement du projet ;  
- L’intérêt sur la question des transferts entre modes de déplacement : voiture, piéton, vélo, 
métro, qui sont des préoccupations ravivées par la topographie du territoire. 

 
 Les points d’attention à retenir par les maîtres d’ouvrage, par Claude BREVAN, garante 

 
Claude BREVAN estime que le public montre son exigence et sa volonté de comprendre. La question 
des bus est importante, car le public est un usager global, et qu’il est difficile pour lui d’entendre que 
ces améliorations interviendront dans 15 ans, sans que des améliorations plus rapides soient 
annoncées.   
Enfin, elle souhaite que les personnes ayant des avis contraires à ceux exprimés jusqu’à présent 
puissent le faire en réunion publique : en effet il est difficile de s’exprimer contre l’avis majoritaire, mais 
elle considère qu’il n’est pas satisfaisant que ces avis s’expriment seulement sur internet, ce qui ne 
peut donner lieu à débat. 
Elle s’étonne qu’aucune intervention n’ait porté sur la question des travaux dans le Bois de 
Vincennes : il s’agit peut-être d’un sujet qui ressortira au moment de l’enquête publique. Elle invite 
néanmoins les maîtres d’ouvrage à insister davantage sur cette question, afin qu’elle n’ait pas l’air 
d’avoir été cachée. 
 
 
Alexandre BERNUSSET remercie les participants de leur présence et de leurs questions. Il annonce 
les prochaines rencontres, qui auront lieu le 2 décembre à Montreuil et le 17 décembre à Fontenay-
sous-Bois. 
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1.3 - La réunion publique à Montreuil

 

 

 

REUNION PUBLIQUE 
Au centre sportif Arthur Ashe, Montreuil 
Le 2 décembre 2014 à 18h30  

 
 

La réunion a duré 2 heures 40 et a accueilli 243 participants. 
22 interventions ont eu lieu depuis la salle. 

Intervenants 
Le STIF et la RATP, co-maîtres d’ouvrage 
 Pierre SERNE, vice-président en charge des transports et des mobilités de la Région Île-de-

France  et vice-président du Conseil du STIF 
 Alexandre BERNUSSET, STIF, directeur adjoint des projets d'investissement  
 Mickaël FOLLIOT, STIF, chef de projet  
 Ugo LANTERNIER, RATP, directeur de l’agence de développement territorial du Val-de-Marne 
 Denis GIRARD, RATP, chef de projet  
 
Garante de la concertation 
 Claude BREVAN, garante de la concertation, nommée par la Commission nationale du débat 

public (CNDP) 
 
Animation de la réunion 
 Claude CHARDONNET, C&S Conseils 
 
Documentation disponible 
 Le dépliant du projet de prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay avec carte T 
 Le dossier d’information sur le prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay 
 L’exposition sur le prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay  
 Une urne pour le recueil des avis  
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Déroulement de la réunion 

1. Ouverture 
 Mot d’accueil par Patrice BESSAC, maire de Montreuil  
 Mot introductif par Pierre SERNE, vice-président de la Région Ile-de-France  
 Présentation du déroulement de la réunion par Claude CHARDONNET, C&S Conseils 
 Présentation du rôle du garant par Claude BREVAN, garante de la concertation  
 

2. Présentation du projet 
 Présentation du projet en bref par Alexandre BERNUSSET, STIF, Directeur adjoint des projets 

d'investissement   
 Présentation des objectifs du projet par Mickaël FOLLIOT, STIF, chef de projet 
 Le prolongement pas à pas par Denis GIRARD, RATP, chef de projet 
 Présentation de la synthèse des tracés par Mickaël FOLLIOT, STIF 
 Présentation des atouts pour les voyageurs par Mickaël FOLLIOT, STIF, et Ugo LANTERNIER, 

RATP directeur de l’agence de développement territorial du Val-de-Marne 
 Présentation de la mise en œuvre du projet par Denis GIRARD, RATP 
 Conclusion de la présentation par Ugo Lanternier, RATP, et Alexandre BERNUSSET, STIF 

 
3. Temps d’échange avec les participants 

 
4. Clôture de la réunion 

 

1. Ouverture 

Accueil par Patrice BESSAC, maire de Montreuil  

Patrice BESSAC souhaite la bienvenue au centre sportif Arthur Ashe, qui accueille des sportifs des 
villes environnantes, et qu’il espère voir continuer à se développer. Il remercie les 8 000 Montreuillois 
mobilisés à l’appel des maires autour du prolongement de la ligne 11 et du tramway T1. Cette 
mobilisation a contribué à mettre en lumière l’est parisien, qui est, selon lui, peu desservi en transport 
collectif de type RER ou métro. Cette mobilisation réjouit également, selon lui, le STIF et la RATP, car 
elle manifeste l’attachement du territoire à ce que les projets se réalisent.  
Il est conscient que pour un certain nombre d’habitants, le prolongement de la ligne 1 est une 
« arlésienne », soulignant que cela fait une vingtaine d’années qu’est évoquée l’amélioration des 
transports en commun. Néanmoins, il estime nécessaire de se mobiliser pour la ligne 1, soulignant 
qu’il s’agit d’une excellente occasion pour renforcer considérablement l’offre de transport collectif. Il 
évoque l’horizon de réalisation à 2030, précisant que la mobilisation actuelle vise à travailler pour les 
générations futures. 
Patrice BESSAC souligne que Bel Air - Grands Pêchers est un quartier très peu desservi par les 
transports en commun, qui a fait l’objet de nombreuses réhabilitations ces dernières années. 
Aujourd’hui, ces quartiers subissent la contradiction entre une population croissante et des moyens de 
transports notoirement inadaptés, qui sont, selon lui, un frein au développement social et économique. 
La rénovation de Bel Air, dont la fin des travaux est prévue pour 2016, représente un investissement 
de 120 millions d’euros. Elle a consisté en la rénovation de près de 1000 logements sociaux, la 
démolition de 300 logements sociaux d’habitats dégradés, la reconstruction de 200 logements sur 
site, et de 100 logements hors sites, ainsi que de 250 logements neufs diversifiés. La construction de 
tous ces logements représente des populations qui, demain, auront besoin de se déplacer. La densité 
de population est élevée et s’accroît, et a donc besoin de nouveaux de moyens de transports adaptés 
de type métro ou RER. 
Il souligne qu’une grande majorité des actifs montreuillois travaille en-dehors de la ville, ce qui est dû 
à l’organisation de l’Ile-de-France, qui a conduit à un déséquilibre entre les implantations d’emplois, 
plutôt à l’ouest, et celle des logements, plutôt à l’est. 
L’arrivée de la ligne 1 du métro à Montreuil, à travers son tracé 1, permettrait un accès facilité au futur 
pôle de transport de Val de Fontenay, aux correspondances qu’il offre avec le Tramway T1, le RER A, 
le RER E et la ligne 15 Est du Grand Paris Express. La station Grands Pêchers permettrait à Montreuil 
de magnifier ses atouts et ainsi de devenir plus attractive. Il évoque l’IUT, le parc des Beaumonts, le 
site historique des Murs à Pêches. L’arrivée d’une station est l’occasion d’un nouveau dynamisme 
commercial, l’arrivée d’entreprises, de services à la population, dont les quartiers ont besoin. En 
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annonçant les délais de construction, à savoir 10 à 15 ans, les édiles ont conscience de travailler pour 
les générations futures, mais il estime que cela relève de leur responsabilité. 
 
 Mot introductif par Pierre SERNE, vice-président de la Région Ile-de-France 

 
Pierre SERNE estime que le prolongement du Métro ligne 1 est attendu par les populations, comme 
le montre la participation importante à la concertation. Il rappelle qu’il était déjà évoqué dans les 
années 1930, et qu’actuellement il entre dans une phase concrète.  
Il indique avoir fait partie des premiers acteurs à suggérer que le projet pouvait envisager une station 
à Montreuil, ce qui permettrait de relier les quartiers mal desservis par les transports en commun. 
L’idée de réaliser une station intermédiaire est progressivement apparue, ainsi que celle d’en 
envisager une à Montreuil. D’un point de vue financier, cette évolution du projet permet d’ajouter aux 
financeurs potentiels le Département de la Seine-Saint-Denis et la communauté d’agglomération Est 
Ensemble. 
Pierre SERNE souligne l’impressionnante ampleur de la concertation, qui a recueilli 1350 avis au 2 
décembre, ce qu’il estime être le signe d’un très grand intérêt. Les avis font état d’une forte 
approbation et d’une grande attente, même si des inquiétudes sur le financement et le calendrier sont 
évoquées.  
Il rappelle que les derniers projets de prolongement de lignes de métro ont été réalisés en une 
douzaine d’années, ce qui signifie pour la ligne 1 un horizon à 2030. Il souligne que l’objectif sera de 
se rapprocher le plus possible de 2025.  
Plusieurs projets seront réalisés d’ici la mise en service de la ligne 1 prolongée. Dans un premier 
temps, à cet horizon, la ligne 11 sera arrivée à Montreuil, car une nouvelle convention de financement 
de 65 millions d’euros est actée et, et sera présentée au Conseil du STIF le 10 décembre. Il y a 
également le tramway T 1. De plus, le STIF est très attentif à maintenir la qualité de l’offre bus dans 
les quartiers où il n’y a pas encore de mode lourds. Régulièrement, des renforts d’offre sont réalisés. Il 
rappelle que les villes concernées et la Région ont fait part de leur intérêt prioritaire pour le tracé 1, ce 
qui ne signifie pas que le tracé est choisi. Le tracé qui sera retenu ne le sera qu’au terme de la 
concertation, dont un bilan sera réalisé. Le Conseil du STIF se prononcera sur la base de ce bilan. 
 
 Présentation du déroulement de la réunion par Claude CHARDONNET, C&S Conseils 

 
 Présentation du rôle du garant par Claude BREVAN, garante de la concertation   
 
Claude BREVAN indique que son rôle est de s’assurer du respect des principes de la concertation, ce 
qui est le cas de la maîtrise d’ouvrage pour le projet de prolongement de la ligne 1. Ces principes sont 
les suivants :  

- La transparence, qui signifie que le maître d’ouvrage ne cache rien ; 
- L’équivalence du droit à la parole ;  
- L’argumentation des avis.  

 
Un autre de ses rôles est de relayer les questions du public lorsqu’une réponse n’est pas 
suffisamment complète. Elle souligne que les maîtres d’ouvrage ont élaboré à sa demande des fiches 
disponibles sur Internet (http://www.val-de-fontenay.metro-ligne1.fr/documentation/) notamment sur 
les calculs des chiffres de fréquentation. 
Elle remarque que les questions posées en réunions publiques diffèrent de celles posées sur Internet 
ou via les coupons T. Elle indique que les avis montrent peu d’oppositions au projet, que celles-ci sont 
essentiellement dues aux personnes vivant à Vincennes qui souhaitent pouvoir s’asseoir et n’ont pas 
envie de partager leur ligne. Certains avis s’inquiètent des financements et des fonds publics.  
Elle a demandé aux maîtres d’ouvrage de répondre à des questions posées sur Internet ou par 
coupons T, concernant l’ouverture progressive de la ligne, la possibilité ou non de combiner les tracés, 
l’amélioration de l’existant. Elle constate que peu de questions sont formulées sur l’emplacement 
précis des stations. Des questions sur les expropriations possibles sont posées, mais elles sont très 
marginales. Elle indique être à disposition du public pour relayer éventuellement ses demandes. 
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2. Présentation du projet 
 
Voir diaporama mis en ligne sur le site Internet du projet : http://www.val-de-fontenay.metro-
ligne1.fr/documentation/ 

 Présentation du projet en bref par Alexandre BERNUSSET, directeur adjoint des projets 
d'investissement 

 Présentation des objectifs du projet par Mickaël FOLLIOT, STIF, chef de projet 
 Le prolongement pas à pas par Denis GIRARD, RATP, chef de projet  
 Présentation de la synthèse des tracés par Mickaël FOLLIOT, STIF 
 Présentation des atouts pour les voyageurs par Mickaël FOLLIOT, STIF et Ugo LANTERNIER, 

RATP directeur de l’agence de développement territorial du Val-de-Marne 
 Présentation de la mise en œuvre du projet par Denis GIRARD 
 Conclusion de la présentation par Ugo Lanternier, RATP et Alexandre BERNUSSET, STIF 

 
 

3. Temps d’échange avec le public  

 
Une habitante de Montreuil, s’étonne de voir deux tracés sur les trois proposés ne pas passer par 
Montreuil. Elle aurait trouvé plus intéressant de prolonger la ligne 9 à Val de Fontenay. Elle regrette 
que le centre de Montreuil soit desservi uniquement par des bus, qu’elle juge inconfortables. 
 
Un habitant de Montreuil, est favorable au tracé 1. Il aurait été préférable selon lui de positionner la 
station Grands Pêchers entre les grands ensembles de Bel air et des Grands pêchers, au niveau du 
carrefour rue des Grands Pêchers / rue Lenain de Tillemont. Il souhaite qu’à défaut, une sortie soit 
réalisée à cet endroit.  
 
René MEHEUX, vice-président de l’Association montreuilloise des usagers des transports 
collectifs de l’Est parisien (AMUTC), indique que l’AMUTC est tout à fait favorable au tracé 1. Il 
souligne que le coût annoncé de 900 millions d’euros correspond à 300 millions d’euros le kilomètre, 
ce qu’il estime être le coût kilométrique le plus élevé d’Europe. Il demande aux maîtres d’ouvrage 
comment s’expliquent ce coût et les délais, soulignant que la ligne 1 entre la Porte de Vincennes et la 
Porte Maillot a été construite en 18 mois en 1900. Il s’étonne que les délais soient si longs alors que 
les moyens techniques ont évolué.  
 
 La desserte de Montreuil 
Pierre SERNE, vice-président de la Région Ile-de-France, indique que la ville disposera d’ici 
quelques années de deux lignes de métro prolongées, à savoir la ligne 11 et la 9, et d’une ligne de 
tramway, le T1. La réunion de ce soir pour objet de présenter le prolongement de la ligne 1, qui 
envisage une station à Montreuil. Il rappelle que pendant longtemps, le prolongement de la ligne 1 
concernait uniquement Vincennes et Fontenay-sous-Bois. Si le tracé 1 est retenu, la ligne passera par 
Montreuil, qui deviendra une des rares villes de banlieue à disposer de trois lignes de métro et d’une 
ligne de tramway. 

 Les sorties des stations  
Pierre SERNE, vice-président de la Région Ile-de-France, rappelle que la localisation de la station 
souterraine ne présage pas de celle des sorties. Une phase de concertation sera menée avec la ville 
pour définir au mieux la localisation des sorties, qui seront deux a minima.  
 
 Les coûts et les délais 
Pierre SERNE, vice-président de la Région Ile-de-France, indique qu’actuellement, un 
prolongement de ligne de métro coûte de 150 à 200 millions d’euros le kilomètre. Cela s’explique 
notamment par l’occupation des sous-sols par les réseaux divers et les fondations d’immeubles de 
grande hauteur qui créent des contraintes techniques très fortes. Le contexte a beaucoup évolué 
depuis l’époque où se construisaient les premières lignes de métro, à ciel ouvert. Aujourd’hui, un 
métro est extrêmement complexe à construire dans des villes denses. Il estime que ces constructions 
ne sont pas plus rapides ailleurs. Il rappelle qu’avant même le début des travaux, un temps 
incompressible doit être consacré aux études, à la concertation, à l’enquête publique, aux 
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dévoiements de réseaux souterrains… De plus,  les recours possibles des citoyens est bien plus 
fréquent qu’auparavant. Cet aléa juridique peut ajouter 2 à 3 ans au temps du projet.  
 
Claude BREVAN souhaite connaître la surface moyenne nécessaire pour construire une station, le 
temps de construction de la boîte de la station, ainsi que la vitesse du tunnelier. 
 
 La station 
Denis GIRARD, RATP, indique qu’une station en souterrain fait 100 mètres de long, 25 à 30 mètres 
de large, et se situe à 25 mètres de profondeur. Il souligne que l’espace nécessaire pour réaliser les 
travaux s’élève quant à lui à environ un demi-hectare, car il comprend notamment une base de vie et 
qu’il faut un espace suffisant pour que les camions puissent circuler. Ceci explique la contrainte du 
terrain pour déterminer l’emplacement de la station. L’espace autour du tunnelier doit également être 
suffisant  pour éviter les fondations des bâtiments de grande hauteur alentours. Ainsi, la localisation 
de la station est un compromis entre un site permettant une desserte pertinente du quartier, et la 
possibilité de faire passer le tunnel en épargnant les constructions existantes. Le tunnelier avance de 
12 mètres par jour et permet de limiter les impacts en surface, puisque les déblais sont sortis au 
niveau du puits d’entrée à Val de Fontenay. Il précise que moins le tracé est droit, moins le métro 
pourra aller vite. Il souligne que réaliser le tunnel avec un tunnelier est la solution la plus rapide et la 
moins coûteuse. Il rappelle que, pour les voyageurs, le tunnel fait 5 km, mais qu’en comptant l’arrière 
gare il fait presque 7 km.  
 
 Durée des travaux 
Denis GIRARD, RATP,  indique que les travaux contraignants dureront deux ans, qui seront suivis de 
trois années pour équiper les stations. 
 
 
Toute l’information sur les travaux est accessible sur le site internet 
 La Fiche thématique sur les travaux 
 
 
Claude CHARDONNET, C&S Conseils, lit une contribution écrite de la salle, qui soutient le tracé 1 et 
qui suggère de placer la station Grands Pêchers davantage à l’est, de manière à être accessible au 
quartier de Bel Air très peuplé. 
 
Daphné SANDROS PONS, directrice de l’aménagement et du développement au Conseil 
général de Seine Saint-Denis, confirme l’intérêt du Département pour le projet de prolongement de 
la ligne 1 et en particulier son tracé par Grands Pêchers, car il viendrait compléter les projets de 
transports dans le Département ; il permettrait de désenclaver une population très dense et d’offrir un 
accès en métro à l’IUT de Montreuil, un équipement important pour le Département et l’Est parisien. 
 
Un habitant de Vincennes, demande si le projet a prévu de développer la circulation douce. Il estime 
nécessaire de prévoir pour toutes les stations des voies d’accès et des infrastructures.  
 
Une habitante de Montreuil, demande quelle sera la zone de tarification du projet, si le billet unique 
entre le métro et les bus sera prochainement mis en place. Elle souligne qu’actuellement, se rendre à 
Paris en transports en commun est très cher, aussi est-il préférable pour beaucoup d’utiliser la voiture, 
ce qui contribue à accroître la pollution. Elle demande donc qu’en attendant la mise en service des 
projets d’envergure, des projets concrets soient rapidement mis en place.  
 
 La tarification 
Pierre SERNE, vice-président de la Région Ile-de-France, indique qu’à partir de l’automne 2015, le 
passe Navigo unique sera mis en place. Il souligne que la question de l’utilisation d’un ticket unique 
(bus et métro) est intégrée aux prochaines réflexions tarifaires, car elle fait l’objet d’une demande 
forte. Cela représenterait, cependant, un manque à gagner de plusieurs millions par an ; un 
financement sera à définir.  
 
 Modes actifs  (vélo, marche à pied) 
Pierre SERNE, vice-président de la Région Ile-de-France,  confirme que toutes les stations 
construites actuellement prennent en compte les questions d’intermodalité, notamment via Véligo, qui 
est un dispositif de stationnement sécurisé pour les vélos, mais également dans la conception des 
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stations. Celles-ci prennent en compte à la fois l’accès piéton, celui des personnes à mobilité réduite 
en situation de handicap, mais également celles se déplaçant avec difficulté. 
 
Alexandre BERNUSSET, STIF, confirme que le STIF s’attachera à développer les consignes et abris 
vélos sécurisés Véligo sur les stations. La question de l’intermodalité est très importante pour le STIF, 
car il doit s’assurer que les utilisateurs du futur métro puissent rejoindre les stations en bus, en vélo ou 
à pied.  
 
 Bus 
Alexandre BERNUSSET, STIF, confirme qu’un travail sera réalisé sur les aménagements bus à la 
proximité de la station pour que les cheminements puissent se faire entre les arrêts de bus et les 
stations de métro soient les plus courts possible. 
 
Claude CHARDONNET, C&S Conseils, lit trois contributions écrites de la salle: 

- Un avis exprime une préférence pour le tracé 1 ; 
- Un avis demande des précisions sur les expropriations ;  
- Un avis demande des précisions sur les nuisances sonores et les vibrations. 

 
 Les acquisitions foncières  
Alexandre BERNUSSET, STIF, rappelle que le projet se situe au stade des études de faisabilité, ce 
qui ne permet pas de délimiter les emprises foncières exactes nécessaires. Il est, néanmoins, possible 
de préciser les implantations présentant les plus forts enjeux. Ainsi à Grands Pêchers, les enjeux 
fonciers sont très faibles. A Verdun, il serait nécessaire d’acquérir des parcelles. L’enquête publique et 
l’enquête parcellaire permettront de déterminer ces éléments avec précision. 
 
 Les nuisances 
Denis GIRARD, RATP, indique qu’au moment des travaux, les principales nuisances seront liées au 
passage des camions pour la réalisation des stations. Il indique que la méthode du tunnelier limite les 
nuisances, car les travaux se déroulent à 20 mètres sous terre. Lorsque le métro fonctionnera, les 
immeubles ne subiront pas de nuisances car le tunnel passe très en-dessous des fondations, pour 
éviter les vibrations. De plus, la ligne 1 roule sur pneus, ce qui limite la propagation des vibrations. 
 
Un habitant de Montreuil demande si des accès pour personnes à mobilité réduite sont prévus dans 
le projet. Par ailleurs, il s’interroge sur le devenir du tunnelier après les travaux. Il suggère de l’utiliser 
pour réaliser le prolongement de la ligne 9. 
 
Une habitante de Montreuil est favorable au tracé 1,  qui permettra d’offrir des moyens de transport 
efficaces dans un quartier qui dispose uniquement de bus. Elle rappelle que les Montreuillois se sont 
prononcés en faveur du prolongement des lignes 9, 11, et du T1, mais qu’aucun n’a été réalisé. Elle 
regrette qu’aucun de ces projets ne prévoie de rejoindre le centre-ville de Montreuil, qui dispose 
d’équipements attractifs. Elle demande ce qu’il est prévu en matière de transport en commun dans 
Montreuil et regrette les longs temps d’attente des bus. 
 
Un habitant de Fontenay-sous-Bois est favorable au projet qu’il estime urgent. Il rappelle avoir émis 
une proposition alternative lors de la réunion de Vincennes, précisant qu’il communiquera plus tard 
son argumentaire. Il s’étonne que la concertation propose trois tracés alternatifs aux populations, 
craignant que l’objectif soit de soumettre uniquement cette dimension aux objections et propositions 
du public. Il indique qu’en examinant de plus près le tracé présenté sur la plaquette, il s’est aperçu 
que les tracés étaient erronés, trop approximatifs. Il souligne ainsi que le plan présente une 
imprécision d’1 km sur le positionnement de la station de Fontenay-sous-Bois et RER.  
 
Une habitante de Fontenay-sous-Bois indique ne pas avoir de préférence pour l’un des tracés. Elle 
estime néanmoins qu’il serait bon pour Montreuil d’avoir une station aux Grands Pêchers. Elle 
demande des précisions sur le processus décisionnel.  
 
 La représentation des tracés sur les documents d’information 
Alexandre BERNUSSET, STIF, précise que les images des tracés présentés dans les documents  
sont schématiques, ils n’ont pas le degré de précision de plans détaillés. En revanche, des documents 
présentant plus précisément les tracés sont disponibles sur le site, dans le Dossier d’Objectifs et de 
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Caractéristiques Principales. Il indique que les co-maîtres d’ouvrage sont disposés à entendre les 
éléments concernant sa proposition de tracé alternatif, et d’y apporter des réponses. 
 
Toute l’information sur les plans plus détaillés est accessible sur le site internet  
 Le Document d’objectifs et de caractéristiques principales (DOCP)  
 
 Le processus de décision 
Alexandre BERNUSSET, STIF, indique que le projet est actuellement en phase de concertation 
jusqu’au 10 janvier 2015. Durant cette période, la maîtrise d’ouvrage prend note des avis et recueille 
les différentes positions sur les tracés. A l’issue de la concertation, un bilan est réalisé, en liaison avec 
la garante. Sur la base de ce bilan, les élus du Conseil du STIF se prononcent sur des orientations à 
donner à la suite du projet. Les critères de décision relèvent du trafic, de la desserte, de l’impact 
foncier et des avis émis durant la concertation. Il rappelle que la concertation ne s’apparente pas à un 
vote. 
 
Claude BREVAN confirme que la concertation n’est pas un vote et que la décision finale revient aux 
maîtres d’ouvrage. Elle rappelle l’importance d’argumenter son avis, car, bien que la maîtrise 
d’ouvrage ait indiqué avoir une préférence pour un des tracés, des arguments peuvent émerger des 
échanges, montrant qu’un autre tracé est plus pertinent. Argumenter son avis est une condition 
nécessaire à la qualité du débat et à la prise de décision éclairée.  
 
 L’accessibilité pour les personnes à mobilité réduite 
Alexandre BERNUSSET, STIF, confirme que les trois nouvelles stations seront accessibles aux 
personnes à mobilité réduite.  
 
 Le tunnelier 
Denis GIRARD, RATP, indique qu’une fois les travaux réalisés, le tunnelier sera acheminé à Val de 
Fontenay, puis pourra être mobilisé pour un autre tunnel en France ou en Europe. Le choix du 
tunnelier sera fait dans quelques années, au moment des marchés travaux. 
 
 L’offre globale de transport du secteur 
Alexandre BERNUSSET, STIF, rappelle quels sont les projets du secteur, et précise leur état 
d’avancement. Le Conseil du STIF a validé en septembre les études d’avant-projet du T1, dont la 
mise en service est envisagée pour 2019. Ce projet entre ainsi en phase opérationnelle. Les 
financements seront mis en place dans les semaines à venir, dans le cadre du le Contrat de Plan Etat 
Région. La ligne 11 est également en phase de validation de l’avant-projet, qui sera présenté au 
Conseil du STIF de décembre. Ceci marque des avancées concrètes.  La ligne 15 Est à Val de 
Fontenay est envisagée pour 2030.  
 
 La desserte future du centre de Montreuil 
Alexandre BERNUSSET, STIF,  confirme que la ligne 1 n’a pas pour objectif de desservir le centre de 
Montreuil, qui est en revanche concerné par le prolongement de la ligne 9. Pour relier le centre de 
Montreuil aux quartiers desservis par le futur prolongement de la ligne 1, un travail sera effectué sur 
les lignes de bus. En parallèle du prolongement du métro, l’offre bus sera progressivement 
réorganisée afin de répondre au mieux aux besoins de la population et la relier aux nouvelles stations 
de métro. La restructuration sera en place lors de la mise en service du projet. Le travail préparatoire 
sera engagé avant la mise en service du prolongement et associera les différentes collectivités.  
 
 L’amélioration de l’offre actuelle à Montreuil 
Alexandre BERNUSSET, STIF,  indique que pour améliorer l’offre actuelle, la RATP et le STIF 
procèdent à des mesures continues de renforcement de l’offre bus. Ainsi, les lignes 122 et 301 ont été 
récemment renforcées.  
 
Pierre SERNE,  vice-président de la Région Ile-de-France,  affirme que la ligne 121 doit être 
renforcée ainsi que la ligne 129. C’est pourquoi, il faut l’articuler avec un travail sur le plan de 
circulation. Il confirme que renforcer l’offre est l’une des mesures permettant d’améliorer le service, 
mais qu’elle n’est pas suffisante lorsque la circulation est difficile. Aussi, une autre mesure consiste à 
aménager la voirie. Cette mesure est travaillée en permanence entre les villes et le STIF. Il estime 
que, tant que l’ensemble des bus ne circuleront pas en site propre, il y aura des problèmes de 
circulation. Néanmoins, créer des sites propres dans toute l’Ile-de-France serait idéal mais compliqué.  



37

Prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay
SOMMAIRE

IMPRIMERQUITTERSOMMAIRE GÉNÉRAL

 

8 

Ugo LANTERNIER, RATP, souligne que les bus du secteur rabattent également à Val de Fontenay, 
et qu’ils sont actuellement très chargés. Il souligne qu’un métro a une capacité de charge bien 
supérieure à celle d’un bus, le prolongement  aura donc un effet positif, puisqu’il offre une desserte à 
Val de Fontenay.  
Il indique que, sans attendre la réalisation de ces projets de mode lourd, un travail régulier est mené 
pour travailler à l’amélioration de l’existant. La RATP veille quotidiennement à maintenir la régularité et 
la fiabilité de ses lignes de bus. Il note néanmoins les nombreuses questions portant sur le réseau de 
desserte quotidienne en bus.  
 
Patrice BESSAC, maire de Montreuil, indique que la ligne 9 est présente dans les débats car elle 
est la ligne historique de Montreuil et qu’elle relie tous ses habitants entre eux. Il souligne que 
Montreuil a la chance d’avoir aujourd’hui plusieurs projets qui avancent simultanément : la ligne 11, le 
tramway T1, la ligne 1. Il invite à se souvenir de la façon dont ces projets ont avancé : la création 
d’une association d‘élus a permis l’avancement du projet de prolongement de la ligne 11. Le projet 
ligne 1 émerge aujourd’hui, car il s’agit d’une ancienne revendication des Fontenaisiens. Il invite à 
mettre en place une méthode similaire pour la ligne 9, c’est-à-dire, créer une association d’élus 
mobilisés sur le prolongement, pour mener des premières actions de lobbying. L’association doit être 
créée dès l’année prochaine. 
Il indique que lorsque la ville sollicite des renforts d’offre, la RATP et le STIF répondent que c’est 
inutile tant que les problèmes d’embouteillage ne seront pas résolus par des aménagements de voirie. 
Cette question relève de la responsabilité des collectivités locales. La balle est dans le camp de la 
Région d’Ile-de-France, du STIF, de la RATP et de Montreuil pour faire avancer les projets de BHNS 
[Bus à Niveau de Service] ou les TCSP [Transport en Commun en Site Propre]. Il souligne que les 
lignes de bus sont très longues, mais que de nombreux trajets sont en réalité très courts.  
 
Une habitante de Montreuil n’accepte pas d’attendre 15 ans pour que des améliorations soient 
mises en place. Elle estime que Montreuil subit une dégradation des transports en commun depuis 20 
ans, soulignant qu’auparavant, la ligne 122 avait des horaires réguliers. Selon elle, il aurait été moins 
coûteux et plus rapide de développer les lignes de bus, plutôt que de dépenser pour ce projet un 
milliard d’euros, qui proviennent des impôts des contribuables. Elle évoque ensuite l’engorgement de 
la ligne A du RER, qu’elle craint de voir aggravé suite à l’afflux supplémentaire de voyageurs avec la 
ligne 1.  
 
Emmanuel DUREST, membre de l’ASB 11, rappelle que la station Verdun est celle qui nécessitera 
le plus d’expropriations. Il invite les participants à réfléchir à cette question dès à présent. Il estime 
que prévoir une station aux Grands Pêchers relèverait de l’équité entre Fontenay-sous-Bois et 
Montreuil. Il précise également que la ligne 11 ne traverse pas à proprement parler Montreuil, car elle 
va à Noisy. La ligne 1 se contentera d’effleurer les Grands Pêchers et le tramway T1 concerne le haut 
de Montreuil. Néanmoins, ce n’est pas négligeable de permettre à Montreuil d’avoir davantage de 
transports en commun. Il souligne que seule la ligne 9 permettrait de rejoindre le centre-ville. Il 
suggère de faire en sorte que la ligne 9 rejoigne la ligne 11 pour aller vers Rosny 2 et donc permettre 
un maillage avec les RER.  
 
Une habitante de Montreuil estime que la population qui serait desservie par le tracé 1 est plus 
importante que celle desservie par le tracé passant à Verdun. 
 
Claude CHARDONNET, C&S Conseils, lit des questions posées sur twitter : 

- Comment justifiez-vous le coût équivalent ou égal pour tous les tracés ? 
- Pourquoi la décision du tracé ne serait-elle pas citoyenne ? 

 
 L’amélioration de l’existant 
Pierre SERNE, vice-président de la Région Ile-de-France,  souhaite que ne soient pas opposés les 
projets de court et long terme. Il est nécessaire de prendre aujourd’hui des décisions, si l’on souhaite 
que le métro soit en service dans 15 ans. Ceci ne rend pas moins nécessaire d’améliorer la situation 
actuelle des lignes de bus, qui se fait au fur et à mesure. 
 
 Les bus 
Pierre SERNE vice-président de la Région Ile-de-France,  n’a pas connaissance d’une ligne de bus 
sur laquelle on aurait supprimé des courses. Il confirme que des renforts sont mis progressivement en 
place à l’échelle de la région, comme le prouvent l’achat de bus et l’embauche de chauffeurs. De plus, 
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les capacités de transport d’une ligne de bus et d’une ligne de métro ne sont pas comparables : une 
importante ligne de bus transporte environ mille voyageurs par jour, tandis que le prolongement du 
Métro ligne 1 accueillera en moyenne 100 000 voyageurs par jour. Le bus reste indispensable pour la 
desserte locale.  
 
 L’effet de la ligne 1 sur la charge de la ligne A du RER 
Pierre SERNE, vice-président de la Région Ile-de-France, indique que le prolongement n’aura pas 
de conséquence sur la ligne A du RER, ni à la hausse, ni à la baisse, car les tracés sont différents. De 
plus, le RER A bénéficiera d’une décharge de l’ordre de 15 à 20% lors de la mise en service du Grand 
Paris Express. Le RER A va aussi bénéficier des actions du schéma directeur auquel, le 20 novembre 
2014, 92 millions d’euros ont été alloués, pour notamment un pilotage automatique permettant 
d’augmenter le nombre de trains. D’ici à deux ans, l’ensemble de la ligne A sera dotée de rames à 
deux étages, dont la capacité sera de 40% supérieures aux rames actuelles. A ce jour 1 200 000 
voyageurs l’empruntent chaque jour, ce qui en fait la ligne la plus chargée d’Europe.  
Il estime que si la ligne 1 prolongée passe par Montreuil, elle s’ajoute à la ligne 11 qui desservira 
l’hôpital. A ces projets s’ajoutent le prolongement de la ligne 9, également inscrit au Schéma directeur 
de la Région Ile-de-France et, à ce titre, programmé pour être réalisé avant 2030. Si toutes ces lignes 
sont prolongées, Montreuil bénéficiera d’une des dessertes en transports lourds les plus importantes 
de la banlieue parisienne.  
 
 L’impact foncier 
Pierre SERNE, vice-président de la Région Ile-de-France,  estime que l’exemple du prolongement 
de la ligne 11 illustre l’utilité de l’enquête publique, lors de laquelle, la mobilisation locale a permis de 
limiter les acquisitions foncières. Il rappelle que les maîtres d’ouvrage tiendront compte de l’impact 
foncier dans le choix du tracé. Si le tracé passe par Verdun, un impact fort sur le tissu pavillonnaire est 
à prévoir. 
 
 La densité de population desservie par le tracé 1 Alexandre BERNUSSET, STIF, confirme 
que la population desservie par le tracé 1 sera plus importante que celle desservie par le tracé 3, 
notamment parce que la densité sera plus forte à la station intermédiaire Grands Pêchers qu’à 
Verdun. 
 
 Le coût 
Denis GIRARD, RATP, indique que les maîtres d’ouvrage estiment qu’à ce stade des études, les 
différences de coût entre chacun des tracés ne sont pas suffisamment importantes pour être 
déterminantes. Il souligne que les tracés sont étudiés de façon similaire en considérant d’une part le 
tunnel et d’autre part les stations. Sur les tracés les plus courts se trouvent des stations plus 
onéreuses. Ceci explique que les prix totaux (tracés et stations) soient similaires. 
 
 
Toute l’information sur le coût du projet est accessible sur le site internet 
 La Fiche thématique sur le coût du projet 
 
 La concertation 
Alexandre BERNUSSET, STIF, indique qu’actuellement la concertation est une étape obligatoire, 
prévue par la règlementation permettant de prendre en compte les avis. Au regard du bilan, les élus 
du Conseil décideront des conditions de poursuite.  
 
Claude BREVAN suppose que la question sur le vote citoyen doit faire référence au référendum. 
Aujourd’hui, les textes ne permettent pas d’organiser des référendums à une échelle locale. Vient tout 
d’abord la concertation, puis le choix qu’arrêtera le STIF, puis l’enquête publique. A ce moment, la 
commission d’enquête émettra un avis. Lors de l’enquête publique, le maître d’ouvrage devra justifier 
le tracé retenu. L’objet des concertations n’est pas d’obtenir un consensus, mais que la décision soit 
bien comprise.  
 
Un habitant de Montreuil souhaite l’arrivée du tramway T1. Il demande quel est le degré de certitude 
concernant l’arrivée du tramway T1, compte-tenu de l’opposition du maire de Noisy-le-Sec. 
 
Un habitant de Montreuil a entendu dire que le tunnel de la ligne 9 était déjà prolongé ; il souhaite 
savoir si c’est exact.  



39

Prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay
SOMMAIRE

IMPRIMERQUITTERSOMMAIRE GÉNÉRAL

 

10 

 
Georges BERTRAND, de l’Association montreuilloise des usagers des transports collectifs de 
l’Est parisien (AMUTC), estime nécessaire d’organiser une nouvelle réunion, car de nombreuses 
personnes ne se sont pas exprimées. Il souhaite que la tribune s’exprime moins longtemps. Il estime 
que les arguments principaux en faveur de la station Grands Pêchers sont que la station dessert une 
zone plus dense et que le tracé propose une meilleure correspondance à Val de Fontenay. 
Néanmoins, il estime que choisir l’emplacement en limite de la zone pavillonnaire fait perdre des 
usagers possibles. Selon lui, si la station est déplacée au nord, non seulement elle se trouverait au 
cœur des cités mais il y aurait aussi plus de place. Il indique enfin ne pas être rassuré concernant le 
prolongement du tramway T1, car il ne fait pas l’objet de financement, contrairement à la ligne 11, bien 
qu’il en soit à un stade d’études plus avancé que cette dernière. Il en demande les raisons. 
 
Un habitant de Montreuil s’étonne de l’existence d’un plan cadastral semblant basé sur un chiffrage 
très précis des emprises foncières concernées par le tramway T1, bien qu’il ait entendu dire que les 
emprises foncières n’étaient pas définies. Il demande des précisions à la maîtrise d’ouvrage. 
 
Une habitante de Montreuil demande quels seront les nouveaux tarifs du passe Navigo pour les 
seniors. Elle regrette que les rames du RER soient toujours surchargées et que des bus tombent en 
panne. Elle indique enfin entendre parler du prolongement de la ligne 9 depuis 40 ans. 
 
 Le tunnel de la ligne 9 
Ugo  LANTERNIER, RATP, estime qu’il s’agit sans doute d’une arrière-gare, qui existe dans toutes 
les stations de métro pour permettre de retourner les trains.  
 
 Les réunions publiques 
Alexandre BERNUSSET, STIF, indique qu’une réunion publique a eu lieu à Vincennes et qu’une 
troisième réunion publique ouverte à tous aura lieu à Fontenay-sous-Bois le 17 décembre, à l’école 
Michelet et permettra de nouvelles expressions du public.  
 
 La localisation de la station 
Alexandre BERNUSSET, STIF, rappelle que la zone envisagée pour la station des Grands Pêchers 
doit prendre en compte les questions de giration pour rendre les tracés efficaces. Le tracé envisagé 
permet de desservir les quartiers Bel Air et Grands Pêchers, ainsi que les zones pavillonnaires. 
 
 Le bus 122 
Ugo  LANTERNIER, RATP, indique que les pannes de bus ne constituent pas la part la plus 
importante des irrégularités. L’offre de la ligne 122 n’a pas été réduite dans les dix dernières années.  
Il s’engage à vérifier ces points et à poursuivre les améliorations.  
 
 Le tramway T1 
Pierre SERNE, vice-président de la Région Ile-de-France,  confirme que la mise en service du 
tramway T1 est prévue en 2019. Il confirme que le maire de Noisy-le-Sec a déposé un recours ; s’il 
gagne, le projet sera ralenti, mais non arrêté. Le projet avance : les travaux des concessionnaires vont 
prochainement débuter. Le maire de Noisy-le-Sec n’a pas un droit de veto sur le projet. 
 
 Les acquisitions foncières  
Pierre SERNE, vice-président de la Région Ile-de-France,   rappelle que le prolongement de la 
ligne 1 et celui du tramway T1 n’en sont pas au même stade d’avancement. Le T1 va prochainement 
entrer en phase travaux, aussi est-il normal de connaître précisément les parcelles concernées, car 
une étude parcellaire a été réalisée dans le cadre de l’enquête publique. Pour la ligne 1, il n’est pas 
possible à ce stade, d’avoir un tel niveau de précision. Quand le tracé sera validé, un travail fin sera 
réalisé pour déterminer les parcelles qui seront impactées par les sorties. Il précise qu’un projet de 
métro nécessite moins de parcelles qu’un tramway, en surface. 
 
Claude BREVAN est frappée par l’importance des questions concernant le fonctionnement actuel des 
transports. Elle estime utile d’envisager d’y consacrer un travail spécifique en dehors de la 
concertation. Elle estime qu’il s’agit d’un enjeu-clé pour la crédibilité même du projet de prolongement 
de la ligne 1. 
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Conclusion 
 

 Les principales préoccupations exprimées pendant la réunion, par Claude 
CHARDONNET 
 

 L’attente forte de réalisation du projet ; 
 La demande d’améliorer l’existant, soulignant que 15 ans est une échéance lointaine ; 
 La demande d’améliorer la desserte du centre de Montreuil ; 
 L’attente d’amélioration de l’offre de circulations douces ; 
 La clarification du système de décision (la procédure, les acteurs, critères) ; 
 La localisation des sorties et la superficie des stations ;  
 Le coût du projet ; 
 L’ensemble de l’offre de transport du territoire, y compris les difficultés que rencontre actuellement 

le projet de prolongement du tramway T1. 
 

 Les prochaines étapes de la concertation et du projet, par Alexandre BERNUSSET du 
STIF 

 
Alexandre BERNUSSET remercie les participants de leur présence et de leurs questions. Il annonce 
que la prochaine rencontre se tiendra à Fontenay-sous-Bois le 17 décembre, 19h30, à l’école 
Michelet. Il précise que le compte-rendu de la réunion sera prochainement mis en ligne sur le site 
Internet. 
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1.4 - La réunion publique à Fontenay-sous-Bois

 

 

 
 

REUNION PUBLIQUE 
A l’école Michelet, Fontenay-sous-Bois 
Le 17 décembre 2014 à 19h30  

 
 

La réunion a duré 2 heures 40 et a accueilli 234 participants. 
23 interventions ont eu lieu depuis la salle. 

Intervenants 
Le STIF et la RATP, co-maîtres d’ouvrage 
 Alexandre BERNUSSET, STIF, directeur adjoint des projets d'investissement  
 Mickaël FOLLIOT, STIF, chef de projet  
 Ugo LANTERNIER, RATP, directeur de l’agence de développement territorial du Val-de-Marne 
 Denis GIRARD, RATP, chef de projet  
 
Garante de la concertation 
 Claude BREVAN, garante de la concertation, nommée par la Commission nationale du débat 

public 
 
Animation de la réunion 
 Claude CHARDONNET, C&S Conseils 
 
Documentation disponible 
 Le dépliant du projet de prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay avec carte T 
 Le dossier d’information sur le de prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay 
 L’exposition sur le prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay  
 Une urne pour le recueil des avis  
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C&S Conseils pour le STIF / L1 Compte-rendu de la réunion publique de Fontenay-sous-Bois, le 17/12/2014  
 

Déroulement de la réunion 

1. Ouverture 
 Mot d’accueil par Jean-François VOGUET, maire de Fontenay-sous-Bois 
 Présentation du déroulement de la réunion par Claude CHARDONNET, C&S Conseils 
 Présentation du rôle du garant par Claude BREVAN, garante de la concertation  
 

2. Présentation du projet 
 Présentation du projet en bref par Alexandre BERNUSSET, STIF, directeur adjoint des projets 

d’investissement 
 Présentation des objectifs du projet par Mickaël FOLLIOT, STIF, chef de projet 
 Présentation du prolongement pas à pas par Denis GIRARD, RATP, chef de projet 
 Présentation de la synthèse des tracés par Mickaël FOLLIOT, STIF 
 Présentation des atouts pour les voyageurs par Mickaël FOLLIOT, STIF  
 Présentation du niveau de service de la ligne 1, par Ugo LANTERNIER, RATP, directeur de 

l’agence de développement territorial du Val-de-Marne 
 Présentation de la mise en œuvre du projet par Denis GIRARD, RATP 
 Conclusion de la présentation par Ugo Lanternier, RATP et Alexandre BERNUSSET, STIF 
 

3. Temps d’échange avec les participants 
 

4. Clôture de la réunion 
 Premiers enseignements de la concertation pour la maîtrise d’ouvrage par Alexandre 

BERNUSSET, STIF, directeur adjoint des projets d'investissement   
 Premiers enseignements de la concertation par Claude BREVAN, garante de la concertation  

 

1. Ouverture 

 Mot d’accueil par Jean-François VOGUET, maire de Fontenay-sous-Bois  
 
Jean-François VOGUET salue les participants qu’il se réjouit de voir si nombreux. Il se félicite de 
la tenue de cette réunion et de la décision de prolonger la ligne 1 du métro jusqu’à Val de Fontenay. Il 
rappelle qu’il s’agit d’une revendication des fontenaisiens depuis 1934.  
Il estime que Fontenay-sous-Bois sera extrêmement bien desservie en transports en commun, avec 
les RER E et A, et les projets à venir de ligne 15, du tramway T1 et de ligne 1 aux Rigollots, dans le 
secteur de Verdun et à Val de Fontenay. Il constate que chaque fontenaisien sera à moins de 10 
minutes d’un moyen de transport moderne et rapide, ce qui permettra de conforter le développement 
économique de la commune. 
Il revient sur les trois tracés en discussion, alertant sur la nécessité de réduire au maximum le nombre 
d’expropriations et les nuisances liées au chantier, aux Rigollots et sur le Plateau. Il souhaite 
également que la création de nouvelles stations ne s’accompagne pas d’un afflux trop important de 
véhicules, et demande que le réseau de bus et les modes alternatifs à la voiture soient développés en 
conséquence. Il se déclare enfin attentif à ce que le positionnement du terminus à Val de Fontenay 
facilite les correspondances. 
Il rappelle que la décision revient au STIF et demande, dans le cas où l’option Grands Pêchers serait 
retenue, que soit étudiée une sortie de la station dans l’axe de Verdun, au plus près de Fontenay-
sous-Bois. 
 
 Présentation du déroulement de la réunion par Claude CHARDONNET, C&S Conseils 

 
 Présentation du rôle du garant par Claude BREVAN, garante de la concertation   
 
Claude BREVAN indique que son rôle est de garantir la transparence des débats et de s’assurer que 
chacun a le droit à la parole, que des réponses apportées aux questions qui sont posées dans la 
mesure où des éléments de réponse sont disponibles, ce qui a été respecté jusqu’ici par la maîtrise 
d’ouvrage qui a montré beaucoup de bonne volonté et de transparence dans ses réponses. 
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C&S Conseils pour le STIF / L1 Compte-rendu de la réunion publique de Fontenay-sous-Bois, le 17/12/2014  
 

Elle évoque les nombreux avis publiés sur le site Internet, dont certains très courts s’apparentent 
davantage à un vote pour un tracé, et invite les participants à argumenter leurs positions pour pouvoir 
engager un débat, aller au-delà du référendum. Ainsi le maître d’ouvrage pourra prendre une décision 
éclairée à l’issue de la concertation. 
 

2. Présentation du projet 

 
Voir diaporama mis en ligne sur le site Internet du projet : http://www.val-de-fontenay.metro-
ligne1.fr/documentation/ 

 

3. Temps d’échange avec le public  

 
Murielle MICHON, présidente de l’association « Appel pour Fontenay » salue les travaux de 
l’association Métro Rigollots-Val de Fontenay et prend parti pour une station intermédiaire à Verdun 
plutôt que Grands Pêchers. Elle estime que : 

- Les deux stations desserviraient une population qui a aujourd’hui l’obligation de prendre le bus 
pour rejoindre le RER. Pour autant, le secteur des Grands Pêchers va bénéficier de trois 
autres projets (les prolongements des lignes 11 et 9 du métro et du tramway T1), alors que 
rien d’autre n’est prévu à Verdun.  

- Le projet vise à accompagner le développement urbain du territoire desservi. Or, Fontenay-
sous-Bois a besoin de relier les deux versants de la ville pour que les habitants du quartier 
des Alouettes, par exemple, puissent venir au parc des Carrières et bénéficier des 
commerces du secteur de Verdun. Elle s’étonne par ailleurs que la maîtrise d’ouvrage n’ait 
pas identifié de projets urbains à Fontenay-sous-Bois dans son document d’information, alors 
qu’un théâtre de 300 places devrait s’y implanter, un quartier d’habitation également, des 
équipements : la synagogue, la mosquée et une école et un collège-lycée (440 élèves) et que 
le boulevard Verdun constitue un axe de communication fondamental. 

- Un plus grand nombre d’habitants serait desservi à Verdun (12 000 habitants) par rapport à 
Grands Pêchers (7500 habitants), selon des données qu’elle a collectées sur Internet. 

Elle conclut en renvoyant au tracé alternatif 1/2/3 qui a été déposé sur le site Internet de la 
concertation, et qui offre une solution de tracé desservant Verdun et intégrant le terminus à l’est de la 
station Val de Fontenay. Elle informe la garante qu’une pétition a récolté 1200 signatures en une 
semaine en faveur de cette alternative, qu’elle circulera jusqu’au 10 janvier avant de lui être transmise. 
 
Jean-Simon MEYER, ancien président de l’association Métro Rigollots – Val de Fontenay rend 
hommage à l’actuelle présidente et interroge la maîtrise d’ouvrage sur la nature des critères (facilité 
des travaux, qualité des correspondances, typologie du secteur d’implantation d’une station, PLU, 
prévision de fréquentation, expropriations…) sur lesquels elle se fonde pour présenter son avis sur le 
projet aux élus du Conseil du STIF afin qu’ils prennent leur décision. Il demande à la garante si, en 
tant que représentante de l’Etat, elle connait la position du Ministère des Transports qui est le premier 
financeur. Enfin, il souhaite connaître les modalités techniques et politiques de la prise de décision 
finale. 
 
 
 Les critères de décision du tracé et des stations 
Alexandre BERNUSSET, STIF,  indique que la décision du tracé se prend suite à une analyse 
multicritères que le bilan de la concertation va permettre d’actualiser. Les trois principaux thèmes sur 
lesquels les élus sont amenés à se prononcer sont : 
- la pertinence de créer une nouvelle desserte (définie notamment à travers les prévisions de trafic qui 
s’appuient sur les données de population et d’emplois de l’IAU,  
- l’impact du projet pour le territoire (les équipements existants et les projets urbains desservis, etc.),  
- les aspects techniques (coûts, délais, expropriations, etc.). 
Tous ces éléments ont été analysés et figurent dans le Document d’objectifs et de caractéristiques 
principales (DOCP), document soumis à validation des élus du Conseil du STIF 
 
Toute l’information sur l’analyse multicritères est accessible sur le site internet  
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C&S Conseils pour le STIF / L1 Compte-rendu de la réunion publique de Fontenay-sous-Bois, le 17/12/2014  
 

 Le Document d’objectifs et de caractéristiques principales (DOCP) pages 117 
 La Fiche thématique sur les données urbaines 
 
Claude BREVAN, garante, rappelle qu’elle ne représente pas l’Etat mais la Commission nationale du 
débat public (CNDP), qui est une autorité administrative indépendante, et qu’elle n’a pas d’avis à 
rendre sur le projet.  
Elle se dit étonnée de l’importance des expressions en faveur d’une station intermédiaire à Verdun, 
qui n’apparaissait pas comme le choix privilégié des élus en préalable à la concertation, et estime que 
c’est tout l’intérêt de cette concertation que de faire émerger des tracés alternatifs pour que la maîtrise 
d’ouvrage prenne une décision éclairée. La concertation n’élimine pas cet arbitrage final mais exige 
du maître d’ouvrage qu’il justifie le choix de tracé qu’il décidera de soumettre à l’enquête publique. 
Elle explique que si la concertation peut faire évoluer le projet en fonction de la concertation, ce n'est 
pas toujours possible et précise que les études préalables ont été réalisées avec sérieux. 
 
Une habitante de Fontenay-sous-Bois demande si la définition des trois tracés présentés a pris en 
compte l’impact hydrogéologique, étant donné les spécificités du territoire. 
 
Une habitante de Vincennes se dit plus favorable à un emplacement ouest de la station Rigollots. 
Elle estime par ailleurs que le projet est essentiel pour renforcer le pôle de Val de Fontenay et 
demande si les appels d’offres liés au projet intégreront des critères de proximité pour bénéficier aux 
entreprises locales, et des clauses d’insertion. Elle souhaite enfin avoir une estimation du nombre 
d’emplois créés par le projet, au vu de son coût de 900 millions d’euros. 
 
Un riverain de la station Verdun craint d’être exproprié et souhaite savoir quand la maîtrise 
d’ouvrage prendra une décision sur le tracé car il veut être fixé avant d’engager des travaux de 
réfection de sa toiture. 
 
 Les impacts hydrogéologiques 
Denis GIRARD, RATP, indique que les données nationales hydrogéologiques ont été prises en 
compte dès le début des études et qu’elles permettent de donner un niveau d’information suffisant 
pour présenter des tracés techniquement faisables. Une fois le tracé arrêté, des sondages pourront 
être réalisés en complément tout au long du parcours. De manière générale, les tracés présentés, 
sont techniquement faisables (carrières, tunnelier,…). 
 
 Les retombées économiques du projet 
Ugo LANTERNIER, RATP, explique que le projet a bien vocation à accompagner le développement 
du pôle Val de Fontenay et à desservir les emplois et PME du secteur. Il indique que le niveau d’étude 
engagé ne permet pas de dire quel sera l’impact direct sur l’emploi à ce stade. Mais, le projet a un 
impact positif économiquement. Il présente l’exemple du tramway T7 pour lequel la maîtrise d’ouvrage 
avait mis en lien les entreprises qui ont des clauses sociales et les acteurs de l’emploi, en amont de la 
phase travaux. Il s’engage à noter dans le bilan de la concertation cette attente sur la proximité et les 
clauses sociales. 
 
 Les acquisitions foncières 
Alexandre BERNUSSET, STIF, indique qu’il n’est pas possible de déterminer exactement les 
acquisitions foncières aujourd’hui, même s’il est certain qu’il y a un risque à Verdun. Il affirme que la 
décision sur le choix du tracé devrait intervenir au premier semestre de l’année prochaine, les élus du 
Conseil du STIF se prononceront sur la base du bilan de la concertation. 
 
Toute l’information sur l’impact hydrogéologique est accessible sur le site internet  
 Le Document d’objectifs et de caractéristiques principales (DOCP) page 25 
 
Le président de la mosquée Es-Salem prend position pour une station intermédiaire à Verdun, qui 
permettrait aux fidèles de Vincennes de fréquenter sa mosquée. Il demande si des stationnements 
seront prévus à proximité de la station Val de Fontenay, afin d’éviter que l’afflux de voyageurs sature 
le stationnement des résidents du voisinage, notamment le quartier Jean Zay. Il s’inquiète également 
de la capacité du pôle de Val de Fontenay à accueillir autant de voyageurs alors qu’à l’heure de pointe 
du matin les quais des RER E et A sont déjà saturés. 
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Un habitant de Fontenay-sous-Bois demande si après examen de la faisabilité du tracé alternatif 
1/2/3 (dont il est l’auteur), la maîtrise d’ouvrage est en mesure de dire si le taux de fréquentation serait 
meilleur avec cette solution qu’avec les autres tracés. 
 
Un membre du Conseil de quartier de l’Hôtel de Ville à Fontenay-sous-Bois se dit surpris du peu 
de trafic estimé à Verdun (7000 voyageurs à l’HPM), étant donnés les futurs projets en cours à l’îlot 
Michelet (90 logements) ou ceux existants du quartier de la Redoute (grands ensembles). Il voudrait 
être sûr que l’estimation est la bonne. 
 
Un habitant de Fontenay-sous-Bois trouve difficile d’accéder aux éléments techniques dont dispose 
la maîtrise d’ouvrage pour affirmer si la population des Grands Pêchers sera plus importante dans les 
années à venir, mais estime que les documents de la maîtrise d’ouvrage donnent une part excessive 
au développement de Montreuil alors même que les 4000 habitants du Plateau ne figurent sur aucune 
carte. Il relève que les habitants de la Redoute et du Fort de Nogent n’auront pas de desserte en 
transport en commun et que Verdun constituerait une position intermédiaire entre Montreuil et Nogent. 
Il regrette par ailleurs que la perspective du prolongement de la ligne 11 ne soit pas abordée dans le 
contexte des Grands Pêchers alors qu’elle est prévue pour 5 ans avant la ligne 1. Il espère que la 
maîtrise d’ouvrage présentera objectivement les critères d’analyse des tracés aux élus du Conseil du 
STIF, en y intégrant le tracé alternatif 1/2/3 dont il rappelle l’intérêt. 
 
Un habitant de Fontenay-sous-Bois estime que le bâtiment du Service Municipal de la Jeunesse, 
dont la nouvelle vocation n’a pas encore été décidée par la Ville, ferait une sortie de station formidable 
pour Verdun. 
 
 Le tracé alternatif 
Alexandre BERNUSSET, STIF, indique que la maîtrise d’ouvrage a commencé à examiner le tracé 
1/2/3. Sa première analyse, bien qu’elle ne constitue pas une décision, est que ce tracé oblige le 
métro à suivre des courbes prononcées et compliquées. 
Denis GIRARD, RATP, précise que l’analyse de la maîtrise d’ouvrage n’a pas pu être du même 
niveau de détail que les autres tracés en quelques semaines. Toutefois, à ce stade, et en ayant 
essayé d’intégrer toutes les contraintes, l’équipe projet n’a pas trouvé de tracé réalisable (le rayon de 
courbure ne permettrait pas de le construire au tunnelier), ni réussi à déterminer une implantation de 
station possible (à plat et alignement droit sur 120 m minimum). Il rappelle qu’un tracé de métro ne 
peut pas être qu’une succession de  droites et de rayons mais des courbes complémentaires sont à 
intégrer pour respecter les règles de tracés de voies. Ce tracé présente également des problèmes de 
pentes, supérieures aux capacités du matériel roulant. Il rappelle enfin, que les conditions de 
réalisation du métro ont beaucoup évolué en 100 ans. 
 
 La qualité de la desserte 
Alexandre BERNUSSET, STIF, rappelle que quel que soit le positionnement de la station 
intermédiaire, elle bénéficiera à l’ensemble du territoire. La maîtrise d’ouvrage travaillera à la 
restructuration des bus autour des stations pour le rabattement le plus efficace possible. 
Il ajoute au sujet du quartier de la Redoute et du Fort de Nogent qu’un vœu a été  voté par le Conseil 
du STIF pour qu’une ligne de bus desserve le quartier et qu’une suite lui sera donnée. 
 
 Les prévisions de trafic et d’évolution de la population 
Alexandre BERNUSSET, STIF, indique que la maîtrise d’ouvrage tient compte des données de 
population et d’emploi qui incluent les projets en cours et des schémas de transport et applique un 
modèle pour obtenir ces résultats. Ce modèle s’appuie, en outre, sur des enquêtes des déplacements 
franciliens et prend par exemple en compte l’âge et le taux de motorisation des riverains des stations 
en projet ce qui explique notamment la fréquentation plus élevée estimée à la station Grands Pêchers. 
 
Toute l’information sur les évolutions urbaines et les prévisions de trafic est accessible sur le 
site internet 
 La Fiche thématique sur les données urbaines 
 La Fiche thématique sur les prévisions de trafic 
 
 
 Le dimensionnement de Val de Fontenay 
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Alexandre BERNUSSET, STIF, explique que le STIF est tout à fait conscient de la problématique de 
Val de Fontenay. Le sujet du fonctionnement de Val de Fontenay dépasse le projet de prolongement 
de la ligne 1 et fait l’objet d’une étude dédiée du pôle pour faire émerger un projet adapté aux flux et 
correspondances attendus. Ce projet aura probablement plusieurs phases. L’étude en est au stade du 
diagnostic, et est menée en partenariat avec la Ville de Fontenay-sous-Bois. 
 
 Le stationnement 
Alexandre BERNUSSET, STIF, indique qu’il n’est pas prévu de créer des places de stationnement à 
Val de Fontenay, tout comme il n’est pas prévu d’en créer sur l’ensemble des projets du STIF dans les 
zones denses de petite couronne. La politique du STIF consiste à développer les rabattements en 
transports en commun vers Val de Fontenay. 
 
Claude BREVAN, garante, note que plusieurs interventions mettent en doute les hypothèses 
d’évolution démographique faites par la maîtrise d’ouvrage. Elle estime qu’il ne devrait pas y avoir 
débat sur des données qui sont publiques et demande donc à la maîtrise d’ouvrage d’apporter des 
éléments de précision sur la méthodologie de comptage de la population et ses évolutions. 
 
Une habitante de Fontenay-sous-Bois suggère de créer une station supplémentaire au niveau des 
zones denses du territoire. Elle remet en cause l’objectivité du document de présentation du projet qui 
met trop en avant la préférence pour le tracé par Grands Pêchers. Elle constate que ce tracé drainera 
14 000 voyageurs en zone dense en population, alors que le tracé par Fontaine en drainera 13 000 
sur une zone faible en population. Elle demande comment il est possible que le tracé en zone peu 
dense draine presque autant de voyageurs que celui en zone dense, et suppose donc que la zone 
dense dispose d’alternatives. 
 
Un habitant de Vincennes, qui a assisté aux 3 réunions publiques, retient qu’il est plus pertinent de 
desservir Fontenay-sous-Bois que de faire un détour par Montreuil, les liens étant plus forts entre 
Vincennes et Fontenay (administrations communes, lycée intercommunal), qu’entre Vincennes et 
Montreuil. Il distribue un plan (proposant une alternative composée de deux stations intermédiaires et 
d’un prolongement de la ligne 9 jusqu’à Val de Fontenay. 
 
Un habitant de Val de Fontenay s’inquiète de la capacité de la station à absorber les 5000 salariés 
de la Société Générale qui arriveront en 2016. Il demande si le prolongement de la ligne 1 pourrait 
intervenir plus tôt pour éviter la saturation de la station. 
 
Un participant demande si le prolongement aura une tarification spéciale, en référence à ce qui avait 
été appliqué à l’origine pour le prolongement à la Défense. Il s’étonne que les discussions portent sur 
les tracés alors que l’application de modèles « urbanisme-transport » similaires à ceux utilisés pour le 
Grand Paris aurait permis de donner davantage d’objectivité et de limiter des questions liées au lieu 
d’habitation de chacun. Il estime par ailleurs qu’une quinzaine d’emplois seront créés par million 
d’euros dépensés, donc pour un projet à hauteur d’un milliard, environ 15 000 emplois temporaires 
devraient être créés pendant le chantier. 
 
 Une station intermédiaire supplémentaire 
Mickaël FOLLIOT, STIF, explique qu’une station intermédiaire supplémentaire ne serait pas 
pertinente en termes de trafic, dans la mesure où les aires d’influence des stations (d’un rayon de 800 
mètres pour les stations de métro, de 1000 mètres pour le RER) se recouperaient, elles desserviraient 
donc les mêmes personnes. Il ajoute que le coût supplémentaire d’une telle station remettrait en 
cause la rentabilité du projet, notamment en allongeant les temps de parcours entre Rigollots et Val de 
Fontenay. 
 
 La saturation de Val de Fontenay 
Ugo LANTERNIER, RATP, indique que la RATP a échangé avec la Société Générale avant son 
implantation. Leurs salariés venant principalement de l’ouest de Paris et circulant à des horaires de 
bureaux, utiliseront des lignes sur lesquelles il reste de la capacité. 
 
 Taux de fréquentation des stations Fontaine et Grands Pêchers 
Mickaël FOLLIOT, STIF, explique que les taux de fréquentation de ces stations sont similaires, bien 
que Fontaine se situe dans une zone peu dense, car la fréquentation de la ligne passant par Fontaine 
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bénéficie de l’intermodalité forte et de la position de la station Val de Fontenay Est, ce qui n’est pas le 
cas de la station Verdun. 
 
 Niveau de desserte des Grands Pêchers 
Alexandre BERNUSSET, STIF, rappelle que le projet de prolongement de la ligne 11 dessert un 
autre secteur de Montreuil que les Grands Pêchers. De même, le prolongement de la ligne 9 est prévu 
au SDRIF avec deux possibilités de terminus, à Hôpital ou aux Murs à Pêches vers le T1, donc assez 
loin du territoire de projet. Il indique qu’il n’y a pas d’opposition entre Montreuil et Fontenay-sous-Bois, 
qu’il s’agit de desservir les habitants du plateau de Montreuil comme ceux de Fontenay-sous-Bois. 
 
 Tarification 
Alexandre BERNUSSET, STIF, affirme qu’il n’y aura pas de tarification spéciale pour le prolongement 
du Métro ligne 1, mais que s’appliquera celle qui sera en vigueur à la mise en service du 
prolongement. 
 
 Modèles de trafic 
Alexandre BERNUSSET, STIF, explique que l’équipe projet a travaillé sur les modèles de transport 
appliqués à tous les projets à ce stade des études, et que des modèles économiques ne pourraient 
être utilisés que pour les  étapes suivantes lorsqu’il s’agira d’établir le TRI (taux de rentabilité interne). 
 
Toute l’information sur les prévisions de trafic est accessible sur le site internet 
 La Fiche thématique sur les prévisions de trafic 
 
 Tracés alternatifs 
Alexandre BERNUSSET, STIF, relève d’autres tracés que le tracé 1/2/3, proposés pendant la 
concertation : 
. Un tracé allant directement jusqu’à Nogent-sur-Marne sans passer par Val de Fontenay, qui sort des 
objectifs actuels du projet d’assurer des correspondances à Val de Fontenay et de desservir ce pôle 
de développement régional. 
. Un tracé proposait d’aller jusqu’à Fontenay-sous-Bois RER puis aux Rigollots : la pertinence de 
desserte est moins évidente car il irait dans une zone déjà desservie par le RER. Quant au fait de 
permettre une jonction entre les deux branches du RER A, elle existe déjà à Vincennes et existera à 
termes avec la ligne 15 du Grand Paris Express. 
Denis GIRARD, RATP, constate les mêmes causes et les mêmes effets sur le plan technique pour la 
proposition d’aller directement jusqu’à Fontenay-sous-Bois RER, avec un allongement de 1500 mètres 
du tunnel et la création d’une station supplémentaire. 
 
Toute l’information sur les tracés est accessible sur le site internet 
 La fiche thématique sur les tracés 
  
Claude BREVAN, garante, demande que soit calculé le temps de parcours supplémentaire induit par 
une station intermédiaire supplémentaire. 
Un habitant de Fontenay-sous-Bois se réjouit de l’avancée de ce projet et souhaite savoir quand la 
position de la station sera actée aux Rigollots, étant donné qu’il serait potentiellement impacté par son 
insertion boulevard Eugène Martin. 
 
Un habitant du Perreux-sur-Marne exprime son soutien en faveur du projet et demande s’il implique 
la suppression des bus 114, 118 ou 124. Il s’oppose au tracé 1 car il estime que Montreuil bénéficiera 
déjà des lignes 9 et 11 prolongées. 
 
Une habitante de Fontenay-sous-Bois relaie l’inquiétude liée au stationnement avenue Victor Hugo.  
 
Une habitante de Vincennes s’inquiète des délais de réalisation du projet, demande s’ils sont 
incompressibles et le cas échéant pour quelles raisons. Elle souhaite aussi connaître les étapes de 
financement à chaque étape du projet. Elle insiste enfin sur la saturation actuelle du bus 118. 
 
Claude BREVAN, garante, demande de préciser le temps de construction d’une station. 
 
Un habitant de Fontenay-sous-Bois s’étonne de l’égoïsme de territoire des participants et demande 
à l’assistance de s’interroger sur qui a réellement besoin de ces types de transport, notamment pour 
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trouver un emploi. Il estime pour sa part que les populations plus défavorisées des Grands Pêchers 
devraient être prioritaires en termes de desserte. 
 
Un participant souhaite avoir l’assurance que le tracé 1/2/3 sera étudié avec le même niveau de 
détail que les autres. 
 
Un participant estime que la cohérence est possible entre le prolongement de la ligne 1 attendu à 
Fontenay-sous-Bois et le prolongement de la ligne 9 qui a été le seul applaudi à la réunion publique 
de Montreuil. Il trouve surprenant que la maîtrise d’ouvrage ne parvienne pas à trouver un 
emplacement de stations et des rayons de courbure viables pour le tracé 1/2/3. 
 
Laurence ABEILLE, députée de la circonscription de Saint-Mandé, Vincennes et Fontenay, 
salue l’organisation de cette concertation décisive dans le processus de décision et rend hommage au 
travail de l’association Métro Rigollots – Val de Fontenay. Elle rappelle son attachement au projet et 
regrette que les documents de présentation ne présentent pas des courbes de niveau ou des vues en 
3D qui permettrait de bien comprendre les trajets à pied et les aires d’influence des stations telles que 
calculées par la maîtrise d’ouvrage. Elle estime par ailleurs étonnant que sur le tableau  multicritères 
présenté par la maîtrise d’ouvrage, il soit indiqué « non identifiés » pour la ligne mentionnant les 
projets urbains du secteur de Verdun.  
 
Monique ABRAHAM, présidente de l’association Métro Rigollots – Val de Fontenay, se réjouit 
que les élus et les habitants se mobilisent tous en faveur du projet. Elle rappelle qu’un tel projet est 
fait pour s’inscrire dans la durée, et qu’en conséquence, il faut que les choix faits soient les meilleurs 
possibles. 
 
Claude CHARDONNET, C&S Conseils, évoque deux thèmes cités dans les avis envoyés et qui n’ont 
pas été abordés en réunion publique : 

- L’impact du prolongement sur le fonctionnement de la ligne 1 en termes de trafic et 
notamment de confort des voyageurs qui montent à Château de Vincennes ; 

- L’augmentation éventuelle des impôts locaux. 
 
 L’emplacement de la station Rigollots  
Alexandre BERNUSSET, STIF indique que des études supplémentaires seront nécessaires pour 
mieux mesurer les enjeux d’une position à l’ouest ou l’est, notamment fonciers. Ces études auront lieu 
avant l’enquête publique. 
 Les bus 
Mickaël FOLLIOT, STIF, explique que la restructuration des bus vise à limiter les doublons avec la 
nouvelle ligne, à maintenir une desserte locale fine et à garantir un rabattement vers les nouvelles 
stations. L’objectif est que la restructuration des bus bénéficie à la desserte du territoire, en lien avec 
ses évolutions. Cette réorganisation sera étudiée dès le schéma de principe et décidée environ 2 ans 
avant la mise en service du prolongement. 
 
 Calendrier 
Alexandre BERNUSSET, STIF, liste les étapes à franchir : la concertation, les études 
complémentaires, les travaux. Il indique que les plus gros besoins de financements se manifestent en 
phase travaux, soit entre 2020 et 2030 pour ce projet. De fait, ce sont des échéances budgétaires qui 
ne sont pas aujourd’hui en discussion. Ceci se prévoit étape par étape. Il ajoute que le Protocole Etat-
Région dispose d’une enveloppe de 125 millions d’euros dédiée aux études des différents projets de 
transport en commun, dont la ligne 1 fait partie. 
 
 La construction des stations 
Denis GIRARD, RATP, indique qu’il faut 4 à 5 années de travaux pour construire une station 
(réalisation des murs de soutènement, passage du tunnelier, réalisation des équipements intérieurs). Il 
précise que le tunnelier avance d’environ 12 mètres par jour, pour 7 kilomètres à réaliser. 
 
 L’étude du tracé 1/2/3  
Alexandre BERNUSSET, STIF, précise qu’il faut un an pour mener des études aussi détaillées que 
celles réalisées sur les trois tracés présentés à la concertation, donc qu’il est difficile de garantir le 
même niveau d’études pour le tracé 1/2/3. Pour autant, les maitres d’ouvrage s’engagent à le regarder 
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avec sérieux dans les mois qui viennent, en mobilisant les experts nécessaires pour déterminer sa 
faisabilité. 
 
 Relief du territoire 
Alexandre BERNUSSET a rappelé que les stations Grands Pêchers et Verdun se situent à peu près 
à la même altitude sur le haut du Plateau, tandis que Fontaine se trouve en bas. Il estime dès lors 
cohérent d’avoir une station avant la colline (Rigollots), une sur le plateau (Grands Pêchers ou 
Verdun) et une après (Val de Fontenay). 
 
 Le niveau de confort sur la ligne 1 prolongée 
Mickaël FOLLIOT, STIF, indique que les prévisions de trafic réalisées confirment que la ligne 1 
pourra absorber les nouveaux flux, à l’image du tronçon dimensionnant, c’est-à-dire le plus chargé, 
situé entre les stations Champs Elysées - Clémenceau et Franklin Roosevelt .A la mise en service du 
prolongement, le tronçon le plus chargé sera le même qu’aujourd’hui et l’impact du prolongement sera 
quasi nul. La charge à partir de Vincennes sera équivalente à ce qui est constaté aujourd’hui entre 
Nation et Porte de Vincennes. Il ajoute que la ligne 1 étant automatisée, elle sera en capacité d’offrir 
une fréquence supérieure si le besoin est avéré.  
Alexandre BERNUSSET, STIF, ajoute qu’à l’horizon 2030, des projets comme la ligne 15 du métro, 
qui sont intégrés à ces prévisions, permettront de décharger le RER A et la ligne 1. 
 
 Fiscalité locale 
Alexandre BERNUSSET, STIF, indique que le projet n’impactera pas les impôts locaux, étant donné 
que les financeurs sont l’Etat et la Région en phase de réalisation ; les usagers, l’impôt du versement 
transport et les Départements et la Région en phase d’exploitation. 
 

4. Conclusion 

 
 Les premiers enseignements de la concertation pour la maîtrise d’ouvrage 

 
Alexandre BERNUSSET, STIF, revient sur les principales thématiques abordées lors de la 
concertation, qui ont bien été entendues par la maîtrise d’ouvrage et auxquelles elle a cherché à 
apporter des réponses : 

- L’opportunité du projet qui a suscité beaucoup d’enthousiasme. 
- Le calendrier et le financement. 
- L’amélioration de l’existant en parallèle et même avant la mise en service du prolongement du 

Métro ligne 1. 
- Les autres projets en cours sur le territoire (T1, lignes 11 et 9…). 
- Le tracé et les stations avec : i) aux Rigollot la question du positionnement de la station ii) 

pour la station intermédiaire une préférence exprimée soit pour Grands Pêchers soit pour 
Verdun, Fontaine étant moins privilégiée, iii) à Val de Fontenay l’enjeu du maillage et des 
correspondances. 

- Le fonctionnement du métro prolongé (position des sorties des stations, fonctionnement de la 
ligne existante), les rabattements (restructuration des bus et rabattement vélo),  

- Le chantier et les nuisances potentielles (vibrations, camions) 
- La tarification. 
- Les processus de concertation et de décision. 

 
 Les premiers enseignements de la concertation pour la garante 

 
Claude BREVAN relève le très grand intérêt qui s’est manifesté pour cette concertation sur un projet 
d’amélioration du quotidien, mais aussi structurant. Cela relève le grand intérêt du public pour le 
fonctionnement des transports et de la ville. 
Elle se dit toutefois frappée par « l’esprit de clocher » qui s’est exprimé parfois à Fontenay-sous-Bois, 
moins à Montreuil, et de manière moins glorieuse à Vincennes, avec des avis opposés au projet par 
crainte d’être « envahis ». Elle estime que les projets de transport en commun doivent pouvoir passer 
outre ces égoïsmes locaux. 
 
Elle identifie quelques frustrations sur : 
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- Les hypothèses de fréquentation, de trafic : elle demande que cela soit précisé d’ici le 10 
janvier 2015, date de clôture de la concertation. 

- Le tracé alternatif 1/2/3 : elle demande qu’il soit instruit à charge et à décharge, de sorte que 
personne ne puisse penser que l’analyse a été biaisée. 

 
Elle attend enfin que la maîtrise d’ouvrage précise rapidement quelle sera l’ampleur des acquisitions 
foncières si la station Verdun est retenue. Elle indique que la concertation continuera après la décision 
du STIF et jusqu’à la déclaration d’utilité publique. 
 
Elle conclut en félicitant la maîtrise d’ouvrage pour le très bon travail  effectué, - sincère et transparent 
- et se dit persuadée qu’elle continuera sur cette voie.  
 
Claude CHARDONNET, C&S Conseils, clôt la réunion en indiquant aux participants qu’ils peuvent 
continuer d’adresser leurs avis et contribution sur le site internet du projet jusqu’au 10 janvier 2015. 
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1.5 - La rencontre voyageurs à la gare de Val de Fontenay

 

 

Compte-rendu de la rencontre voyageurs 
du 13 novembre 2014 

à la station RER de Val de Fontenay 
 
Objectifs 
Les rencontres voyageurs permettent de toucher notamment le public usager des transports en 
commun et d’encourager leur participation à la concertation. Elles ont pour objectif : 

 d’informer sur le projet et sur les modalités de la concertation ; 
 de répondre en direct aux questions des voyageurs ; 
 de recueillir leurs avis en les invitant à s’exprimer via les différents outils d’expression (cartes 

T, formulaire du site Internet,…). 
 
 
Organisation 
Lieu : Hall d’entrée principale de la station Val de Fontenay et gare routière 
Horaires : entre 11h et 15h. 
Matériel :  

 Un stand aux couleurs du projet était positionné dans le bâtiment voyageurs afin d’être 
identifié par les usagers. 
  Des outils d’information : 

o trois panneaux d’exposition 
o des dépliants d’information 
o des dossiers d’information  

 Des outils d’expression :  
o une urne de recueil des avis  
o des cartes T jointes au dépliant 
o des fiches de dépôt d’avis type réunion publique 

 
Equipe : L’équipe complète de la maitrise d’ouvrage avec les chefs de projet de la RATP et du STIF à 
la disposition du public pour répondre à toutes les questions techniques et la garante de la CNDP 
 

Méthode 
 L’équipe, munie de dépliants, s’est répartie dans la station et au niveau de la gare routière 

adjacente afin de distribuer le dépliant pour informer les voyageurs, et les inciter à déposer 
leur avis dans l’urne ;  

 Lorsqu’un dialogue était engagé, le membre de l’équipe transcrivait en quelques mots les 
principales idées émises par son interlocuteur sur une fiche type « réunion publique », ou 
l’encourageait à remplir une carte T ; 
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1.6 - La rencontre voyageurs à la station Château de Vincennes

 

 

 Les avis ainsi produits étaient déposés dans l’urne ; 

40 avis écrits ont été recueillis. Les échanges consignés ont vocation à nourrir le bilan de la 
concertation.

Fréquentation 
La fréquentation du pôle Val de Fontenay est estimée à est estimée à environ 75 000 personnes par 
jour sur les différents modes de transports présents (RER et bus).  
 
Au cours de la rencontre, 930 dépliants ont été distribués, ainsi que 23 dossiers d’information, 
distribués aux personnes qui souhaitaient plus d’information précises.  
 
 

Contenu des échanges 
Les thématiques suivantes ont été abordées : 

 L'opportunité du projet et ses objectifs, sujet qui a fait l’objet de la très grande majorité des 
avis émis ;  

 La localisation de la station intermédiaire (Grands Pêchers, Fontaine et Verdun) a été 
largement abordée par les voyageurs avec majoritairement des préférences en faveur de 
Verdun (centre de Fontenay-sous-Bois) et de Grands Pêchers (Montreuil) ; 

 Le calendrier a souvent été évoqué avec notamment le souhait d’une mise en service plus 
rapide que celle annoncée ;    

 Le phasage du  projet pour une mise en service plus tôt à la station Rigollots a été exprimé à 
plusieurs reprises ;  

 Le fonctionnement du Métro ligne 1 avec la crainte de saturation, d’inconfort et d’insécurité 
a mobilisé certaines réactions ;  

 Le cadre de vie avec l’inquiétude de l’impact sur les impôts locaux et sur les prix du foncier 
mais aussi le sujet des travaux ont été succinctement abordés.  

 
  

 
Conclusion 
Cette première rencontre sur le territoire a constitué un premier contact fructueux entre l’équipe 
projet et les usagers. Elle a permis d’informer ces derniers sur le projet et la tenue de la concertation. 
Le dispositif a été bien reçu par les voyageurs qui, pour un certain nombre, ont pris le temps de 
s’arrêter quelques minutes au cours de leurs trajets. Les avis sur le prolongement du Métro ligne 1 
sont positifs dans l’ensemble. Plusieurs personnes connaissaient déjà le projet ou en avaient entendu 
parler récemment. L’annonce de ce projet était plutôt bien reçue avec : certains ont exprimé une 
forte attente et la satisfaction de voir le projet se concrétiser. Les variantes sur les tracés et la 
localisation de la station intermédiaire permettaient souvent d’entamer le dialogue et aux 
personnes interrogées de communiquer leurs préférences. La tenue du calendrier et la qualité du 
service offert ont fait l’objet d’une attention particulière. Des réponses techniques ont pu être 
apportées à certaines questions de voyageurs. Les témoignages recueillis ont été variés et seront 
intégrés dans le bilan de la concertation en complément des contributions exprimées en réunion 
publique, par carte T ou sur le site internet. 
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Compte-rendu de la rencontre voyageurs 
du 9 décembre 2014 

à la station Château de Vincennes de la ligne 1 
du métro 

 
Objectifs 
Les rencontres voyageurs permettent de toucher le public usager des transports en commun et 
d’encourager leur participation à la concertation.  
 
Elles ont pour objectif : 

 d’informer sur le projet et sur les modalités de la concertation ; 
 de répondre en direct aux questions des voyageurs ; 
 de recueillir leurs avis en les invitant à s’exprimer via les différents outils d’expression (cartes 

T, formulaire du site Internet,…). 
 
 
Organisation 
Lieu : Accès principal de la station Château de Vincennes et gare routière 
Horaires entre 16h et 19h. 
Matériel :  
- Un stand aux couleurs du projet était positionné dans le bâtiment voyageurs afin d’être 
identifié par les voyageurs  
- Des outils d’information : 

o trois panneaux d’exposition 
o des dépliants d’information 
o des dossiers d’information  

- Des outils d’expression :  
o une urne de recueil des avis  
o des cartes T jointes au dépliant 
o des fiches de dépôt d’avis type réunion publique 

Equipe : L’équipe complète de la maitrise d’ouvrage avec les chefs de projet de la RATP et du STIF à 
la disposition du public pour répondre à toutes les questions techniques. 
La garante  a été présente pendant une partie de la rencontre, dans une posture d’écoute des 
échanges entre l’équipe projet et les usagers. 
Des membres de l’association Métro Rigollots – Val de Fontenay sont venus voir le déroulement de la 
rencontre et ont échangé avec l’équipe-projet. 
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Méthode 

 L’équipe, munie de dépliants, s’est répartie dans la station et au niveau de la gare routière 
adjacente (lignes 118 et 124 notamment) afin de distribuer le dépliant pour informer les 
voyageurs, et les inciter à déposer leur avis dans l’urne ;  

 Lorsqu’un dialogue était engagé, le membre de l’équipe transcrivait en quelques mots les 
principales idées émises par son interlocuteur sur une fiche type « réunion publique », ou 
l’encourageait à remplir une carte T ; 

 Les avis ainsi produits ont été déposés dans l’urne. 
 

7 avis écrits ont été recueillis. Les échanges consignés ont vocation à nourrir le bilan de la 
concertation. 

Fréquentation 
. Au cours de la rencontre, 1 600 dépliants ont été distribués en mains propres, ainsi que 18 dossiers 
d’information.  
 
 
Contenu des échanges 
Les thématiques suivantes ont été abordées : 

 Le calendrier a très souvent été évoqué avec notamment le souhait d’une mise en service 
plus rapide que celle annoncée ;    

 L'opportunité du projet et ses objectifs, l’opportunité de la station Rigollots ayant 
régulièrement été rappelée par les participants ;  

 La mise en service préalable du tronçon Château de Vincennes – Rigollots a été demandée à 
plusieurs reprises ; 

 La localisation de la station intermédiaire (Grands Pêchers, Fontaine et Verdun) a été abordée 
par les voyageurs avec majoritairement des préférences en faveur des Grands Pêchers et de 
Verdun ; 

 La nécessité d’améliorer les bus existants (118, 124, bus de nuit…) en attendant la réalisation 
du prolongement du métro a été évoquée à plusieurs reprises ainsi que la crainte de voir 
supprimer les lignes de bus avec la réalisation du prolongement ; 

 Les impacts du prolongement sur la fréquentation de la ligne 1 existante et sur le confort des 
voyageurs : garantie de places assises à la station Château de Vincennes.  
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Conclusion 
Cette troisième rencontre sur le territoire a permis un contact entre l’équipe projet et environ 1500 
usagers des transports en commun potentiellement concernés par le projet. Elle a permis d’informer 
ces derniers sur le projet et la tenue de la concertation. La plupart des personnes connaissaient déjà 
le projet ou en avaient entendu parler récemment, pour certains parce qu’ils avaient reçu le dépliant 
d’information dans leur boîte aux lettres ou qu’ils avaient pu participer à une réunion publique. 
L’annonce de ce projet a été plutôt bien reçue: beaucoup ont exprimé une forte attente et la 
satisfaction de voir le projet se concrétiser. Les variantes sur les tracés et la localisation de la 
station intermédiaire ont souvent permis d’engager le dialogue et de recueillir les préférences des  
personnes interrogées. La tenue du calendrier et l’amélioration du service existant en attendant 
la réalisation du projet ont fait l’objet d’une attention particulière. Des réponses techniques ont pu 
être apportées à certaines questions de voyageurs. Les témoignages recueillis seront intégrés dans le 
bilan de la concertation en complément des contributions exprimées en réunion publique, par carte T 
ou sur le site internet. 
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1.7 - La rencontre de proximité sur le marché Diderot à Vincennes

 

 

Compte-rendu de la rencontre voyageurs 
du 22 novembre 2014 

au marché Diderot de Vincennes 
 
Objectifs 
Les rencontres de proximité permettent de toucher notamment les riverains d’une station en projet et 
les potentiels futurs usagers des transports en commun, et d’encourager leur participation à la 
concertation.  
 
Elles ont pour objectif : 

 d’informer sur le projet et sur les modalités de la concertation ; 
 de répondre en direct aux questions des riverains ; 
 de recueillir leurs avis en les invitant à s’exprimer via les différents outils d’expression (cartes 

T, formulaire du site Internet,…). 
 
Organisation 
Lieu: Au marché Diderot, à l’angle de la rue Bienfaisance et de la rue Jarry à Vincennes. 
Horaires : entre 9h et 13h. 
Matériel :  
- Un stand aux couleurs du projet était positionné à l’angle des deux rues, afin d’être identifié par 
les passants  
- Des outils d’information : 

o trois panneaux d’exposition 
o des dépliants d’information 
o des dossiers d’information  

- Des outils d’expression :  
o une urne de recueil des avis  
o des cartes T jointes au dépliant 



57

Prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay
SOMMAIRE

IMPRIMERQUITTERSOMMAIRE GÉNÉRAL

 

 

Méthode 
 L’équipe, munie de dépliants, s’est répartie dans le marché et à ses abords afin de distribuer le 

dépliant pour informer les riverains, et les inviter à se rendre au stand où l’un des chefs de projet 
était présent en permanence pour répondre aux questions, puis à déposer leur avis dans l’urne ;  

 Lorsqu’un dialogue était engagé, le membre de l’équipe projet transcrivait en quelques mots les 
principales idées émises par son interlocuteur sur une fiche type « réunion publique », ou 
l’encourageait à remplir une carte T ; 

 Les avis ainsi produits étaient déposés dans l’urne. 

33 avis écrits ont été recueillis. Les échanges consignés ont vocation à nourrir le bilan de la concertation. 

Fréquentation 

. Au cours de la rencontre, 315 dépliants ont été distribués, ainsi que 67 dossiers d’information.  

. Des membres de l’association Métro Rigollots – Val de Fontenay étaient présents lors de la 
rencontre, notamment Monique ABRAHAM, présidente de l’association ; 
. Elus présents lors de cette rencontre de proximité : 

 Laurent LAFON, maire de Vincennes ; 
 Céline MARTIN, adjointe au maire de Vincennes, chargée des Seniors, de la démocratie locale 

et de la vie des quartiers ; 
 Dominique LE BIDEAU, 1ère adjointe au maire de Vincennes et conseillère générale de 

Vincennes ; 
 

Contenu des échanges 
Les thématiques suivantes ont été abordées : 

 L'opportunité du projet et ses objectifs, sujet qui a fait l’objet de la très grande majorité des 
avis émis ;  

 Le calendrier a très souvent été abordé avec l’évocation de l’ancienneté du projet, et le doute 
concernant sa réalisation effective ;  

 La demande de phasage du  projet jusqu’à la station Rigollots a régulièrement été exprimé ;  
 Le financement du projet a fait l’objet de plusieurs questions de la part des riverains avec des 

demandes de précision sur la répartition des rôles entre les acteurs (maitrise d’ouvrage et 
financeurs) ;  

 Le tracé et la localisation de la station intermédiaire (Grands Pêchers, Fontaine et Verdun) 
a été abordée par les habitants avec majoritairement des préférences en faveur du tracé 3 
passant par Verdun ;  

 Plusieurs questions techniques relatives à la possibilité d’utiliser  les voies d’accès aux 
ateliers de maintenance de Fontenay-sous-Bois ont été posées;  

 Les risques de vibrations relatifs aux travaux et à l’exploitation de la ligne ont été quelques 
fois évoqués ; 

 L’amélioration de l’existant est une thématique qui a été abordée via les critiques formulées 
à l’encontre du bus 118 et 124, dont les riverains se plaignent de la saturation et du manque 
de ponctualité, mais également de la saturation du RER A. Le prolongement de la ligne 1 est 
perçu comme venant remédier à ces situations. 

 
Conclusion 
Cette seconde rencontre sur le territoire a constitué un contact fructueux entre l’équipe projet et les 
riverains. Elle a permis d’informer ces derniers sur le projet et la tenue de la concertation. Le dispositif 
a été bien reçu par les riverains. La grande majorité connaissait le projet, et de très nombreux riverains 
avaient déjà reçu le dépliant dans leur boîte aux lettres.  De nombreuses personnes ont pris le temps 
de discuter avec l’équipe au niveau du stand pour avoir des compléments d’information sur le projet.  
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Les avis sur le prolongement du Métro ligne 1 sont positifs dans l’ensemble, avec une mobilisation 
importante des habitants pour soutenir le projet. La plupart des personnes avec lesquelles un dialogue 
s’est noué ont évoqué l’ancienneté du projet de prolongement aux Rigollots, certains soulignant 
leur scepticisme concernant la réalisation du projet. La tenue du calendrier a fait l’objet d’une forte 
attention des habitants, l’horizon de réalisation leur paraissant lointain. Des réponses techniques ont pu 
être apportées à certaines questions, notamment sur la localisation de la station des Rigollots et la 
réorganisation des bus lors de la mise en service. Les témoignages recueillis ont été variés et seront 
intégrés dans le bilan de la concertation en complément des contributions exprimées en réunion 
publique, par carte T ou sur le site internet. 
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Annexe 2

Les outils d’information  
et de communication
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2.1 - Le dossier d’information

Prolongement du Métro ligne 1 
à Val de Fontenay

Venez vous  
informer et vous  

exprimer  
sur le projet

DOSSIER D’InfORmatIOn
Concertation du 10 novembre 2014 au 10 janvier 2015
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La COnCERtatIOn

LE pROjEt En bREf

PARTIE 1. ObjECtIfS DU pROjEt
> Répondre aux besoins de déplacements du territoire
> Accompagner le développement urbain des villes traversées
> Créer une liaison performante avec le réseau de transport en commun existant et à venir

PARTIE 2. pRÉSEntatIOn DU pROjEt
TROIS STATIONS ET TROIS VARIANTES DE TRACÉ
> De Château de Vincennes à Rigollots : un seul tracé
> Quel tracé pour quelle station intermédiaire ?
> Val de Fontenay : l’enjeu des correspondances
> Synthèse des tracés

PARTIE 3. SERVICES appORtÉS aUX VOYaGEURS
DES CARACTÉRISTIQUES IDENTIQUES À LA LIGNE 1 ACTUELLE
> Une offre de service de même qualité
> Un nombre de rames adapté au prolongement
> 6 à 7 minutes de trajet entre Château de Vincennes et Val de Fontenay

PARTIE 4. RÉaLISatIOn DU pROjEt
DES TRAVAUx AUx IMPACTS MAîTRISÉS
> Des travaux en souterrain ou à ciel ouvert
> La maîtrise des impacts
> Les acteurs et le financement du projet 
> Les étapes d’un projet de transport

Guide de lecture
Tout au long du dossier d’information, des symboles  
indiquent que des informations complémentaires sont 
accessibles sur le site internet du projet

www.val-de-fontenay.metro-ligne1.fr

DOSSIER D’InfORmatIOn

LA CONCERTATION

1

La saisine de la CnDp

Compte tenu des caractéristiques du projet, le STIF a saisi la 
Commission nationale du débat public (CNDP).  
Celle-ci a recommandé dans ses décisions du 4 juin et du 2 juillet 2014 
d’organiser une concertation sous l’égide d’une garante,  
Mme Claude BRÉVAN.

Qu’est-ce qu’une concertation ?

La concertation est un temps d’information et d’échanges avec le public 
sur l’opportunité et les caractéristiques principales du projet.  
Le STIF et la RATP, en collaboration avec les partenaires, organisent une 
concertation avec les habitants, les usagers des transports collectifs, les 
élus, les acteurs associatifs et économiques du territoire pour :
> recueillir leurs avis sur les grands principes et les objectifs du projet ;
> répondre à leurs interrogations ;
> enrichir le projet en intégrant au mieux leurs besoins et leurs attentes 
pour élaborer des solutions partagées.

Le mot de la garante
La Commission nationale du débat public m’a confié la mission de garante 

de la concertation sur le prolongement du métro ligne 1 entre Château de 

Vincennes et Val de fontenay.

totalement neutre vis-à-vis du projet et des variantes de tracés qui vous 

sont proposés, mon rôle n’est ni celui d’un arbitre ni celui d’un conciliateur. 

C’est celui d’un observateur vigilant, chargé de veiller au respect des règles 

de la concertation qui donnent à chacun un égal droit à s’exprimer sur la 

base d’une information sincère et la plus complète possible. Il me revient 

également de veiller à ce que les positions que vous pourrez exposer 

comme les réponses qui vous seront apportées par les maîtres d’ouvrage 

soient argumentées car seule l’argumentation permet d’engager un débat 

fructueux. Enfin, je veillerai à ce que des réponses soient apportées à toutes 

vos questions dans la limite des connaissances du projet à ce stade.

Cette concertation est un moment d’intelligence collective autour d’un 

projet. Soyez nombreux à vous exprimer en réunion publique, par des  

contributions écrites adressées par courrier ou par voie électronique sur un 

enjeu qui concernera votre vie quotidienne.

Et après ?

La concertation avec le public se conclut par la rédaction d’un bilan de 
la concertation qui rendra compte des échanges et des avis exprimés 
durant cette phase. La garante rédigera également un rapport sur la 
concertation. 
A l’issue de cette étape, un tracé sera retenu par les maîtres d’ouvrage 
pour poursuivre les études techniques. 
La démarche de dialogue initiée avec les acteurs du territoire et le public 
se poursuivra au cours des prochaines étapes du projet.

Mme Claude BRÉVAN, garante CNDP
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2

Entièrement automatique depuis fin 2012, le Métro ligne 1 relie La Défense à Château de Vincennes  en traversant le centre de Paris sur un axe ouest-
est. Il est envisagé de le prolonger à l’est, depuis l’actuel terminus Château de Vincennes jusqu’à la station Val de fontenay, avec la création de 
trois nouvelles stations. Les communes de Paris, Vincennes, Montreuil et Fontenay-sous-Bois sont directement concernées par le projet.

Ce projet poursuit trois objectifs principaux : 
> Répondre aux besoins de déplacements du territoire ;
> Accompagner le développement urbain des villes traversées ;
> Créer une liaison performante avec le réseau de transport en commun existant et à venir.

Mené conjointement par le StIf et la Ratp, le prolongement du Métro ligne 1, entièrement souterrain, sera ponctué de 3 nouvelles stations : 
une première station dans le secteur des Rigollots, une station terminus à Val de fontenay et une station intermédiaire avec trois localisations 
possibles soit à Grands pêchers (Montreuil) soit à Verdun ou à fontaine (Fontenay-sous-Bois). 
Sur la base de ces trois nouvelles stations, trois tracés de 4 à 5 km, ont été identifiés. La ligne passerait soit par le nord de Fontenay-sous-Bois 
pour aboutir à l’est de Val de Fontenay (tracés 1 et 2), soit par le centre nord de Fontenay-sous-Bois avec un terminus au sud de Val de Fontenay 
(tracé 3). 

Chaque tracé présente des caractéristiques propres du point de vue de la desserte des territoires, des correspondances avec les transports en 
commun, de l’impact des travaux sur la vie locale et l’environnement, de leur complexité technique et du coût d’investissement. Ces variantes 
de tracés et de stations ont toutes fait l’objet d’études techniques de même niveau. 

Elles sont soumises à l’avis du public dans le cadre de la concertation.

Le prolongement du Métro ligne 1 est inscrit au Schéma Directeur de la Région île-de-France (SDRIF), adopté le 18 octobre 2013, pour une réali-
sation avant 2030. Il représente un coût d’investissement de l’ordre de 900 millions d’euros (valeur économique de janvier 2012).

LE PROJET EN BREF

DOSSIER D’InfORmatIOn

3

LE pROLOnGEmEnt DU mÉtRO LIGnE 1 à VaL DE fOntEnaY

So
ur

ce
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ObjECtIfS 
DU pROjEt1

4

DOSSIER D’InfORmatIOn

5

Le prolongement du métro ligne 1 jusqu’à Val de fontenay poursuit trois objectifs principaux :
> Répondre aux besoins de déplacements du territoire ;
> accompagner le développement urbain des villes traversées ;
> Créer une liaison performante avec le réseau de transport en commun existant et à venir.
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6

1/ Les objectifs du projet 

RéPoNdRE AUX BESoiNS 
dE déPlACEmENTS dU TERRiToiRE 

La demande de déplacements se concentre majoritairement au 

sein du territoire et vers paris mais également vers les territoires 

limitrophes. prolongé de 4 à 5 km jusqu’à Val de fontenay avec 

3 stations supplémentaires, le métro ligne 1 apportera une desserte 

performante et directe entre les villes de fontenay-sous-bois, 

montreuil, Vincennes et paris.

Actuellement :
> Vincennes est desservie par le RER A (tronçon commun) et la ligne 1 du métro ;
> Montreuil est desservie au sud-ouest par la ligne 9 (terminus à Mairie de 
Montreuil) ; 
> Fontenay-sous-Bois est desservie à l’est par le RER A (branche Marne-la-
Vallée) et le RER E, et au sud par le RER A (branche Boissy-Saint-Léger). 

Des réseaux de bus assurent une desserte fi ne autour de ces stations. 
Trois lignes de bus, traversant le secteur d’est en ouest, sont particulièrement 
empruntées : 
> la ligne 118 passe par Fontenay-sous-Bois et est la plus fréquentée du 
secteur, notamment à l’heure de pointe du matin entre Château de Vincennes 
et Val de Fontenay. Son trajet correspond en grande partie à celui du prolon-
gement du Métro ligne 1 ; 
> la ligne 122 dessert l’est de Fontenay-sous-Bois et traverse Montreuil ; 
> la ligne 127 dessert notamment le nord-est de Fontenay-sous-Bois et le 
sud-est de Montreuil.

Sur le territoire, les réseaux ferrés sont situés en périphérie du secteur. Par 
conséquent, la fréquentation des lignes de bus est importante notamment 
pour rejoindre les stations de métro ou de RER. 

Les principales lignes de bus du secteur 
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> 45% des trajets domicile-travail ont majoritairement pour 
origine ou destination Paris, ce qui marque le besoin d’une 
desserte plus directe du secteur d’étude vers la capitale.

> 36% des trajets domicile-travail arrivent ou partent de 
la Seine Saint-Denis et du Val-de-Marne ; cela souligne 
l’importance d’assurer un lien en transport en commun 
entre le secteur d’étude et notamment Val de Fontenay, qui 
accueillera des projets de transport de rocade (T1, M15 Est).

Des déplacements domicile-travail 
tournés vers paris et la petite couronne

ACComPAGNER lE dévEloPPEmENT URBAiN 
dES villES TRAvERSéES

Le projet de prolongement du métro ligne 1 est conçu en articulation avec les projets 

d’aménagement urbain des communes de Vincennes, montreuil et fontenay-sous-bois 

dont la population devrait croître de 12 % d’ici 2030 par rapport à 2008, et l’emploi 

augmenter de 20 % (source : IaU-IDf).

Le prolongement du Métro ligne 1 s’insérera principalement dans des tissus urbains déjà constitués 
ainsi que dans des quartiers en développement (ZAC dans le bas Montreuil, projet de rénovation urbaine 
Bel Air - Grands Pêchers, projet d’aménagement à Val de Fontenay, etc.). 

Le Métro ligne 1 prolongé confortera notamment le développement urbain et économique du secteur 
de Val de Fontenay qui, en 2009, représentait déjà 17 000 emplois, soit plus des deux tiers des emplois 
de Fontenay-sous-Bois. Ce pôle économique accueille actuellement un important parc de bureaux 
spécialisé dans la banque et l’assurance ainsi qu’un tissu d’activités logistiques liées à la proximité de 
l’A86. Ce quartier en devenir pourrait accueillir à terme 300 000 m² de nouvelles activités tertiaires. 
Une partie du Péripôle, zone d’activité à l’est de Val de Fontenay, est déjà en cours de restructuration 
avec la réalisation de 60 000 m² de bureaux pour un groupe bancaire.

Les projets urbains 
du territoire
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Zones de forte densité
Les Rigollots

Val de Fontenay

Projet Mûrs à Pêches

Val d’Oise

Yvelines
 + Val d’Oise
  + Essonne

Essonne

Seine-et-Marne

Hauts-
de-Seine

Paris
Secteur
d’étude

Val-de-Marne

Seine-St-Denis

0 10 km

Déplacements 
domicile-travail

2 000
7 600
12 000

37 300

ZAC du Faubourg
    ZAC Fraternité

Projet Mûrs à PêchesProjet Mûrs à Pêches

PRUS - Bel-Air
Grands Pêchers

So
ur

ce
s 

: S
TI

F 
20

13
, I

G
N

 B
D

 T
O

P
O

 2
01

1,
R

G
P

 2
00

7



65

Prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay
SOMMAIRE

IMPRIMERQUITTERSOMMAIRE GÉNÉRAL

 Prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay

8

1/ Les objectifs du projet 
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LE t1 pROLOnGÉ à VaL DE fOntEnaY (HORIZON FIN 2019)

LE mEtRO LIGnE 15 ESt DU GRanD paRIS EXpRESS (HORIZON 2030)

CRéER UNE liAiSoN PERfoRmANTE AvEC lE RéSEAU 
dE TRANSPoRT EN CommUN EXiSTANT ET À vENiR  

Le prolongement du métro ligne 1 contribue au maillage des transports collectifs 

du territoire. avec Val de fontenay pour terminus, le métro ligne 1 sera connecté 

au réseau de transport francilien actuel et à venir. Grâce à ces connexions, ce projet offrira 

de nouveaux itinéraires pour les voyageurs franciliens.

Prolongé à l’est, le Métro ligne 1 offrira à Val de 
Fontenay des correspondances non seulement avec 
la ligne A du RER (branche Marne-la-Vallée) et la 
ligne E du RER (Saint-Lazare – Chelles Gournay / 
Tournan) mais aussi avec le futur prolongement du 
Tramway T1 et le futur Métro ligne 15 Est du Grand 
Paris Express.

tramway t1
Première ligne francilienne de tramway mise en 
service entre Saint-Denis et Bobigny en 1992, le T1 
relie actuellement Asnières-Gennevilliers à l’ouest 
et Noisy-le-Sec à l’est. Son prolongement jusqu’à 
Val de Fontenay est prévu fi n 2019.

Grand paris Express
Le projet de Grand Paris Express compte 
72 nouvelles gares réparties entre 4 nouvelles 
lignes (15, 16, 17 et 18) et 2 extensions de lignes 
existantes (11 et 14). Ce métro automatique reliera 
les principaux pôles économiques et d’habitat d’Île-
de-France et permettra d’améliorer les trajets de 
banlieue à banlieue. 
Le Métro ligne 15 constituera une rocade autour 
de Paris, passant par Saint-Denis Pleyel au nord, 
Rosny Bois Perrier à l’est, Villejuif au sud et La 
Défense à l’ouest. Prévu à l’est à l’horizon 2030 
pour le tronçon Rosny Bois Perrier-Champigny 
Centre, il desservira Val de Fontenay, et renforcera 
son rôle de pôle de transport multimodal.
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Ambitieux projet de modernisation 
et de développement des transports 
d’île-de-France, le nouveau Grand 
paris améliorera les déplacements 
de tous les Franciliens et renforcera 
l’attractivité des zones en fort 
développement.
Il articule de manière cohérente 
les besoins de modernisation et 
d’extension du réseau existant ainsi 
que la création de nouvelles lignes 
de métro automatique.

LE nOUVEaU GRanD paRIS 
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tROIS StatIOnS Et tROIS VaRIantES DE tRaCÉ

pRÉSEntatIOn  
DU pROjEt

DOSSIER D’InfORmatIOn

trois variantes de tracé du prolongement du métro ligne 1 sont proposées à la concertation. Quelle que soit la 
variante, le tracé est entièrement souterrain sur 4 à 5 km et comporte trois stations :
• une station dans le secteur des Rigollots,
• une station intermédiaire  soit à Grands Pêchers à Montreuil (tracé 1), soit à Fontaine (tracé 2 ) ou à Verdun  
  (tracé 3) à fontenay-sous-bois,
• une station terminus à Val de Fontenay (Est ou Sud).

11

> Les critères techniques des tracés
> Les principes de localisation des stations
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2/ Présentation du projet Trois stations et trois variantes de tracé 

pRÉSEntatIOn DES 3 VaRIantES DE tRaCÉ

12

trois variantes de tracé
Chaque tracé dépend du choix d’implantation de la station intermédiaire du prolongement du Métro ligne 1.
Tracé 1  : Rigollots - Grands Pêchers - Val de Fontenay Est ;
Tracé 2 : Rigollots - Fontaine - Val de Fontenay Est
Tracé 3 : Rigollots - Verdun - Val de Fontenay Sud
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dE CHÂTEAU dE viNCENNES À RiGolloTS : 
UN SEUl TRACé

Quelle que soit la variante retenue, le tracé du Métro ligne 1 sera identique entre les stations 
Château de Vincennes et Rigollots. Il traversera la limite nord du bois de Vincennes et remon-
tera au nord à la frontière des communes de Vincennes et de Fontenay-sous-Bois. 

Implantée à Fontenay-sous-Bois en limite de Vincennes, la station Rigollots desservira un 
quartier résidentiel dense, qui se caractérise par son animation commerciale. Plusieurs équi-
pements publics (EHPAD, Halle Roublot, gymnases et centre aquatique) ainsi qu’un centre 
commercial se situent à proximité. 
La station Rigollots bénéfi ciera aussi bien aux Vincennois qu’aux Fontenaisiens qui résident à 
proximité du carrefour. 

Quelle que soit la position de l’infrastructure, les sorties de la station seront les plus proches 
possibles du Carrefour des Rigollots, lieu de vie de ce quartier.

Pour construire la station, deux emplacements de la « boîte » de la station souterraine sont 
envisagés : soit à l’ouest, sous l’avenue de la République, au nord du carrefour des Rigollots ; 
soit à l’est, à l’angle nord-ouest des rues Dalayrac et Eugène Martin. 

La localisation à l’ouest serait implantée sous une voirie départementale où circulent des 
lignes de bus très fréquentées (118 et 124 notamment). Les trafi cs des automobiles et des bus 
seraient modifi és.
La localisation à l’est se situerait sous une voirie locale. 

Dans les deux cas, ces emplacements nécessiteraient de mobiliser principalement des terrains 
non bâtis, privés et publics et ponctuellement des espaces bâtis.

DOSSIER D’InfORmatIOn
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PLAN DE LOCALISATION DE LA STATION : RIGOLLOtS
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2/ Présentation du projet Trois stations et trois variantes de tracé 

qUEl TRACé PoUR qUEllE STATioN iNTERmédiAiRE ?

à partir de la station Rigollots, trois tracés sont envisageables. Ils dépendent du choix 

d’implantation de la station intermédiaire du prolongement du métro ligne 1 : au sud de 

montreuil à Grand pêchers (tracé 1), au nord de fontenay-sous-bois à fontaine (tracé 2) 

ou en son centre nord à Verdun (tracé 3). 

Le tracé 1 prévoit une station au sud de Montreuil : GRANdS PêCHERS

Après la station Rigollots, la ligne 1 remonterait au 
nord-ouest de Fontenay-sous-Bois pour atteindre 
le sud de Montreuil. La station Grands Pêchers 
est envisagée entre la rue Lenain de Tillemont 
et le boulevard Théophile Sueur, sur la butte de 
Fontenay-sous-Bois. La ligne poursuivrait ensuite 
par le nord de Fontenay-sous-Bois, en limite sud 
de Montreuil puis de Rosny-sous-Bois, avant de 
redescendre à l’est de Val de Fontenay. 

Cette station intermédiaire desservirait le quartier 
des Grands Pêchers qui présente une forte densité 
de population (200 à 300 habitants par hectare). Il 
comporte à proximité des habitats collectifs, une 
zone pavillonnaire et de nombreux équipements :
complexe sportif, gymnase, stades, IUT, centre 
commercial, parcs publics. 

La station Grands Pêchers prendrait place sur un 
espace vert public. Sa réalisation aurait des impacts 
limités sur la circulation automobile pendant les 
travaux.

1.

PLAN DE LOCALISATION DE LA STATION : GRanDS pÊCHERS
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 Vue depuis la rue Lenain de Tillemont, Montreuil
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Le tracé 2 prévoit une station au nord de Fontenay-sous-Bois : foNTAiNE

Après la station Rigollots, la ligne 1 remonte-
rait au nord-ouest de Fontenay-sous-Bois et 
longerait la limite sud de Montreuil. La station 
Fontaine serait située sous le carrefour avec 
la rue Jean-Pierre Timbaud. La ligne poursui-
vrait, comme le tracé 1, jusqu’à l’est de Val de 
Fontenay.

Situé en bas du coteau, le quartier autour de 
la station Fontaine se trouve à 1 km de Val de 
Fontenay. Composé d’immeubles collectifs et de 
pavillons, sa densité est faible (50 à 200 habitants 
par hectare).  

Sa réalisation aurait des impacts sur des terrains 
non bâtis, privés et publics. Pendant les travaux, 
la réalisation de la station aurait des impacts 
pour les automobiles et les bus (118 et 301) qui 
circulent sur la rue La Fontaine.

2.

PLAN DE LOCALISATION DE LA STATION : fOntaInE
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Tracé 2

 Carrefour rue Fontaine et rue Jean-Pierre Timbaud, Fontenay-sous-Bois
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2/ Présentation du projet Trois stations et trois variantes de tracé 

Le tracé 3 prévoit une station au centre nord 
de Fontenay-sous-Bois : vERdUN

Après la station Rigollots, la ligne 1 s’oriente-
rait vers l’est de Fontenay-sous-Bois. La station 
Verdun est envisagée à l’est du carrefour de 
Verdun, sous l’avenue du Maréchal Joffre. La 
ligne poursuivrait ensuite vers l’est pour atteindre 
le sud de Val de Fontenay.

Situé sur le coteau et composé de pavillons, le 
quartier autour de la station Verdun présente une 
faible densité de population (50 à 200 habitants par 
hectare) et se trouve à 1 km de Val de Fontenay. 

La station desservirait quelques commerces, 
un gymnase et un stade, le lycée professionnel 
Michelet et le parc des Carrières. 

Sa réalisation affecterait des propriétés privées 
construites et aurait des impacts sur la circula-
tion routière et le fonctionnement des lignes de 
bus (118 et 301)  pendant les travaux. 

3.

PLAN DE LOCALISATION DE LA STATION : VERDUn

 Carrefour de Verdun, Fontenay-sous-Bois
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vAl dE foNTENAY : l’ENJEU dES CoRRESPoNdANCES

pour la station Val de fontenay, deux emplacements sont envisagés : à l’est, position 

compatible uniquement avec les tracés 1 et 2, ou au sud, position compatible uniquement 

avec le tracé 3. La desserte du pôle de Val de fontenay, déjà assurée par deux lignes de 

RER (a et E), sera complétée par de nouvelles lignes avec le prolongement du tramway 

t1, le futur métro ligne 15 du Grand paris Express et le prolongement du métro ligne 1, 

renforçant ainsi ce pôle de transport multimodal majeur. La qualité des correspondances 

est donc un élément primordial à prendre en compte dans le projet.

Val de fontenay Est
Implantée dans un secteur à fort potentiel de 
développement, la localisation à l’est desservi-
rait 46 000 emplois de Val de Fontenay à l’horizon 
2030.

Sa situation est optimale du point de vue des 
correspondances avec les autres modes de trans-
ports collectifs. Les temps de correspondances 
avec le Métro ligne 1 sont : 
> RER A et E < 5 minutes ;
> Métro ligne 15 Est = 1 minute 30 ;
> Tramway T1 prolongé = 6 minutes.

À l’heure de pointe du matin, 5 000 personnes 
transiteraient entre le futur Métro ligne 15 Est et 
la ligne 1 à Val de Fontenay Est, soit plus de la 
moitié du trafi c quotidien de la station du Métro 
ligne 1. 

Cette localisation nécessiterait des acquisitions 
foncières portant sur des bâtiments du Péripôle.

Val de fontenay Sud 
Située dans un centre urbain existant, la localisa-
tion au sud de Val de Fontenay desservirait 21 800 
emplois à l’horizon 2030. 

Cette localisation impliquerait des temps de corres-
pondance de moins bonne qualité, de plus de cinq 
minutes, voire dix minutes, notamment avec le futur 
Métro ligne 15 Est. 

Sa construction affecterait l’avenue Louison Bobet 
avec un trafi c important de voitures et nécessiterait 
d’occuper des terrains privés pendant les travaux. 

PLAN DE LOCALISATION DES STATIONS : VaL DE fOntEnaY ESt Et SUD

Tracé 3

Tracés 1 et 2
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Quelle que soit la position retenue, la station Val de 
Fontenay du Métro ligne 1 prendra place au sein d’un 
pôle urbain et économique en développement, et 
desservira des zones d’activités, une zone d’habitat 
collectif, le lycée Pablo Picasso, deux complexes spor-
tifs et un centre commercial régional. Située dans un 
environnement urbain dense, avec des infrastructures 
routières (A 86) et ferrées (RER A, RER E) structu-
rantes, sa construction sera soumise à des contraintes 
techniques fortes. 

Un des intérêts du projet est d’assurer une intermodalité 
de qualité à Val de Fontenay entre les différents trans-
ports structurants. Selon la localisation de la station Val 
de Fontenay, les correspondances sont de plus ou moins 
bonne qualité.

18

COMPARATIF DES tEmpS DE CORRESpOnDanCES ENTRE LE MÉTRO LIGNE 1  
ET LES AUTRES LIGNES DE TRANSPORTS, À VAL DE FONTENAy

VaL DE fOntEnaY ESt

fréquentation tracés 1 et 2
110 000 voyageurs/jour

fréquentation tracé 3
60 000 voyageurs/jour

VaL DE fOntEnaY SUD

6 min 15 s supérieur à 10 min

4 min 45 s  7 min 30 s

4 min 45 s 6 min 45 s

1 min 30 s supérieur à 10 min

Tracé 3

Tracés 1 et 2

Val de Fontenay Est serait presque trois fois plus fréquentée que Val de Fontenay Sud (9 000 pers/jour contre 
3 100 pers/jour). Pour le tracé 1 comme pour le tracé 2, le trafic sur le tronçon  Château de Vincennes –  
Val de Fontenay serait supérieur de 80 % à celui induit par une localisation au sud (110 000 pers/jour contre 
60 000 pers/jour). 

DOSSIER D’InfORmatIOn
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SYNTHèSE dES TRACéS

Quel que soit le tracé envisagé, le prolongement du métro ligne 1 permettra de desservir des territoires urbains actuellement à l’écart des réseaux 

structurants. Chaque tracé a été apprécié selon les avantages et les contraintes en termes de qualité de la desserte urbaine, d’offre de transport,  

de faisabilité technique et des coûts d’investissement. 

Les trois tracés sont présentés au public pour recueillir leurs avis qui seront pris en compte pour le choix final d’une variante. 

Du point de vue urbain, le tracé 1 desservirait des quar-
tiers en mutation : le sud de la commune de Montreuil 
(Grands Pêchers) et la zone d’activité du Péripôle à l’est 
de Val de Fontenay.  Avec le tracé 2, seraient desservis 
des quartiers de Fontenay-sous-Bois déjà constitués, 
à plus faible densité démographique et relativement 
proches du pôle de Val de Fontenay et la zone d’activité 
du Péripôle. Le tracé 3 desservirait des zones d’habitats 
peu denses et relativement proches de Val de Fontenay. 

Du point de vue du transport, les tracés 1 et 2 présentent 
une fréquentation bien supérieure à celle du tracé 3 parti-
culièrement du fait de la qualité des correspondances 

offertes à Val de Fontenay. Avec les tracés 1 et 2, le 
tronçon Château de Vincennes – Val de Fontenay Est 
accueillerait entre 13 400 et 14 000 voyageurs à l’heure 
de pointe du matin, soit près de deux fois plus qu’avec le 
tracé 3 (7 800 voyageurs).

Du point de vue technique, les trois tracés se caractérisent 
par leur complexité technique, notamment pour le tracé 3 
pour la réalisation de la station Verdun, et également pour la 
construction de la station Val de Fontenay Est, en liaison avec 
la station du Métro ligne 15 pour les tracés 1 et 2. 
Chacun des tracés aura des implications foncières et la 
vie locale sera affectée pendant les travaux (circulation, 

livraisons, commerces…). Des acquisitions foncières 
seraient nécessaires pour la station Rigollots, communes 
à tous les tracés, et également sur le site du Péripôle pour 
la station Val de Fontenay Est (pour les tracés 1 et 2) et à la 
station Verdun (pour le tracé 3).

De l’ordre de 900 millions d’euros (hors acquisitions 
foncières), le coût du prolongement est proche d’un tracé à 
l’autre. 

> méthodologie des études de trafic

TRACE 1 via Grands Pêchers TRACE 2 via Fontaine TRACE 3 via Verdun

Nombre de voyageurs sur le prolongement  
À l’heure de pointe du matin

>  14 000 voyageurs >  13 400 voyageurs >  7 800 voyageurs 

Projet urbain desservi >  Grands Pêchers à Montreuil
>  Secteur Est de Val de Fontenay >  Secteur Est de Val de Fontenay >  Non identifiés

Temps de correspondance à Val de Fontenay
>    < 5 min 
>  = 6 min 

>      < 5 min 
>   = 6 min 

>     > 5 min
>   et  >10 min 

Les maîtres d’ouvrage conjoints STIF et RATP, en lien étroit avec les élus du territoire, privilégient à ce stade des études le tracé 1 par Grands Pêchers et une 
station terminus positionnée à Val de Fontenay Est.
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3
DES CaRaCtÉRIStIQUES IDEntIQUES à La LIGnE 1 aCtUELLE

SERVICES appORtÉS  
aUX VOYaGEURS

DOSSIER D’InfORmatIOn

avec le prolongement du métro ligne 1 de Château de Vincennes  à Val de fontenay, jusqu’à 
100 000 personnes par jour pourront bénéfi cier des performances d’un métro entièrement automatisé 
et de ses avantages en termes de confort, de fréquence, de rapidité et de régularité.

21
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3/ Les services apportés aux voyageurs Des caractéristiques identiques à la ligne 1 actuelle

UNE offRE dE SERviCE  
dE mêmE qUAliTé

Première ligne du métro, mise en service en 1900, la 
ligne 1 est aussi, avec la ligne 14, la plus moderne : elle est 
entièrement automatisée depuis 2012. L’automatisation 
de la ligne permet d’adapter en temps réel le nombre de 
rames en circulation à l’affluence des voyageurs.
Les portes palières automatiques, installées sur les quais 
des 25 stations actuelles, ont pour effet de maîtriser le 
temps de stationnement à quai pour la montée et la 
descente des voyageurs, ce qui contribue à améliorer la 
régularité de la ligne.

Roulant à 30 km/heure de moyenne, le Métro ligne 1 
fonctionne actuellement de 5 h 30 depuis Château de 
Vincennes à 1 h 15 depuis La Défense (jusqu’à 2 h 15 les 
vendredis et samedis soirs et veilles de fête). Il circule 
avec un métro toutes les 1 minute 45 en heure de pointe 
et toutes les 3 à 5 minutes en heures creuses. 

Avec le prolongement jusqu’à Val de Fontenay, le niveau 
de service du Métro ligne 1 sera tout aussi performant 
qu’aujourd’hui avec une automatisation de la ligne, des 
portes palières aux nouvelles stations, des amplitudes 
horaires identiques et une même fréquence de passage 
de 1 minute 45 en heure de pointe.

UN  NomBRE dE RAmES AdAPTé 
AU PRoloNGEmENT

Jusqu’à 100 000 voyageurs emprunteraient chaque jour 
le Métro ligne 1 prolongé : un quart circulerait entre le 
futur terminus et Château de Vincennes, les trois quarts 
allant vers Paris. 

Pour garantir le même niveau de confort et la même 
fréquence de passage de 1 min 45 avec le prolongement 
à Val de Fontenay, il est prévu d’augmenter les capacités 
de la ligne 1 en passant de 49 à 63 rames. 

Avec le prolongement à Val de Fontenay, la capacité 
maximale de personnes que la ligne 1 peut accueillir ne 
sera pas atteinte, même en heure de pointe du matin.

La mise en service progressive du Métro ligne 15 Est, 
assurant des déplacements de rocade sans passer 
par Paris, aura un impact positif sur la fréquentation 
du Métro Ligne 1 et permettra d’équilibrer les flux des 
voyageurs.

Équipées de pneus, les rames de la ligne 1 accélèrent et ralentissent plus rapidement que des rames avec des roues 
en fer (ce qui permet de rouler à 30 km/heure en moyenne). Les voyageurs y gagnent aussi en stabilité et en confort 
acoustique.

DOSSIER D’InfORmatIOn

6 À 7 miNUTES ENTRE  
CHÂTEAU dE viNCENNES  
ET vAl dE foNTENAY

Le Métro ligne 1 prolongé jusqu’à Val de Fontenay 
permettra aux voyageurs  du prolongement des gains de 
temps significatifs.

Outre la rapidité des trajets, la fréquence et la régula-
rité du Métro ligne 1 assureront de bonnes conditions de 
transport. L’intervalle entre les métros de la ligne 1 sera 
bien inférieur à celui des bus : 
> en heures de pointe, 1 minute 45  contre 4 minutes 
pour le bus 118 et 10 minutes pour le bus 124 ; 
> en heures creuses, de 3 minutes 20 à 5 minutes au lieu 
de 15 minutes pour les bus 118 et 124.

Au regard de ces performances du Métro ligne 1 prolongé, 
des automobilistes pourraient être incités à délaisser leur 
voiture au profit des transports collectifs. Ils représente-
raient 8 à 9 % des futurs usagers du tronçon Château de 
Vincennes - Val de Fontenay.

Les gains de temps apportés par le prolongement

Pour chaque nouvelle station du prolongement, il est prévu au moins deux accès ainsi que des ascenseurs  
pour les personnes à mobilité réduite.

23

Rigollots > 
gaRe de lyon 

fontaine > 
gaRe de lyon 

gRands PêcheRs >> 
gaRe de lyon

veRdun > 
gaRe de lyon

chateau de vincennes >
val de fontenay

15 minutes  
contre  
25 minutes  
aujourd’hui        

20 minutes  
contre  
30 minutes  
aujourd’hui        

20 minutes  
contre  
40 minutes 
aujourd’hui

15 minutes  
contre  
30 minutes 
aujourd’hui

6-7 minutes  
contre  
20 minutes 
aujourd’hui
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RÉaLISatIOn  
DU pROjEt4

DES tRaVaUX aUX ImpaCtS maÎtRISÉS

DOSSIER D’InfORmatIOn
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Quel que soit le tracé envisagé, les méthodes de construction seront identiques. 
Le StIf et la Ratp mettront en œuvre les mesures adéquates pour limiter les perturbations 
sur l’environnement urbain et sur la vie locale ainsi que les impacts sur les milieux naturels, 
dans le bois de Vincennes en particulier. 
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Le tunnelier est une machine puissante qui s’apparente à 
une usine souterraine. Il effectue tout à la fois le creusement 
du sous-sol, le soutènement des terrains traversés et la 
construction proprement dite du tunnel. Il est composé 
de deux grandes parties : le bouclier et le train suiveur. Le 
bouclier sert à creuser (avec la roue de coupe), à mettre en 
place les voussoirs (éléments préfabriqués constituant le 
revêtement définitif) et à extraire les déblais (avec la jupe). À 
l’arrière du bouclier vient le train suiveur, posé sur des rails. 
Il permet d’acheminer les voussoirs depuis l’extérieur et 
d’évacuer les déblais.

4/ Réalisation du projet Des travaux aux impacts maîtrisés

lES TRAvAUX RéAliSéS EN SoUTERRAiN

Une grande partie des travaux sera réalisée en souterrain. Un tunnelier sera utilisé pour construire le 

tunnel et l’arrière-gare à Val de fontenay. Seules les trois stations ainsi que le raccordement à la ligne 

actuelle seront réalisés à ciel ouvert.

l’ARRièRE-GARE dE vAl dE foNTENAY

Selon les premières études, le tunnel du prolonge-
ment sera construit d’est en ouest avec un tunnelier, 
qui partira du site envisagé pour l’arrière-gare de Val 
de Fontenay et sortira au niveau du bois de Vincennes. 
Cette solution a pour but de limiter les impacts du chan-
tier dans le bois de Vincennes : le démontage du tunne-
lier nécessite une moindre emprise au sol que pour son 
montage et les déblais seront évacués à Val de Fontenay. 

Entièrement souterraine, l’arrière-gare de Val de Fontenay est 
prévue à l’est du RER E pour arriver au niveau de la zone d’ac-
tivité du Péripôle, en traversant les communes de Fontenay-
sous-Bois, Le Perreux-sur-Marne et Neuilly-Plaisance.
Au-delà du terminus de Val de Fontenay, elle prolongera le 
tunnel de la ligne par un tunnel d’environ 2 km. L’arrière-gare 
servira à la fois à garer des rames du Métro ligne 1 en heures 
creuses et en fin de service, et à effectuer certaines opérations 
de maintenance, dont le nettoyage.

Château de Vincennes Arrière gare

Ciel ouvert Tunnelier

Stations (réalisation en parois moulées)

TUNNEL D’ARRIèRE-
GARE POUR LES 
TRACÉS 1 ET 2

TUNNEL D’ARRIèRE-
GARE POUR LE 
TRACÉ 3

L’aire autour du puits d’entrée du tunnelier sera réservée 
au montage de la machine ainsi qu’à l’évacuation des 
déblais et au stockage des matériaux. La sortie du 
tunnelier s’effectuera en lisière du bois de Vincennes, à 
l’emplacement même prévu pour le tunnel de raccorde-
ment avec la ligne existante.

DOSSIER D’InfORmatIOn

lES TRAvAUX RéAliSéS À CiEl oUvERT
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Schéma de réalisation d’une station en parois moulées

Les stations seront construites en tranchée ouverte 
ou couverte, c’est-à-dire que leur terrassement sera 
effectué soit à l’air libre (tranchée ouverte), soit à l’abri 
d’une dalle de couverture (tranchée couverte).

Le raccordement du prolongement du Métro ligne 1 à 
la ligne actuelle sera réalisé en tranchée ouverte dans 
le bois de Vincennes. La réalisation depuis la surface,  
de cette partie de l’infrastructure s’explique du fait de 
trois contraintes techniques : la nécessité du maintien 

Phase 2 Phase 6Phase 1 Phase 5Phase 3 Phase 7Phase 4

Réalisation des parois 
moulées

Réalisation du radier et 
passage du tunnelier

Réalisation des 
premiers terrassements

Réalisation des dalles 
intermédiaires et 

enlèvement de butons 
provisoires par palier 

jusqu’à la dalle de 
couverture

Poursuite des terrassements 
et mise en place des butons 
(charpentes métalliques) à 
ciel ouvert et destruction 

de la partie supérieure des 
parois moulées

Réalisation des 
ouvrages intérieurs 

de la gare, remblai et 
réfection de voirie

Poursuite des 
terrassements à ciel ouvert 
et mise en place de lits de 
butons supplémentaires, 

jusqu’au radier (plateforme 
provisoire du chantier)

de l’accès aux ateliers de maintenance des trains de 
Fontenay-sous-Bois, y compris pendant les travaux ; la 
faible profondeur du terminus actuel (deux mètres entre 
la voûte des tunnels et la surface) et les caractéristiques 
des sols. Un tunnel sera donc créé dans le prolongement 
du tunnel déjà existant de l’arrière-gare de Château de 
Vincennes.  

ExEMPLE DE REALISATION D’UNE PAROI MOULÉE
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4/ Réalisation du projet Des travaux aux impacts maîtrisés

Le bois de Vincennes sous haute protection

Le bois de Vincennes fait l’objet de nombreux classements : espace boisé classé, site classé 
et Zone Naturelle d’Intérêt Écologique Faunistique et Floristique (ZNIEFF). Les franges du bois 
de Vincennes sont également concernées par un site inscrit et par la Zone de Protection du 
Patrimoine Architectural, Urbain et Paysager (ZPPAUP) de Fontenay-sous-Bois.
Les travaux sont donc, par conséquent, soumis à des autorisations particulières.

plusieurs types de boisement
Selon le Plan de Gestion Arboricole (PGA) 2006-2020 du bois de Vincennes, le secteur 
d’étude pour le prolongement du Métro ligne 1 comprend différents types de boisements 
dont les spécificités seront prises en considération pour les travaux : un boisement fermé, 
un boisement clairiéré, un boisement clairsemé, des alignements d’arbres et un chêne 
remarquable. 
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lA mAÎTRiSE dES imPACTS

Dès les études préliminaires, l’environnement 

et le cadre de vie ont été pris en compte afin 

de définir la configuration de l’infrastructure 

ainsi que les techniques de construction les plus 

respectueuses des milieux naturels. 

Un premier diagnostic environnemental a été réalisé à 
ce stade des études. Il a permis d’identifier les régle-
mentations en matière d’environnement et les sensi-
bilités environnementales sur le périmètre du projet. 
Cette étude exploratoire sera complétée par  une exper-
tise terrain dans le cadre de l’étude d’impact qui sera 
réalisée pour l’enquête publique.

Sur la base de l’étude d’impact et en collaboration avec 
les collectivités et les parties prenantes, le projet sera 
optimisé pour éviter, réduire et - lorsque c’est néces-
saire et possible - compenser leurs impacts significatifs 
sur l’environnement.

La ligne entre Château de Vincennes  et Val de Fontenay 
étant entièrement souterraine, les impacts des travaux 
sur la vie locale seront concentrés autour des stations, au 
niveau du raccordement à la ligne existante et de l’arrière- 
gare à Val de Fontenay.  

Le chantier sera géré de façon à préserver l’environnement 
et à minimiser la gêne occasionnée aux riverains - qu’il 
s’agisse de bruit, de poussière, de pollution visuelle, des 
déchets de chantier, des eaux de pluie, des eaux usées ou 
de la circulation sur le réseau routier.

ANALySE DE LA STRUCTURE PAySAGèRE DU BOIS DE VINCENNES 
CONCERNÉ PAR DES AMÉNAGEMENTS À CIEL OUVERT

Arbre remarquable

Alignement d’arbres

Z.P.P.A.U.P. zone de protection du  
patrimoine architectural, urbain et paysager

Espaces minéralisés

Habitat individuel anarchique

Habitat collectif discontinu

Jardins privés

Bois de Vincennes
Massif forestier fermé

Massif forestier clairsemé

Massif forestier clairiéré

DOSSIER D’InfORmatIOn
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LEs actEurs Et LE FINaNcEMENt Du PrOJEt

Le prolongement du Métro ligne 1 jusqu’à Val de Fontenay est évalué à environ 900 millions 
d’euros (valeur janvier 2012) hors matériel roulant. 
A ce stade des études, et quel que soit le tracé :
> le coût du matériel roulant est estimé à 140 millions d’euros et sera financé par le STIF et la RATP. 
> le coût annuel d’exploitation est estimé à 17 millions d’euros et sera financé par le STIF.

La Région Île-de-France (70%) et l’État (30%) ont financé les études de faisabilité du projet de 
prolongement du Métro ligne 1 jusqu’à Val de Fontenay. Le financement des études ultérieures 
et de la réalisation du projet sera réparti selon les parts à déterminer entre partenaires institu-
tionnels associés.

La maîtrise d’ouvrage de l’ensemble du projet est assurée conjointement par le STIF et la RATP.

En tant que pilote de l’ensemble du projet, le STIF, l’autorité organisatrice des transports en 
Île-de-France, veille au respect du programme, du calendrier et des coûts.

LEs étaPEs D’uN PrOJEt DE traNsPOrt

A l’issue de la concertation, un tracé sera retenu par les maîtres 
d’ouvrage pour poursuivre les études techniques.

 Enquête publique
 Déclaration d’Utilité Publique
 Etudes Avant-Projet
 Etudes Projet
 Travaux
  Mise en service

Le STIF imagine, organise et finance 
les transports publics pour tous les 
Franciliens. 
Au cœur du réseau de transports d’Île-
de-France, le STIF fédère tous les acteurs 
(voyageurs, élus, constructeurs, trans-
porteurs, gestionnaires d’infrastruc-
tures), investit et innove pour améliorer 
le service rendu aux voyageurs. 
Il décide et pilote les projets de déve-
loppement et de modernisation de tous 
les transports. Des premières phases de 
concertation, jusqu’à la mise en service.

La RATP démontre chaque jour 
sa capacité à exploiter, déve-
lopper, moderniser et maintenir 
un des réseaux multimodaux les 
plus performants (bus, métro, 
RER, tramway), avec plus de 
3 milliards de voyages par an.
Elle investit et innove pour 
améliorer le service rendu aux 
voyageurs. La RATP est l’exploi-
tant du métro et d’une partie du 
RER, propriétaire et gestionnaire 
de leurs infrastructures.

La Région est le premier financeur 
du développement des transports 
en Île-de-France. Elle contribue à 
la création ou au prolongement de 
nombreuses lignes, telles que la 4 à 
Montrouge et la 12 vers Aubervilliers, 
ou encore les nouveaux tramways 
T6 vers Viroflay et T8 vers Epinay et 
Villetaneuse. Sa priorité : améliorer la 
qualité de vie des Franciliens en déve-
loppement les transports de banlieue 
à banlieue. Elle est aujourd’hui parte-
naire de prolongement de la ligne 1.

L’État investit, en Île-de-France, dans les projets 
de modernisation et de développement du réseau 
existant. Dans le cadre du Nouveau Grand Paris 
annoncé par le Premier ministre le 6 mars 2013, 
ces projets s’articulent de manière cohérente avec 
la réalisation des lignes de métro automatique en 
rocade du Grand Paris Express, afin notamment de 
répondre aux besoins des Franciliens en matière de 
transports. L’amélioration du réseau de transport 
du quotidien, en particulier les lignes de métro et 
de RER, constitue une priorité forte de l’État. L’Etat 
participe financièrement aux études de prolonge-
ment du Métro ligne 1.

Etude de faisabilité  
Concertation  

Etudes préliminaires  
Schéma de principe  
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2.2 - Le dépliant

Prolongement du Métro  
ligne 1 à Val de Fontenay

Les objectifs du projet 
RépondRe aux besoins  
de déplacements du teRRitoiRe
Le prolongement du Métro ligne 1 consiste à 
réaliser trois nouvelles stations entre l’actuel 
terminus Château de Vincennes et la station Val de 
Fontenay. Il assurera une desserte performante et 
directe, en métro automatique, entre les villes de 
Fontenay-sous-Bois, Montreuil, Vincennes et Paris. 

accompagneR le développement 
uRbain des villes tRaveRsées 
Le territoire se caractérise par des quartiers 
urbains en développement et des quartiers en 
plein essor économique notamment à Val de 
Fontenay. Le prolongement du Métro ligne 1 
permettra de connecter ces quartiers entre 
eux et contribuera au développement urbain et 
économique local. 

cRéeR une liaison peRFoRmante  
avec le Réseau de tRanspoRt  
en commun existant et à veniR  
Le prolongement du Métro ligne 1 sera connecté 
à Val de Fontenay aux RER A et E et aux futures 
lignes de transports : Métro ligne 15 Est du Grand 
Paris Express et Tramway T1 prolongé. 
La station Val de Fontenay deviendra un lieu 
d’échange majeur pour le territoire, ce qui amélio-
rera à la fois la qualité et les temps de voyage, et 
renforcera l’attractivité du secteur. 

Modalités de  
la concertation 
La Commission nationale du débat public (CNDP) a 
recommandé aux maîtres d’ouvrage, le STIF et la RATP, 
d’organiser une concertation sur le prolongement du 
Métro ligne 1 à Val de Fontenay sous l’égide d’une 
garante, Mme Claude BRÉVAN.

les Rendez-vous de la conceRtation

 3 réunions publiques

> Marché Diderot à Vincennes
Samedi 22 novembre 2014 à partir de 9h
Place Diderot - 94300 Vincennes

Pour vous exprimer, vous pouvez :
 remplir et poster gratuitement la carte T jointe à ce dépliant
 laisser votre avis en ligne sur le site internet du projet 
 déposer votre avis dans l’une des urnes disposées dans les 

mairies de Vincennes, Montreuil et Fontenay-sous-Bois

Concertation 
du 10 novembre 2014 

au 10 janvier 2015

Venez vous  
informer et vous  

exprimer  
sur le projet

www.val-de-fontenay.metro-ligne1.fr
Rendez-vous sur  
www.val-de-fontenay.metro-ligne1.fr

 Suivez-nous sur Twitter @ProlongerL1 

Des documents d’information et une exposition sont à votre disposition 
dans les mairies de Vincennes, Montreuil et Fontenay-sous-Bois. 
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> Vincennes / Paris 12e

Lundi 24 novembre 2014 à 19h30 
Salle de l’École de l’Est
108-110 rue Diderot - 94300 Vincennes

> Montreuil
Mardi 2 décembre 2014 à 18h30 
Centre sportif Arthur-Ashe
156 rue de la Nouvelle-France - 93100 Montreuil

> Fontenay-sous-Bois
Mercredi 17 décembre 2014 à 19h30
Salle de l’École Michelet
1 rue Alfred de Musset - 94120 Fontenay-sous-Bois

> Station Val de Fontenay   et 
> Station Château de Vincennes  

 2 rencontres voyageurs

  1 rencontre de proximité

Les grandes lignes du projet Les bénéfices du projet
Le prolongement du Métro ligne 1 améliorera les 
trajets quotidiens des habitants et des salariés 
du territoire et favorisera leurs déplacements. 

des temps de déplacement amélioRés 
Le trajet entre Château de Vincennes et Val de Fontenay 
prendra 6 à 7 minutes, contre 20 minutes aujourd’hui. 
Grâce au projet, les voyageurs du prolongement gagneront, 
en moyenne, au moins 10 minutes sur leurs trajets. 

 
        

de nombReuses coRRespondances avec  
le Réseau de tRanspoRt  
> Les  et  
> Le futur  Est du Grand Paris Express
>  Le futur prolongement du Tramway  
>  Et de nombreuses lignes de bus

des caRactéRistiques identiques  
à la ligne 1 existante
Le prolongement du Métro ligne 1 sera entièrement 
automatisé, comme la ligne 1 déjà existante. Les services 
offerts aux voyageurs resteront identiques : régularité, 
fréquence, confort et sécurité du voyageur, etc.

3 stations et 3 vaRiantes de tRacé 
Le prolongement du Métro ligne 1 depuis Château 
de Vincennes comptera trois nouvelles stations : 
> une station aux Rigollots (Fontenay-sous-Bois) ; 
>  une station intermédiaire, soit à Grands Pêchers 

(Montreuil) soit à Fontaine ou à Verdun (Fontenay-
sous-Bois) ;

> un terminus à Val de Fontenay (Est ou Sud). 
Sur la base de ces trois nouvelles stations, trois 
tracés intégralement souterrains sont proposés.  

la mise en œuvRe
Le prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay 
est piloté conjointement par le STIF et la RATP. 
Le financement des études et de la concertation est 
assuré par la Région Île-de-France et l’État. 
Le coût du projet (hors matériel roulant) est 
d’environ 900 millions d’euros. 
Le prolongement du Métro ligne 1 est inscrit au 
Schéma Directeur de la Région Île-de-France 
(SDRIF) pour une réalisation avant 2030.

  .................................................................................................... 

  .................................................................................................... 

  .................................................................................................... 

  .................................................................................................... 

  .................................................................................................... 

  .................................................................................................... 

  .................................................................................................... 

  .................................................................................................... 

  .................................................................................................... 

  .................................................................................................... 

  .................................................................................................... 

  ....................................................................................................

  .................................................................................................... 

Si vous souhaitez continuer à être informé(e) sur  
le prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay,  
indiquez vos coordonnées :

Nom  ...............................................................................................

Prénom  ..........................................................................................

Email  ..........................................................................................

Vous disposez d’un droit d’accès et de rectification de vos données 
nominatives. Afin d’exercer ce droit, vous pouvez vous adresser par 
courrier postal au STIF : 39-41 rue de Châteaudun - 75009 PARIS

Renvoyez cette carte T par voie postale sans affranchis-
sement jusqu’au 10/01/2015 ou déposez-la dans l’une des 
urnes disposées dans les mairies de Vincennes, Montreuil  
et Fontenay-sous-Bois.

Donnez votre avis  
sur le projet

Chiffres CLés

3 5nouvelles  
stations  
sur le Métro  
ligne 1

km  
environ 
de tracé

Un métro toutes les  

1min 45 
à l’heure de pointe  
du matin

6-7 min environ de trajet 
entre Château  
de Vincennes  
et Val de Fontenay 

Rigollots > 
gaRe de lyon 

fontaine > gaRe de lyon 

gRands PêcheRs > gaRe de lyon

veRdun > gaRe de lyon

chateau de vincennes >
val de fontenay

15 minutes  
contre  
25 minutes  
aujourd’hui        

20 minutes  
contre  
30 minutes  
aujourd’hui        

20 minutes  
contre  
40 minutes 
aujourd’hui

15 minutes  
contre  
30 minutes 
aujourd’hui

6-7 minutes  
contre  
20 minutes 
aujourd’hui

Merci d’avoir contribué à la concertation sur le prolonge-
ment du Métro ligne 1 à Val de Fontenay. Votre réponse 
sera prise en compte pour alimenter le bilan de la concer-
tation et les prochaines étapes du projet.

ROSNY-
SOUS-
BOIS
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2.3 - L’affiche

Prolongement du Métro ligne 1 
à Val de Fontenay

En savoir plus  www.val-de-fontenay.metro-ligne1.fr

Venez vous  
informer et vous  

exprimer  
sur le projet
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LES RENDEZ-VOUS DE LA CONCERTATION

Concertation du 10 novembre 2014 au 10 janvier 2015

Pour vous exPrimer, vous Pouvez :
 remplir et poster gratuitement la carte T jointe au dépliant
 laisser votre avis en ligne sur le site internet du projet
  déposer votre avis dans l’une des urnes disposées dans les mairies  
de Vincennes, Montreuil et Fontenay-sous-Bois

3 réunions Publiques
> vincennes / Paris 12e

lundi 24 novembre 2014 à 19h30  
Salle de l’École de l’Est
108-110 rue Diderot 
94300 Vincennes

> montreuil
mardi 2 décembre 2014 à 18h30  
Centre sportif Arthur-Ashe
156 rue de la Nouvelle-France 
93100 Montreuil

> Fontenay-sous-bois
mercredi 17 décembre 2014 à 19h30 
Salle de l’École Michelet
1 rue Alfred de Musset 
94120 Fontenay-sous-Bois

2 renconTres  
voyageurs
> station val de Fontenay

> station château de vincennes

1 renconTre  
de ProximiTé
> marché diderot à vincennes
samedi 22 novembre 2014  
à partir de 9h  
Place Diderot
94300 Vincennes

 suivez-nous sur Twitter @Prolongerl1 
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2.4 - Les panneaux d’exposition

Les atouts pour les voyageurs 

Des caractéristiques identiques à la ligne 1 existante
  Un métro toutes les 1 minute 45 à l’heure de pointe du matin

 Une ligne automatique équipée de portes palières

  Un métro confortable pour tous les voyageurs 

 Une information voyageurs à bord des rames

Des temps de déplacements améliorés

Prolongement du Métro ligne 1 
à Val de Fontenay

www.val-de-fontenay.metro-ligne1.fr

Les objectifs Du projet
Aujourd’hui le Métro ligne 1, entièrement automatique, relie La Défense  

à château de Vincennes en traversant paris sur un axe ouest-est.  

Demain, le Métro ligne 1 sera prolongé de l’actuel terminus château de 

Vincennes à la station Val de fontenay en desservant 3 nouvelles stations.

RépondRe aux besoins  
de déplacements du 
teRRitoiRe 

Actuellement, la demande de déplacements se 
concentre majoritairement au sein du territoire 
et vers Paris mais également vers les territoires 
limitrophes. Le prolongement du Métro ligne 1 
assurera une desserte performante et directe, en 
métro automatique, entre les villes de Fontenay-
sous-Bois, Montreuil, Vincennes et Paris.

accompagneR  
le développement uRbain  
des villes tRaveRsées

Le projet permettra d’assurer la desserte  
de nouveaux quartiers urbains et de quartiers 
d’affaires en plein essor économique, 
notamment à Val de Fontenay, participant ainsi 
au développement du secteur.

cRéeR une liaison 
peRfoRmante avec le Réseau 
de tRanspoRt en commun 
existant et à veniR 

Le Métro ligne 1 sera en correspondance avec : 
 le  ;
 le  ;
  le futur  Est  
du Grand Paris Express ; 

  le futur prolongement du Tramway  ;
 de nombreuses lignes de bus. 

La station Val de Fontenay deviendra alors  
un lieu d’échange majeur pour le territoire,  
ce qui améliorera à la fois la qualité et les temps 
de voyage, et renforcera l’attractivité du secteur.
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Rigollots > 
gaRe de lyon 

fontaine > 
gaRe de lyon 

gRands PêcheRs > 
gaRe de lyon

veRdun > 
gaRe de lyon

chateau de vincennes >
val de fontenay

15 minutes  
contre  
25 minutes  
aujourd’hui        

20 minutes  
contre  
30 minutes  
aujourd’hui        

20 minutes  
contre  
40 minutes 
aujourd’hui

15 minutes  
contre  
30 minutes 
aujourd’hui

6-7 minutes  
contre  
20 minutes 
aujourd’hui

3
nouvelles  
stations  
sur le Métro  
ligne 1

5 km  
environ  
de tracé6-7

min environ de trajet 
entre Château  
de Vincennes  
et Val de Fontenay 

Un métro toutes les

1 min 45
à l’heure de pointe 

du matin
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Prolongement du Métro ligne 1 
à Val de Fontenay

www.val-de-fontenay.metro-ligne1.fr

Le projet en bref
Le prolongement du Métro ligne 1, entièrement souterrain, sera ponctué  

de 3 nouvelles stations : une station dans le secteur des rigollots, une station 

terminus à Val de fontenay et une station intermédiaire avec trois localisations 

possibles soit à Grands pêchers (Montreuil), soit à Verdun ou à fontaine 

(fontenay-sous-bois). sur la base de ces trois nouvelles stations, trois tracés 

entièrement souterrains, de 4 à 5 km, ont été identifiés. 

la station 
Rigollots 
La station des Rigollots sera 
implantée à Fontenay-sous-Bois 
en limite de Vincennes, à proximité 
du carrefour des Rigollots.  
Elle desservira un quartier 
résidentiel dense qui se caractérise 
par son animation commerciale. 
Cette station bénéficiera aussi 
bien aux Vincennois qu’aux 
Fontenaisiens qui résident à 
proximité du carrefour.

 

la station 
inteRmédiaiRe 
Selon le choix d’implantation 
de cette deuxième station du 
prolongement, trois variantes de 
tracés sont proposées  :

 tracé 1 par Grands Pêchers, 
quartier urbain dense en mutation, 
au sud de Montreuil ;

 tracé 2 par Fontaine, quartier 
principalement résidentiel, au nord 
de  Fontenay-sous-Bois ;

 tracé 3 par Verdun, quartier 
d’habitat pavillonnaire et de 
petits collectifs, au centre nord de 
Fontenay-sous-Bois.

la station teRminus  
à val de fontenay 
Deux localisations pour le terminus  
sont envisagées : à l’est, position 
compatible avec les tracés 1 et 2 ; ou 
au sud, position compatible avec le 
tracé 3. 

La qualité des correspondances, 
entre le Métro ligne 1 et les 
autres lignes de transports en 
commun qui desserviront Val de 
Fontenay (RER A et E, futur Métro 
ligne 15 Est, futur prolongement 
du Tramway T1), est un élément 
déterminant du projet.

L’enjeu Des corresponDAnces à VAL De fontenAy 
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VAL De fontenAy est VAL De fontenAy suD

 6 min 15 s  supérieur à 10 min

 4 min 45 s  7 min 30 s

 4 min 45 s  6 min 45 s

 1 min 30 s  supérieur à 10 min

fréquentation tracés 1 et 2
110 000 voyageurs/jour

fréquentation tracé 3
60 000 voyageurs/jour
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Prolongement du Métro ligne 1 
à Val de Fontenay

www.val-de-fontenay.metro-ligne1.fr

LA concertAtion  
dU 10 novembre 2014 aU 10 janvier 2015 

Acteurs et finAnceMent

La Commission nationale du débat 
public (CNDP) est une autorité 
indépendante chargée de veiller à 
la bonne information et au respect 
de la participation du public sur 
les grands projets. 

Elle a recommandé aux maîtres 
d’ouvrage d’organiser une 
concertation sur le prolongement 
du Métro ligne 1 à Val de Fontenay, 
sous l’égide d’une garante,  
 Mme Claude BREVAN.

La concertation constitue  
un temps d’échange et de partage 
privilégié entre le public et les 
porteurs de projet.  
La concertation sur le prolongement 
du Métro ligne 1 permettra de 
recueillir les avis des élus, riverains, 
habitants, associations, etc.

3 réunions publiques

> Vincennes / Paris 12e
Lundi 24 novembre 2014 à 19h30  
Salle de l’École de l’Est
108-110 rue Diderot  
94300 Vincennes

> Montreuil
Mardi 2 décembre 2014 à 18h30  
Centre sportif Arthur-Ashe
156 rue de la Nouvelle-France  
93100 Montreuil

> Fontenay-sous-Bois
Mercredi 17 décembre 2014 à 19h30 
Salle de l’École Michelet
1 Rue Alfred de Musset  
94120 Fontenay-sous-Bois

Le prolongement du Métro ligne 1 
à Val de Fontenay est piloté sous 
maîtrise d’ouvrage conjointe  
du STIF et de la RATP.

Le financement des études  
et de la concertation est assuré  
par la Région Île-de-France (70%)  
et l’État (30%). 

Le coût du projet (hors matériel 
roulant) est aujourd’hui estimé 
à environ 900 millions d’euros 
(valeur janvier 2012).
Le prolongement du Métro ligne 1 
est inscrit au Schéma Directeur 
de la Région Île-de-France pour 
une réalisation avant 2030.

Rendez-vous sur  
www.val-de-fontenay.metro-ligne1.fr

 Suivez-nous sur Twitter @ProlongerL1 

PouR VouS ExPRIMER, VouS PouVEz :

 remplir et poster gratuitement la carte T jointe au dépliant

 laisser votre avis en ligne sur le site internet du projet

  déposer votre avis dans l’une des urnes disposées dans  
les mairies de Vincennes, Montreuil et Fontenay-sous-Bois.
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2 rencontres voyageurs

> Station Val de Fontenay

   et 

> Station Château de Vincennes 

 

1 rencontre de proximité

> Marché Diderot à Vincennes
Samedi 22 novembre 2014 
à partir de 9h
Place Diderot - 94300 Vincennes
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Annexe 3

Le support 
de présentation  
des réunions publiques
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3.1 - Le diaporama

Concertation 
du 10 novembre 2014 

au 10 janvier 2015

Diaporama de présentation des 
réunions publiques

2

Mot d’accueil du Maire de la 
commune
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3

Pierre SERNE
VICE-PRÉSIDENT EN CHARGE DES TRANSPORTS ET 
DES MOBILITÉS DE LA RÉGION ÎLE-DE-FRANCE 

4

Claude CHARDONNET
ANIMATRICE DE LA RÉUNION PUBLIQUE
C&S CONSEILS
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5

Claude BREVAN
GARANTE DE LA CONCERTATION

Claude.Brevan@wanadoo.fr

6

Une concertation « recommandée »
sous l’égide d’une garante

Le 13 mai 2014 : 
le STIF saisit la CNDP

Le 4 juin 2014 : la CNDP 
décide d’une concertation 
sous l’égide d’un garant

Le 2 juillet 2014 : Claude 
BREVAN, nommée garante 

de la concertation

Du 10 novembre 2014 
au 10 janvier 2015 : 

déroulement de la 
concertation 
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7

Quel est le rôle de la garante ?

• Veille au bon déroulement de la concertation, 
à la qualité et à la sincérité des informations 
diffusées 

• S’assure de la bonne diffusion de 
l’information sur le projet et sur la 
concertation 

• S’assure de la bonne prise en compte des 
expressions du public dans le bilan du 
maître d’ouvrage et établit elle-même un 
rapport qu’elle transmet à la CNDP 

8

Les principes de la concertation recommandée

Ouverture à tous 

Transparence des échanges 

Équivalence des participants 

Argumentation des avis 

Dans le respect des règles démocratiques 
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9

La tribune
• Pierre SERNE

– Vice-Président en charge des transports et des mobilités –
Région Île-de-France 

• Alexandre BERNUSSET
– Directeur Adjoint des projets d’investissements - STIF

• Mickaël FOLLIOT
– Chef de projet - STIF

• Ugo LANTERNIER
– Directeur de l’Agence de développement territorial 94 - RATP 

• Denis GIRARD
– Chef de projet - RATP

10

Le projet en bref
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11

Les grandes caractéristiques du projet

3 nouvelles stations

3 variantes de tracé 4 à 5 km de tracé

6 à 7 min entre Château de Vincennes 
et Val de Fontenay

Un métro toutes les 
1 min 45 à l’heure de 

pointe du matin

12

Acteurs et financement
• Une maîtrise d’ouvrage conjointe 

• Inscrit au nouveau Schéma directeur de la Région 
Ile-de-France 2030 (SDRIF), le financement des 
études préalables et de la concertation est assuré 
par la Région (70%) et l’Etat (30%)

• Coût d’environ 900 millions d’euros 
(Hors matériel roulant et coût d’exploitation)
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13

Les différentes étapes d’un projet de transport 
en commun en Île-de-France

Enquête publique
Déclaration d’Utilité Publique
Etudes Avant-Projet
Etudes Projet
Travaux
Mise en service

Etudes préliminaires
Schéma de principe

Concertation
(Prolongement L1 sous l’égide d’une garante)

Etude de faisabilité

14

Les objectifs du projet
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15

Les objectifs du projet

• Répondre aux besoins de déplacements 
du territoire 

• Accompagner le développement urbain 
des villes traversées 

• Créer une liaison performante avec le 
réseau de transport en commun existant 
et à venir

16

Répondre aux besoins de déplacements du 
territoire

• Un secteur fortement 
tourné vers Paris

• Un nombre non 
négligeable d’actifs se 
rendant dans le reste 
de la petite Couronne

• Un usage déjà 
important des 
transports en commun
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17

Accompagner le développement urbain

Equipements régionaux

18

Accompagner le développement urbain

Zones de forte densité

Les Rigollots

Bel-Air
Grands Pêchers

Val de Fontenay

Equipements régionaux
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19

Accompagner le développement urbain

Zones de projets urbains

Zones de forte densité

ZAC du Faubourg
ZAC Fraternité

Les Rigollots

Mûrs à Pêches

Bel-Air
Grands Pêchers

Val de Fontenay

Equipements régionaux

20

2 lignes de transport existantes 

Créer une liaison performante avec le réseau de 
transport en commun existant et à venir
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21

2 lignes de transport existantes 

Créer une liaison performante avec le réseau de 
transport en commun existant et à venir

2 lignes de 
transport en projet

22

Val de Fontenay

Château de Vincennes
Zones de desserte 
autour des stations

Enjeux de desserte
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23

Zones de forte densité

Val de Fontenay

Château de Vincennes
Zones de desserte 
autour des stations

Enjeux de desserte

24

Zones de forte densité

Zones de projets urbains

Val de Fontenay

Château de Vincennes
Zones de desserte 
autour des stations

Enjeux de desserte
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25

Zones de forte densité

Zones de projets urbains

Val de Fontenay

Château de Vincennes

Corridor de desserte

Zones de desserte 
autour des stations

Enjeux de desserte

26

3 nouvelles stations 

• Station Rigollots : 2 localisations Est ou Ouest 
(sur Fontenay-sous-Bois, en limite de 
Vincennes)

• Station intermédiaire : 3 localisations  
– Grands Pêchers (sur Montreuil)
– Fontaine (sur Fontenay-sous-Bois)
– Verdun (sur Fontenay-sous-Bois)

• Station Val de Fontenay : 2 localisations Est ou 
Sud (sur Fontenay-sous-Bois)
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27

Les critères de définition des tracés

28

Les critères de définition des tracés
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29

Les critères de définition des tracés

30

Les critères de définition des tracés
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31

Le prolongement pas à pas

32

LE PROLONGEMENT PAS À PAS
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33

La station Rigollots 

34

La station Rigollots 
Localisation : 
Fontenay-sous-Bois

• Deux implantations 
envisagées : 

- Ouest, sous l’avenue de 
la République

- Est, à l’angle de la rue 
Dalayrac et de la rue 
Eugène Martin.
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35
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La variante Grands Pêchers (tracé 1) 

Localisation : sud de 
Montreuil

• Implantation sur la butte 
de Fontenay
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La variante Fontaine (tracé 2) 

Localisation : nord de 
Fontenay-sous-Bois

• Implantation au droit du 
carrefour avec la rue 
Jean-Pierre Timbaud

38

La variante Verdun (tracé 3) 
Localisation : centre de 
Fontenay-sous-Bois

• Implantation envisagée à 
l’est du carrefour de 
Verdun, sous l’avenue du 
Maréchal Joffre
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Le terminus de Val de Fontenay 

Est 
• Compatible avec les tracés 1 et 2
• Sous la zone d’activités du Péripôle 
Sud
• Compatible avec le tracé 3
• À l’est de la place du Général de 

Gaulle
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Les gains de temps
• Gain de 10 minutes en moyenne sur les trajets  

• Un report depuis la voiture vers le Métro ligne 1 
de 8 à 9 % du trafic sur le prolongement
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Le niveau de service de Métro ligne 1

Avec le prolongement 
• Rames automatiques et portes palières
• 14 trains supplémentaires pour garantir          

1 métro toutes les 1 min 45
• Accessibilité des 3 nouvelles stations

La ligne 1 aujourd’hui 
• Ligne entièrement 

automatisée en 2012
• Un métro toutes les 1 min 45 

en heure de pointe  
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réalisés au tunnelier d’Est en Ouest
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Les méthodes de construction
Réalisation des stations en parois mouléesRaccordement ligne 1 existante en tranchée ouverte
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Le raccordement à l’arrière-gare de 
Château de Vincennes

• Maintien de l’accès 
au site de 
maintenance et de 
remisage de 
Fontenay-sous-Bois

• Faible profondeur du 
terminus actuel

• Prise en compte des 
réglementations 
environnementales
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• L’arrière-gare à Val de Fontenay : 
Fiabilité et propreté du parc de matériel roulant
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4.1 - Le coût

 

 

Le coût du projet 
 

 

 Combien coûte le prolongement du Métro ligne 1 ?  
 
Le coût  d’un projet de métro doit prendre en compte plusieurs éléments :  

1. Les coûts de l’infrastructure (stations, tunnels et équipements nécessaire à l’exploitation), 
2. Les coûts du matériel roulant,  
3. Les coûts de l’exploitation.  

 

De manière globale, le prolongement du Métro ligne 1 est estimé, à ce stade des études, à  environ 
900 millions d’euros1 quel que soit le tracé. Cette estimation se base sur des ratios par analogie à des 
constructions récentes et sera affinée à chaque grande étape du projet.  
Ce coût moyen comporte une marge d’incertitudes qui s’affinera au fur et à mesure des études et de 
la connaissance du projet. 
 

 Le coût de l’infrastructure qu’est-ce que c’est ?  
Le coût de l’infrastructure  est le plus conséquent car il couvre tout ce qui est nécessaire pour 
réaliser le métro, à savoir les stations, le tunnel et les équipements nécessaires à son exploitation 
mais aussi les frais liés.  

Les postes de dépenses compris par le coût de l’infrastructure sont les suivants :  

a) les dépenses de construction :  

• du tunnel et des ouvrages annexes ;  
• des stations ;  
• des équipements nécessaires à la 

circulation des trains (voie, énergie 
électrique, signalisation…)  

• des équipements nécessaires à 
l’exploitation de ce système 
(billettique, information voyageurs, 
sécurité…). 

 

 

 

 
Répartition type des postes de dépenses pour une 
infrastructure de métro  

b) les frais d’études et de suivi.  

c) les frais de maîtrise d’ouvrage et les frais d’ordonnancement de pilotage et de coordination 
(OPC) et de coordination sécurité et protection santé (CSPS). 

d) les frais d’acquisitions foncières.  

e) les provisions pour la déviation des réseaux de concessionnaires. 

f) les provisions pour aléas et imprévus (PAI). 
                                                           
1 Les coûts estimés sont présentés aux conditions économiques de janvier 2012. 
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Le  coût de l’infrastructure varie pour les tracés notamment en fonction du nombre de kilomètres de 
tunnel et de la complexité de réalisation des stations. Cependant, pour le prolongement du Métro 
ligne 1 les écarts entre le coût de l’infrastructure ne permettent pas de départager les trois tracés : 

• Tracé 1 : 4,9 km et coût de la station Grands Pêchers important en raison de sa profondeur. 

• Tracé 2 : 5,1 km  et coût de la station Fontaine peu élevé car  moins de contraintes d’insertion. 

• Tracé 3 : 4,3 km et  coût des stations Verdun et Val de Fontenay Sud importants en raison de 
leurs implantation dans un tissu urbain contraint. 

 

 

 Combien faut-il de nouvelles rames pour le prolongement ?  Combien 
coûte le matériel roulant ?  

Pour garantir une exploitation avec la même fréquence que la ligne 1 actuelle, d’un train toutes les  
1min 45 en heure de pointe, il est nécessaire d’augmenter de 14 rames pour atteindre un total de 63 
rames. L’acquisition de ces  navettes pneumatiques à conduite automatique supplémentaires, a été 
estimée, quel que soit le tracé, à environ 140 millions d’euros.  

Le matériel roulant sera financé par le STIF et la RATP. 

 

 

 Combien coûte l’exploitation du futur prolongement ?  

L’exploitation correspond à la conduite des trains et à la gestion des circulations sur les lignes de 
métro. L’estimation des coûts d’exploitation a été réalisée sur la base de projets analogues. Ils ont 
été estimés, à ce stade des études et quel que soit le tracé, à hauteur de 17 millions d’euros annuels. 
La variation des coûts d’exploitation liée à la restructuration du réseau d’autobus n’a pas été prise en 
compte à ce stade des études. 

Le coût d’exploitation sera financé par le STIF.  

 

Tableau : Synthèse des coûts estimés pour le prolongement du Métro ligne 1 
(en millions d’euros 2012 hors taxes) 

*DOCP : Dossier d’Objectifs et de Caractéristiques Principales  

Coût d’infrastructure 

Tracé 1 Tracé 2 Tracé 3 

Rigollots Rigollots Rigollots 

Grads Pêchers Fontaine Verdun

VDF Est VDF Est VDF Sud

910 895 910 

Coût du matériel roulant 140 140 140 

Coût d'exploitation / an 17 17 17

 

 Estimations niveau DOCP* +/- 20% 
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4.2 - Les données urbaines

 

 

Les données urbaines 
 
Pour les études de faisabilité, le STIF a chargé l’Institut d’Aménagement et d’Urbanisme d’Ile-de-
France (IAU IdF), d’analyser et d'estimer les évolutions urbaines possibles du territoire1 à l'horizon 
2030, afin d’alimenter le modèle de prévision de trafic. (cf. fiche Prévision de trafic) 
Sur la base de ces projections de population et d’emplois, les études du prolongement du Métro 
ligne 1 ont permis d’identifier les tracés et les localisations des stations présentés à la concertation.  
 

 Quelles sont les principales données utilisées pour réaliser le diagnostic 
urbain? 

Répartition de l’occupation du sol 2 
 
Le secteur d’étude pour le prolongement du Métro ligne 1 est très urbanisé. Il est aussi marqué par 
la présence des grandes emprises du bois de Vincennes.  
 
 
Les densités de population et d’emplois 3 
 
La densité de population est très variable sur les différentes parties du territoire. Cette densité 
dépend, d’une part, de la proportion du sol occupée par l’habitat, et d’autre part, du type d’habitat 
(individuel ou collectif).  
La densité d’emploi est encore plus contrastée que celle de population, sur l'ensemble des trois 
communes. Cette situation dépend, de la part des activités dans le tissu urbain, et d'autre part, du 
type d'activité concerné.  
 
 
Les équipements  
 
Lors des études de faisabilité en 2012, de nombreux équipements ont été recensés sur le territoire 
des trois communes. Les équipements, générateurs de déplacements au-delà de leur environnement 
immédiat, c'est à dire ceux dont le rayonnement dépasse l'échelle communale, constituent un 
élément important pris en compte dans le diagnostic qui a permis de définir la consistance du projet.  
 
On peut notamment citer :   
• le château de Vincennes, d’attractivité nationale, à proximité immédiate de l'actuel terminus de 

la ligne 1 ; 
• le bois de Vincennes, également accessible à proximité du terminus actuel de la ligne 1, de 

même que certains des grands équipements qui y sont implantés  (parc Floral, théâtre de la 
Cartoucherie, centres équestres, terrains de sport de la Ville de Paris,…) ; 

• le centre commercial au niveau de Val de Fontenay ; 
 

                                                           
1 Le territoire du projet correspond aux communes de Vincennes, Montreuil et Fontenay-sous-Bois 
2 Basée sur le Mode d’Occupation des Sols (MOS) de 2008, atlas cartographique numérique- source IAU IdF 
3 Basées sur les données INSEE 2006 
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2 

 

 
• les établissements d’enseignement secondaire et universitaire  [les écoles maternelles et 

primaires ainsi que les collèges ne mobilisent pas des trajets en métro]:   le lycée Picasso au 
niveau de Val de Fontenay, le lycée professionnel  Michelet au niveau de Verdun, l’IUT et le lycée 
horticole au niveau de Grands Pêchers ; 

• les complexes sportifs  conséquents : le centre aquatique le Dôme à Vincennes, le complexe 
sportif Allende près de Val de Fontenay, le complexe sportif Arthur Ashe et les stades à Grands 
Pêchers ; 

• les parcs urbains d’envergure moyenne : le parc de Beaumont vers Grands Pêchers, le parc des 
carrières vers Verdun. 

 
Synthèse du diagnostic du tissu urbain existant 

 
• Une dominante d’habitat collectif avec des densités élevées voisines de 300 habitants à 

l’hectare, autour de la station château de Vincennes, aux alentours du quartier des Rigollots 
et dans le quartier Grands Pêchers- Bel Air ;  et  inférieure à 200 habitants à l’hectare à 
Fontenay-sous-Bois sur le secteur des grands collectifs des Larris et plus partiellement au 
centre-ville ; 
 

•  Une forte composante d’habitat pavillonnaire, avec une densité inférieure à 100 habitants 
à l’hectare au nord et à l’ouest de Fontenay-sous-Bois et en partie en son centre-ville ; 

 
• Des emprises d’activités à l’ouest de la station Val de Fontenay correspondant à des bureaux  

et au centre commercial, et à l’est avec les emprises de la zone d’activités du Péripôle en 
devenir d’activités tertiaires avec des densités d’environ 100 emplois à l’hectare ; mais aussi 
sur les centres-villes de Vincennes et dans une moindre mesure de Fontenay-sous-Bois. 

 
 

 Quelles seront les évolutions urbaines du territoire ?  
 
Méthodologie  
L'IAU Ile-de-France établit des projections de population et d’emploi à l’échelle des communes pour 
l’ensemble de la région puis à l’échelle de l’IRIS4 sur la majeure partie de Paris et du cœur de 
métropole.  
Ces projections sont cohérentes avec les ambitions du Schéma Directeur de la Région d’Ile-de-
France (SDRIF) 2030 qui prévoit la création annuelle de 70 000 logements et de 28 000 emplois d'ici  
2030. 
La déclinaison à une échelle locale de ces cadrages globaux tient compte d'un recensement exhaustif 
des projets et des potentiels en matière de développement urbain et économique. Ce recensement 
est effectué auprès des communes, des communautés de communes ou d’agglomération et des 
autres porteurs de projets tels que les Etablissements Publics d'Aménagement (EPA) ou les 
aménageurs publics.  

                                                           
4 Îlots regroupés pour l'information statistique : l'un des niveaux de collecte et de diffusion des données statistiques et 
démographiques en France, à l'échelle infra-communale, utilisés par l'Insee. Un IRIS-forme un « petit quartier », qui se 
définit comme un ensemble d'îlots contigus.
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Dans le cas du projet de prolongement du Métro ligne 1, les communes de Vincennes, Montreuil et 
Fontenay-sous-Bois ont été interrogées. Ce recensement distingue les projets selon leur nature : 
logements, bureaux, activités, commerces, hôtels et grands équipements. 
  
Les projets d’équipements  
On peut citer, notamment, le projet de lycée intercommunal de Vincennes/Fontenay-sous-Bois ou la 
piscine écologique à Montreuil.  
 
Les grands projets urbains  
Sont prévus notamment :  

• le Nouveau quartier urbain des Murs à Pêches à Montreuil, avec 3 000 logements et 200 
000 m² de surfaces à vocation d'activités et de commerces ; 

• la restructuration de la zone d’activités du Péripôle à Fontenay-sous-Bois, avec 60 000 m² 
en cours pour un groupe bancaire et un potentiel à valoriser de l'ordre de 300 000 m² 
d’activités tertiaires. 

 
En dehors des grandes opérations urbaines (ZAC ou autre), d’autres opérations urbaines plus 
ponctuelles sont envisagées par les villes du territoire, en fonction des opportunités comme par 
exemple l’îlot Michelet à Fontenay-sous-Bois pour lequel l’IAU IdF tablait sur la création de 120 
logements au moment des études en 2012. 
Les opérations urbaines notamment sur le périmètre ANRU Bel Air – Grands Pêchers, ou dans une 
moindre mesure sur les quartiers comme la Redoute ou les Larris, ne correspondent pas à des projets 
urbains générateurs de nouveaux habitants supplémentaires, mais constituent des zones de densités 
de population importante qui sont prises en considération dans les prévisions de fréquentation.   
 

 

Projets et potentiels de construction de logement dans le tissu urbain diffus - Source : IAU-IDF 
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La déclinaison locale (échelle communale et infra-communale) de l'évolution de la population 
francilienne est fondée sur l'évolution du parc de logements et de son occupation.  
Elle tient compte à la fois de : 
• la situation actuelle du parc de logements (taille, ancienneté, logements en propriété ou en 

location), 
• la composition des ménages qui les occupent (nombre de personnes dans le ménage et classes 

d'âge)  
• l'évolution du parc.  
La méthode permet donc de prendre en compte les spécificités locales tant en composition actuelle 
de la population qu'en capacité de construction de logements. 
 
Pour les emplois, trois éléments sont pris en compte : 
• Les programmes de création de locaux de bureaux ou d'activités recensés sont traduits en 

emplois en affectant aux surfaces de plancher des ratios différenciés suivant le type de 
programme et le secteur considéré.  

• On comptabilise également les pertes d’emplois lorsque l’annonce du départ d’une entreprise 
est connue par exemple ou en cas de mutation d’un site (tertiarisation se traduisant dans un 
premier temps par des pertes d'emplois qui peuvent être remplacés par de nouveaux emplois ou 
connaître une mutation vers du logement).  

• Enfin, une partie des emplois nouveaux sont liés à l’évolution de la population (emplois de 
service à domicile notamment). L'IAU IdF applique des ratios issus d’études antérieures ou 
réalisées spécialement sur le territoire considéré. 

 
 
Hypothèses prises en compte à l’horizon 2030 
 
En 2008, le secteur d’étude comptait 203 000 habitants et 85 000 emplois. En 2030, les projections 
établies par l’IAU IdF, tenant compte des éléments précisés ci-avant prévoient une population de 230 
000 habitants et 104 000 emplois, soit une augmentation de 15% de la densité du tissu urbain.  

 
Tableau : Variations de la population et des emplois autour du prolongement du Métro  ligne 1 5 

Variations 2008/2020 
2008/2030 

(hypothèse basse) 
2008/2030 

(hypothèse haute) 

Population +15 000 + 22 000 + 27 000 

Emploi + 9 000 + 18 000 + 18 000 

Population et 
emplois 

+ 24 000 + 40 000 + 45 000 

Source : IAU-IDF 

 

 

                                                           
5 chiffres des communes de Vincennes, Montreuil et Fontenay-sous-Bois sachant que pour Montreuil seule la 
partie sud de la commune est concerné par ce prolongement) 
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 Quelles sont les caractéristiques urbaines des localisations des 
stations ?  

 
Densité de population autour des stations en 2006- Source : IAU-IDF 

 
Rigollots  

• Tissu urbain dense d’habitat  collectif (bâtiments comprenant rez-de-chaussée et de 1 à 9 
étages) avec des rez-de-chaussée commerçants 

• Equipements sportifs (gymnase Léo Lagrange, centre aquatique le Dôme) et culturels (Halle 
Roublot)  

 
Station intermédiaire (3 localisations possibles*) 

*Grands Pêchers  
• Tissu urbain mixte avec la présence de logements collectifs (immeubles allant jusqu’à R+8), 

constituant le quartier ANRU Bel Air –Grands Pêchers, et de logements pavillonnaires du côté 
de Fontenay-sous-Bois 

• Equipements scolaires et universitaires (IUT Paris VIII), sportifs (complexe sportif Arthur 
Ashe, stades)  

 

*Fontaine  
• Tissu urbain homogène à dominante d’habitat composé de pavillons et de petits immeubles 

collectifs  correspondant aux Larris 
 

*Verdun  
• Tissu urbain composé majoritairement d’habitat pavillonnaire 
• Equipements scolaire (lycée Michelet) et sportif  

 

Val de Fontenay  
Si le tissu urbain des autres stations étudiées était composé essentiellement de logements, le futur 
terminus du Métro ligne 1 se situera dans un tissu pôle d’emplois important, avec également  le 
projet de restructuration de la zone d’activités du Péripôle à l’Est de l’A86. 

Rigollots 

Grands  
Pêchers 

Fontaine 

Verdun 

Val de 
Fontenay 
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Densité d’emploi autour de Val de Fontenay en 2006- Source : IAU-IDF 

 

Le nombre d’habitants et d’emplois a été estimé sur la base des projections à l’IRIS dans un rayon de 
800 mètres à vol d’oiseau autour des stations du prolongement.  

A l’horizon 2030, les 3 stations desservent à elles seules un peu plus de 105 000 habitants et emplois 
dans les tracés 1 et 2 passant respectivement par Grands Pêchers et Fontaine, et environ 95 000 
habitants et emplois pour le tracé 3 par Verdun.  

Les stations étant suffisamment rapprochées, les aires de chalandise à 800 mètres autour de chaque 
station se recoupent, notamment celle de Val de Fontenay et celle de la station intermédiaire. Les 
double-comptes ont ainsi été retranchés et ont été affectés à la station la plus proche. 

Tableau : Populations et emplois desservis autour de chaque station dans un rayon de 800 m en 
2030 

Populations et emplois à 800 m en 2030 
Tracé 

Tracé 1 par 
Grands Pêchers 

Tracé 2 par 
Fontaine 

Tracé 3 par 
Verdun 

Les Rigollots 35 000 35 000 35 000 
Station intermédiaire + Val de Fontenay 72 000 72 000 60 000 

dont station intermédiaire 25 000 27 000 38 000 

dont Val de Fontenay 47 000 45 000 22 000 

Total 107 000 107 000 95 000 
Source : STIF - IAU-IDF 

Dans le tracé 3 par Verdun, une partie importante des emplois desservis se retrouvent plus proches 
de la station intermédiaire que de Val de Fontenay, contrairement aux autres variantes de tracés. 

 

 

 

Val de 
Fontenay 
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 Quels sont les impacts sur les trafics du prolongement du Métro ligne 1 ? 

Sur la base de ces projections démographiques à horizon 2030, et au vu de la cohérence d’ensemble 
des développements urbains à l’échelle de l’agglomération, le STIF a évalué lla fréquentation du 
prolongement  Métro ligne 1 selon les tracés.  

Tableau: Estimations de la fréquentation du prolongement du Métro ligne 1 

 
 

Nombre de 
voyageurs à l'heure 
de pointe du matin 

Nombre de 
voyageurs à la 

journée 

Nombre de 
voyageurs à l'année 

(millions) 
Tracé 1  par Grands Pêchers et Val 
de Fontenay Est  

14 000 112 000 32,5 

Tracé 2  par Fontaine et Val de 
Fontenay Est  

13 400 107 000 31,1 

Tracé 3 par Verdun et Val de 
Fontenay Sud  

7 800 62 000 18,0 

Source : STIF 

Il en ressort que la fréquentation sur le prolongement via le tracé 1 par Grands Pêchers est deux  
fois plus importante que via le tracé 3 par Verdun.  

Le trafic du prolongement est fortement dépendant de la qualité de la correspondance à Val de 
Fontenay qui est meilleure  avec une station à Val de Fontenay Est. Cela explique en grande partie 
l’écart entre les tracés arrivant à Val de Fontenay Est et à Val de Fontenay Sud. 
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 4.3 - Les stations

 

 

Les stations du prolongement 
 
Le prolongement du Métro Ligne 1 comprend la création de trois nouvelles stations.  

Les différentes localisations de stations ont été identifiées afin de répondre aux enjeux de mobilité 
tout en minimisant les impacts sur le foncier privé, le bâti, le cadre de vie, tant en phase travaux 
qu’après la mise en service.  

 
 Où seront aménagées les entrées des stations ?  

 

Une station de métro s’insère dans l’espace public, en surface et en souterrain :   
• Dessus : bouches de métro (ascenseur, escaliers fixes et mécaniques, puits d’aération…)   
• Dessous : accueil, services, accès aux quais par des escaliers, ascenseurs et escaliers fixes et 

mécaniques, locaux techniques. 
Les nouvelles stations du Métro ligne 1 seront intégralement souterraines à l’exception 
des bouches de métro  qui offriront un accès depuis la surface. La taille d’une station est d’environ 
95 m de long x 25 à 30 m de large. Elle se situe environ à 25 m de profondeur. 
Toutes les nouvelles stations comportent au minimum de deux accès depuis la surface et seront 
accessibles aux personnes à mobilité réduite (PMR) au moyen d’ascenseurs. 

Les accès seront aménagés au cœur des pôles urbains (densité en population et en équipements) et 
au plus près des carrefours importants, de manière à être repérables facilement pour les usagers et 
au plus près des lignes de bus en correspondance. Par exemple, pour la station Rigollots, l’objectif est 
d’orienter l’accès principal au plus près du carrefour des Rigollots, au contact de l’axe commerçant, 
afin de faciliter la perception de la station et son accès. 

  

La localisation précise des accès (bouches de métro) sera affinée en concertation avec les acteurs 
locaux lors des phases d’études ultérieures. 
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 Comment a été définie la localisation des stations ? Quels seront les 
avantages et les impacts1 des différentes localisations des stations ?  

 

L’implantation d’une station est définie avant tout en fonction de l’intérêt qu’elle représente pour 
un secteur : Quels sont les besoins de transport aujourd’hui et demain ? Combien d’habitants, de 
salariés et d’équipements seront desservis par la station à l’horizon 2030 ? Combien d’usagers 
fréquenteront la station ? Comment celle-ci s’intègre dans l’environnement urbain ? Permettra-t-elle 
une bonne intermodalité avec les autres lignes de transport ?  

 

Par ailleurs, sont évalués les divers impacts liés à la construction d’une station du prolongement : 
Quelle est la surface nécessaire pour implanter la « boîte » de la station depuis la voirie ? Quels seront 
les impacts fonciers liés ? Quelles sont les contraintes géologiques, topographiques, etc ? Quels  
seront les impacts sur le fonctionnement du quartier et le cadre de vie pendant les travaux ? 

 

Selon les caractéristiques de chaque secteur (densité urbaine, type de voirie…), les avantages et les 
impacts des différentes localisations des stations peuvent être plus ou moins importants. 

 

Rigollots (est ou ouest)* 
Il s’agit d’une station structurante à l’échelle locale, qui permettra la desserte de bassins de 
populations jusqu’alors en dehors de la zone d’accès direct au RER/métro et qui renforcera la 
centralité du quartier. 
Avantages :   
• Cette station se situera dans un secteur urbain dense d’habitat marqué par une vie locale animée 

(commerces, circulation…), par la présence d’équipements sportifs (gymnase Léo Lagrange, 
centre aquatique le Dôme) ou culturels (Halle Roublot) qui pourront bénéficier de la desserte par 
le Métro ligne 1. 

• Quelle que soit l’implantation de la « boite » souterraine, la position des sorties de métro sera 
recherchée pour être au plus proche du carrefour des Rigollots. Le choix de leur emplacement 
exact aura lieu lors des étapes ultérieures.  

• La  station des Rigollots sera fréquentée par environ 4 000 personnes à l’heure de pointe, selon 
les estimations. 

Impacts :  
• Pour la localisation Ouest, la construction de la station impactera l’Avenue de la République, 

voirie départementale importante (trafic estimé inférieur à 10 000 véhicules/jour) et 
mobilisera principalement du domaine public (voirie) et ponctuellement des emprises 
privées bâties et non bâties.  

• Pour la localisation Est, les travaux de la station impacteront une voirie locale (peu d’impacts 
sur la rue Dalayrac) mais nécessiteront de mobiliser des parcelles privées bâties et non bâties 
en nombre plus conséquent.  

La poursuite des études devra permettre de mieux mesurer les impacts de ces deux options 
de localisation, tant sur le foncier que sur l’environnement proche en phase travaux (impact 
sur les circulations routières, les accès aux lieux de vie,…) 
 
                                                           
1 A ce stade des études, il n’est pas possible d’identifier précisément les impacts fonciers des stations. Ce travail 
fin sera effectué en vue de l’enquête publique. 
* La dénomination définitive utilisée pour les stations sera arrêtée ultérieurement en lien avec les acteurs des 
territoires concernés selon le référentiel régional en vigueur. 
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Station intermédiaire2 
 Grands Pêchers (Montreuil)* 

Avantages : 
• L’emplacement de la station Grands Pêchers se situerait à proximité de nombreux logements 

(environ 7 000 habitants au niveau du quartier Bel Air-Grands Pêchers), d’équipements 
scolaires et universitaires (IUT Paris VIII) et d’équipements sportifs (complexe sportif Arthur 
Ashe, stades). Elle permettrait de relier les quartiers pavillonnaires en limite de Fontenay-
sous-Bois  et les logements collectifs au nord et accompagnerait le développement urbain du 
quartier.  

• L’attractivité de la station serait forte avec une fréquentation de 2700 personnes à l’heure de 
pointe, selon les estimations. 

Impacts : 
• La station serait implantée sur du domaine public actuellement non bâti (espace vert).   
• Les impacts en phase travaux sur le bâti et la circulation seraient limités. 

 

 Fontaine(Fontenay-sous-Bois)* 
Avantages : 
• La station Fontaine desservirait un quartier résidentiel peu dense, composé de logements 

collectifs (quartier Les Larris) et de maisons individuelles, aujourd’hui éloigné du réseau du 
métro/RER.  

• La station Fontaine serait fréquentée par 1700 personnes à l’heure de pointe, selon les 
estimations. 

Impacts :  
• La localisation à Fontaine nécessiterait de mobiliser du domaine public (voirie) et privé non 

bâti (espaces verts).  
• Les travaux auraient des impacts sur la circulation routière et sur celle des bus (lignes 118 et 

301) qui circulent aujourd’hui rue de la Fontaine. 
 
 Verdun (Fontenay-sous-Bois)* 

Avantages : 
• La station Verdun serait située à proximité du carrefour du 8 mai 1945, dans un tissu urbain 

constitué de pavillons et des petits immeubles collectifs ainsi que de quelques commerces de 
proximité et d’équipements publics (lycée Michelet, stade). 

• La station Verdun serait fréquentée par 1900 personnes à l’heure de pointe, selon les 
estimations. 

Impacts :  
• La localisation à Verdun nécessiterait d’importantes acquisitions de parcelles privées bâties, 

s’expliquant en raison de la densité urbaine du quartier (voirie serrée et tissu urbain 
continu).  

• Les travaux auraient des impacts sur la circulation routière (voiries structurantes) et sur celle 
des bus (lignes 118 et 301). 

 

Le choix de la station intermédiaire détermine le choix du tracé et le choix de la position de la station 
terminus à Val de Fontenay. Cette station intermédiaire doit répondre à l’objectif d’amélioration des 
mobilités sur le territoire, qui sera complétée à la mise en service d’une restructuration du réseau de 
bus afin de répondre au mieux aux besoins de desserte locale et de rabattement vers les stations du 
Métro ligne 1.  

                                                           
2 Seule une station intermédiaire sera réalisée. A ce stade des études, 3 localisations sont envisagées. 
* La dénomination définitive utilisée pour les stations sera arrêtée ultérieurement en lien avec les acteurs des 
territoires concernés 
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Val de Fontenay (est ou sud)* 
Avantages :  
La station Val de Fontenay sera située dans un secteur en fort développement urbain et 
économique. Elle sera très fréquentée du fait du bassin d’emploi desservi et des correspondances 
offertes avec de nombreuses lignes de transport. 
 Val de Fontenay Est 

• A l’Est, la station sera située au niveau de la zone d’activités du Péripôle, implantée dans un 
secteur à fort potentiel de développement, permettant de desservir 46 000 emplois à 
l’horizon 2030.  

• Elle offrira des correspondances optimales avec les autres modes transports existants et 
futurs : RER A, RER E, Tramway T1 et métro ligne 15.  

• La station Val de Fontenay Est  sera fréquentée par 9000 personnes  à l’heure de pointe, 
selon les estimations dont  5000 personnes en correspondance avec le Métro ligne 15. 
 

 Val de Fontenay Sud 
• Localisée du côté de la gare routière, la station sera située dans un centre urbain déjà 

existant et desservira 21 800 emplois à l’horizon 2030.  
• De par sa localisation de l’autre côté de l’A86, elle offrira des correspondances un peu plus 

longues avec les autres modes de transports.  
• La station Val de Fontenay Sud sera  fréquentée par seulement 3100 personnes à  l’heure de 

pointe, selon les estimations. 
 
Impacts : 
L’environnement de la station Val de Fontenay est très contraint à la fois pour l’implantation des 
infrastructures du Métro ligne 1 mais aussi pour la construction de la station (bâti de grande hauteur 
avec des fondations profondes, voiries départementales et A86, lignes de transports majeures…). 
 Val de Fontenay Est 

• La localisation de la station nécessitera de s’insérer au plus près du talus de l’autoroute, de 
mobiliser du foncier privé et d’impacter une partie du bâti de la zone d’activités du Péripôle.  

• La circulation routière ne sera  toutefois pas directement perturbée.  
 

 Val de Fontenay Sud 
• La localisation impactera une voirie à forte circulation (4 000 véhicules aux heures de pointe 

du matin et du soir) permettant le franchissement Est-Ouest sous les infrastructures routière 
et ferroviaire ainsi que l’accès à l’A86.  

• Quelques parcelles privées non bâties seront également mobilisées pendant les travaux (sans 
acquisition foncière). 
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4.4 - Les tracés

 

 

Les variantes de tracé 
 
Trois variantes de tracé pour le prolongement du Métro ligne 1, de Château de Vincennes à Val de 
Fontenay, sont proposées dans le cadre de la concertation. Quelle que soit la variante, elle 
comporte 3 nouvelles stations : une station aux Rigollots, une station intermédiaire et une station à 
Val de Fontenay. Chaque tracé est conditionné par le choix d’implantation de la station 
intermédiaire, qui elle-même conditionne le choix de la position duterminus à Val de Fontenay. 

 

 
Présentation des variantes de tracé 
 

 Pourquoi présenter trois tracés à la concertation ? 
Ces trois variantes de tracé ont été retenues car elles répondent aux besoins de transport de 
territoires denses qui sont aujourd’hui à l’écart des réseaux de transports en commun lourds.  

Dans le Dossier d’Objectifs et de Caractéristiques Principales (DOCP), ces variantes ont fait l’objet 
d’études techniques de même niveau. L’appréciation de la qualité de la desserte urbaine, de 
l’optimisation du transport, de la faisabilité technique, des effets sur le cadre de vie locale et des 
coûts d’investissement ont été mesurés de la même manière pour chaque tracé. 
 
Les variantes de tracé sont presque équivalentes en termes de coût et de complexité technique 
mais elles se distinguent sur les aspects de mobilité et de desserte urbaine.  
 
D’un point de vue du transport, les deux tracés passant par le Nord, les tracés 1 et 2 (par la station 
intermédiaire Grands Pêchers et Fontaine) présentent des similitudes qui les distinguent du tracé 3 
passant par le Sud (par la station intermédiaire Verdun), du fait notamment d’une meilleure qualité 
des correspondances avec les autres modes de transports (RER A et E, futur Métro ligne 15, futur 
prolongement du tramway T1) à Val  de Fontenay.  
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D’un point de vue urbain, le tracé 1 par Grands Pêchers dessert une zone urbaine dense comptant 
de nombreux équipements à rayonnement large (IUT Paris VIII, complexe sportif Arthur Ashe, etc.) 
par rapport aux autres stations intermédiaires, Fontaine et Verdun, constituées davantage d’un tissu 
urbain caractérisé par de l’habitat pavillonnaire et des petits immeubles collectifs. 
 
Sur la base de ces critères techniques, les maitres d’ouvrage conjoints, RATP et STIF, en lien étroit 
avec les élus du territoire, privilégient, à ce stade des études, le tracé 1 par Grands Pêchers et une 
station terminus à Val de Fontenay Est, du fait des bénéfices apportés en termes de mobilité et du 
lien entre les territoires à desservir.  
Cependant, les maitres d’ouvrage ont souhaité soumettre au public les trois variantes de tracé afin 
qu’il puisse exprimer son avis sur les avantages et inconvénients de chacun des tracés. 
 

 Quels sont les critères techniques pris en compte pour définir les 
tracés ?  

Les tracés proposés visent la performance du système de transport (vitesse, temps de parcours,...) 
et  doivent tenir compte de différentes contraintes techniques :  

1. des caractéristiques du matériel roulant : largeur, hauteur, longueur des rames ; 
2. des réglementations relatives aux tunnels, notamment en matière d’évacuation des voyageurs 

et de lutte contre les incendies ; 
3. des contraintes spécifiques à la construction et à l’exploitation d’une ligne de métro : rayons de 

courbure afin de garantir des vitesses optimales et réduire les temps de parcours, pentes 
admissibles pour le matériel roulant, profondeur de tunnel et des stations… 

4. de l’intégration urbaine des stations : limitation des impacts fonciers et des impacts sur le 
réseau de surface pendant les travaux. 

 
L’arrivée à Val de Fontenay liée à plusieurs contraintes techniques 
Sur le territoire, le quartier des Larris à proximité de Val de Fontenay, se caractérise par des 
immeubles de hauteur importante avec des fondations profondes, ne permettant pas au tunnel du 
prolongement du Métro ligne 1 de passer sous cette zone. C’est pourquoi, les variantes proposées 
aboutissent à Val de Fontenay, soit par le Nord du quartier des Larris, soit par le Sud.  
 

 
Identification des contraintes techniques (fondation d’immeubles et autoroute) 
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Une autre contrainte majeure au niveau de Val de Fontenay est liée à la présence de l’infrastructure 
autoroutière A 86 et de nouveaux immeubles aux fondations profondes à l’est de Val de Fontenay, 
imposant le passage en souterrain qu’en certains points précis. C’est pourquoi, seuls les tracés 1 et 2 
passant par le Nord du quartier des Larris permettent d’aboutir à l’Est de Val de Fontenay. L’A86 et 
les immeubles de cette zone  rendent  impossible l’arrivée en ligne droite par Verdun à l’est de Val de 
Fontenay. 
 

 Est-il possible d’envisager d’autres stations supplémentaires sur le 
tracé ?  

L’aire d’implantation des différentes stations a été définie en tenant compte notamment de la 
densité de population desservie dans un rayon de 800 mètres de rayon autour de la station.  

Afin de respecter une vitesse moyenne et donc d’offrir un temps de trajet intéressant pour les futurs 
usagers du prolongement du Métro ligne 1, il est nécessaire conserver un espacement minimum 
entre les stations  d’environ 1600 m. Entre les stations proposées actuellement, la distance est en 
moyenne de 1300 m. 
Enfin, le coût d’une station est d’environ 80 à 100 millions d’euros auquel il faut rajouter des 
surcoûts  liés à la signalisation, l’énergie et à l’exploitation.  Le choix du nombre de station doit aussi 
tenir compte de ce paramètre.  

 
 Pourquoi ne pas phaser le projet en deux parties, aux Rigollots dans un 

premier temps puis à Val de Fontenay dans un second temps? 

D’un point de vue du trafic, le prolongement du Métro ligne 1 aux Rigollots se justifie dans le cas 
d’une liaison jusqu’à Val de Fontenay en particulier du fait des connexions assurées avec d’autres 
modes de transports (RER A et E, futur Métro ligne 15 et futur prolongement tramway T1).  
 
D’un point de vue technique, il n’est pas possible de réaliser le puits d’entrée du tunnelier qui  
nécessite une grande emprise, à proximité des Rigollots dans un tissu urbain très dense. Cela impose 
une réalisation du tunnel en méthode traditionnelle, beaucoup plus longue et impactant fortement 
le secteur pour évacuer les terres et approvisionner les matériaux. 
 
D’un point de vue financier, le phasage entrainerait des surcoûts liés notamment aux reprises 
successives des travaux et aux coûts frustratoires sur les infrastructures et les systèmes, notamment 
les zones de maintenance rapide, de nettoyage et de garage prévues à Val de Fontenay et qu’il 
faudrait construire et démolir à chaque phase du prolongement. 

 

 Le prolongement du Métro ligne 1 pourra-t-il être ensuite prolongé 
après Val de Fontenay ?  

Le projet ne prévoit pas de mesures conservatoires permettant un prolongement ultérieur à celui-ci à 
Val de Fontenay. Pour le prolongement du Métro ligne 1, c’est surtout le maillage à Val de Fontenay 
avec les autres modes de transports qui est recherché.  La desserte des secteurs situés au –delà de 
Val de Fontenay sera assurée par d’autres projets de transports prévus au Nouveau Grand Paris : 
prolongement du Métro ligne 11 à Noisy-Champs, la création de la rocade du Métro ligne 15. 
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 Quand et comment sera retenu le tracé du prolongement du Métro 
ligne 1 ? 

A l’issue de la concertation, un bilan sera rédigé par les maitres d’ouvrage qui rendra compte des 
échanges et des avis exprimés par le public et des enseignements tirés pour la suite des études. La 
garante rédigera également un rapport sur la concertation menée. Le bilan et son rapport seront 
soumis à délibération au Conseil du STIF lors du premier semestre 2015.  

Les modalités de poursuite du projet, notamment sur le tracé retenu, seront précisées dans 
la délibération votée par le Conseil du STIF.  

 
 Comment sera prévue l’amélioration de la desserte des secteurs des 

tracés non retenus ? 

Le choix d’un tracé s’accompagnera d’une restructuration du réseau de bus à la fois pour permettre 
un rabattement efficace vers les stations du prolongement du Métro ligne 1 mais également pour 
répondre aux besoins de desserte locale des zones identifiées dans les autres tracés.  

 

 



129

Prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay
SOMMAIRE

IMPRIMERQUITTERSOMMAIRE GÉNÉRAL

4.5 - Les travaux

 

 

Les travaux  
Il est important de rappeler que la nature des nuisances liées aux travaux du projet sera précisée 
dans l’étude d’impact produite en vue de l’enquête publique, dans une phase d’études ultérieures à 
la concertation. Les chantiers sont régis par des normes et réglementations qui seront respectées.  

 Comment vont se dérouler les travaux du prolongement du Métro ligne 1? 

Les travaux pour réaliser le prolongement du Métro ligne 1 se feront en grande partie en souterrain 
pour le tunnel et l’arrière gare à Val de Fontenay et ponctuellement à ciel ouvert pour les 3 
nouvelles stations, les ouvrages annexes et le raccordement à la ligne 1 existante.  

Données types sur des travaux de prolongement de métro 
Durée approximative des travaux : environ 5-6 ans (hors travaux concessionnaires) 

Les grandes étapes du chantier :  

 Etape 1 : déplacement des réseaux de concessionnaires (GDF, EDF, Télécom,…) si 
nécessaire 

 Etape 2 : réalisation des stations (parois extérieures puis creusement) 
 Etape 3 : réalisation du tunnel  
 Etape 4 : finalisation du génie civil des stations 
 Etape 5 : aménagement des stations et du tunnel 
 Etape 6 : phase de test de l’exploitation du métro (sans voyageurs) 
 Etape 7 : mise en service 

 

En phase travaux, une communication de proximité sera adaptée à chaque chantier afin d’informer  
tous les riverains et de répondre à toutes leurs questions. 

 

 Quels vont être les impacts visibles du chantier sur le territoire ?  

L’utilisation d’un tunnelier pour réaliser la majeure partie du prolongement permet d’éviter 
beaucoup de nuisances. En effet, les travaux pour construire le tunnel auront lieu sous terre à grande 
profondeur, limitant notamment le bruit, les impacts visuels et la poussière. Seuls, les stations, les 
ouvrages annexes et les puits d’entrée et de sortie du tunnelier  seront réalisés depuis la surface. 

 Stations et ouvrages annexes : leur réalisation nécessite l’évacuation d’importants volumes 
de terres et l’apport des matériaux nécessaires à leur réalisation. Le phasage du chantier 
sera conçu pour limiter l’impact sur la voirie, en réorganisant si besoin le plan de circulation 
automobile. De même, le phasage permettra de garantir, durant les travaux, l’accès aux 
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immeubles, aux commerces et aux emplois situés hors des emprises de chantier. Le chantier 
d’une station dure environ 4 ans.  

 

Chantier d’une station réalisée à ciel ouvert pour la Ligne 14 du Métro (Source : RATP) 

 Puits d’entrée du tunnelier : cela correspond à l’endroit par lequel rentre le tunnelier et 
creuse le tunnel. Pour le prolongement du Métro ligne 1, ce puits sera situé sur la zone 
d’activités du Péripôle. Le tunnelier avancera depuis Val de Fontenay vers Château de 
Vincennes. C’est par ce puits que le chantier est approvisionné en matériaux et que les 
terres seront  évacuées. Les emprises du chantier en surface comprendront, entre autres, le 
puits, une zone de stockage des matériaux, une usine de ventilation et les installations de 
chantier. 

  

Puits d’entrée du tunnelier pour le prolongement de la Ligne 12 du métro (source : RATP) 
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 Puits de sortie du tunnelier : cela correspond à l’endroit où la tête du  tunnelier sera sorti. 
Pour le prolongement du Métro ligne 1, il se situera dans le Bois de Vincennes. Aucun déblai 
ne sera évacué par ce puits (hors ceux nécessaires à sa construction). L’emprise chantier 
nécessaire est moins importante que pour le puits d’entrée car il n’y a pas les  matériaux à 
stocker ni les terres excavées.  

 

Puits de sortie du tunnelier pour le prolongement de la Ligne 12 du métro (source : RATP) 

 
Pour tous les travaux de génie civil depuis la surface (stations, ouvrages d’art, terrassements, voirie), 
les installations de chantier seront réparties sur le tracé avec une emprise au sol représentant au 
minimum une partie de la surface de l’ouvrage en sous-œuvre à laquelle s’ajoutera une aire 
permettant le stockage des matériaux, des outillages et des déblais, ainsi que l’installation des 
bases vie. Les surfaces nécessaires pour l’installation de ces chantiers seront définies précisément 
dans les phases ultérieures du projet.  
A titre d’exemple, les emprises nécessaires pour le prolongement de la ligne 11 sont en moyenne de 
400 m² pour un ouvrage de service, et de 3 000 m² à 5 000 m² pour une station. 
 
 
 Comment seront traitées les nuisances sonores pendant le chantier ?  Quel 

est le risque de vibrations une fois le métro en fonctionnement?  

De manière générale, l’insertion en souterrain à grande profondeur est propice à un moindre 
impact sonore et vibratoire du métro pour les riverains.  

Toutefois des nuisances ponctuelles sont à prévoir au niveau des émergences (stations, ouvrages 
annexes, …). Ces bruits de chantier seront liés aux engins de terrassement et de génie civil, au 
traitement des boues (au niveau des puits d’accès des tunneliers notamment) et au transport de 
matériaux. Des dispositions spécifiques seront mises en place et imposées aux chantiers pour 
limiter au maximum les nuisances pour les riverains, selon la réglementation relative aux bruits de 
voisinage. 
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Concernant les risques de vibrations, le Métro ligne 1 étant un métro sur pneumatique, elle n’émet 
que très peu de vibrations grâce à l’amortissement lié à ses pneus. Les seules émissions de bruit 
pourraient être dues aux ouvertures des tunnels sur l’extérieur.  

 Comment seront évacués les déblais ?  

Les travaux de construction du métro souterrain, des stations et ouvrages associés, sont à l’origine de 
l’excavation d’importants volumes de déblais, stockés temporairement sur site avant leur 
évacuation et gestion définitive.  

L’évacuation de ces déblais nécessite une évacuation depuis les bases travaux jusqu’au site de 
stockage final ou jusqu’à un site de transfert modal en cas de choix d’acheminement par voie fluviale 
ou ferroviaire. Le projet de prolongement du Métro ligne1, étant éloigné d’une voie d’eau,  une 
partie de l’évacuation des déblais sera nécessairement effectuée par camion. L’acheminement par 
camion nécessitera la définition d’un plan de circulation, qui tiendra compte de la congestion, de la 
capacité des voiries et qui veillera à ne pas pénaliser les grands axes.  

En amont des travaux, une coordination sera mise en place avec les collectivités pour étudier toutes 
les possibilités de réemploi des déblais générés (comblement de carrières, projets d’aménagement). 

La gestion des déblais tiendra compte des sites de stockage potentiels, de leur proximité avec le 
projet et des volumes de stockage disponibles au moment de la réalisation des travaux. 

PREDEC - Plan régional de prévention et de gestion des déchets 
issus des chantiers du bâtiment et des travaux publics 

 
La stratégie mise en place par le STIF et la RATP s’inscrit dans le cadre du projet de PREDEC, arrêté 
par l’Assemblée régionale d’Ile-de-France, le 19 juin 2014 et soumis à enquête publique du 29 
septembre au 5 novembre 2014. Élaboré en concertation avec les différents acteurs de la gestion des 
déchets, le PREDEC est un outil de planification relatif à l’ensemble des déchets générés par les 
chantiers du BTP franciliens : 

 Il propose un état des lieux de la gestion de ces déchets : quantités produites, modes de 
transport, installations de traitement et de valorisation, points forts et faibles de cette 
gestion à l’échelle du territoire régional… 

 Il fixe des objectifs et propose des mesures à prendre afin de prévenir la production de 
déchets, d’améliorer leur gestion, de diminuer les impacts associés, et d’augmenter le 
recyclage pour mettre en œuvre une véritable stratégie d’économie circulaire au niveau du 
territoire régional, notamment dans le cadre des opérations liées au Grand Paris. 

 

 Quels seront les impacts des travaux sur la circulation ? 

Les travaux du projet pourront avoir un impact sur la circulation générale avec notamment des 
réductions du nombre de files de circulation ou leurs fermetures temporaires. En conséquence, une 
dégradation ponctuelle des conditions de circulation du réseau routier pourra en résulter.  
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Le principe retenu afin de limiter le nombre de camions aux abords des chantiers est de les amener 
sur site au seul moment où le besoin est identifié et d’étaler sur la journée les rotations.  

La dimension des emprises de chantier sera optimisée afin de ne pas engendrer un impact trop 
important sur la voirie et les espaces publics tout en permettant la réalisation la plus rapide des 
stations (gage de maitrise financière du projet).  

 

Au niveau des emprises chantier, une signalisation sera mise en place et entretenue, ainsi que les 
signalisations particulières (stationnement réservé ou interdit, passage d’engins,...). Ces mesures 
permettront de maintenir la circulation des véhicules de sécurité et d'urgence et l’accès des 
pompiers aux immeubles, activités et commerces. 

Afin de permettre une circulation autour des emprises du chantier, ainsi que la traversée de ces 
zones, des solutions temporaires seront mises en place, comme la mise en œuvre d’itinéraires 
secondaires ou de voiries provisoires. La mise en place de plusieurs itinéraires de substitution 
permettra de limiter l’impact sur la saturation  des axes à proximité des emprises du chantier. 

Les accès aux commerces, logements, équipements publics, les cheminements piétons et vélos, et les 
circulations des véhicules de secours seront préservés autant que possible. 

 

La démarche « Eviter Réduire et Compenser »  

Le processus de conception du projet implique la prise en compte des enjeux environnementaux 
dès les premières phases d’études et tout au long de la conception. Ce processus se traduit par la 
mise en place de différentes catégories de mesures en faveur de l’environnement : 
 Les mesures d’évitement sont essentiellement prises en amont de tous travaux, lors de la 

conception, du choix du parti d’aménagement et de l’élaboration de l’insertion, et modèlent le 
projet pour éviter les zones à enjeux identifiées. 

 Les mesures de réduction visent à atténuer un impact potentiel négatif lorsque celui-ci n’a pas 
pu être évité. Le pendant positif de la mesure de réduction est la mesure d’accompagnement, 
destinée à compléter le projet pour en valoriser ou en optimiser ses effets positifs. Elles sont 
envisagées dès la conception et font partie intégrante de l’aménagement. 

 Les mesures de compensation ont pour objet d’offrir une contrepartie à des impacts négatifs 
inévitables et non réductibles, elles sont prévues dès la phase amont. Bien que la proximité de la 
zone touchée soit recherchée, ces mesures peuvent être réalisées à distance du projet. 

 
La démarche environnementale « éviter, réduire, compenser » décrite dans les « Lignes directrices 
nationales sur la séquence éviter, réduire, et compenser les impacts sur les milieux naturels » du 
Commissariat au Développement durable (octobre 2013) sera prise en compte dans  le cadre de 
l’étude d’impact qui sera réalisé dans une étape ultérieure, selon les articles L122-1 et suivants et R 
122-1 et suivants du  Code de l’Environnement relatifs à l’évaluation environnementale des projets. 
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4.6 - Les prévisions de trafic

 

 

 

Les prévisions de trafic 
 

Les prévisions de trafic du prolongement du Métro ligne 1 ont été réalisées par le STIF à l’aide du 
modèle ANTONIN 2 (Analyse des Transports et de l’Organisation des Nouvelles Infrastructures). 

 

 Comment marche  le modèle ANTONIN 2?  
Le modèle ANTONIN 2 a été développé par le STIF pour prévoir les déplacements des Franciliens 
dans les prochaines années et le nombre de voyageurs qui emprunteront les lignes de transports 
collectifs ou utiliseront leur voiture. 

Il permet de savoir combien de voyageurs il faudra transporter aux heures de pointe et de 
déterminer l'offre adaptée : quel mode (train, métro, tramway ou bus) pour les nouveaux projets ? 
combien de places assises ou debout dans les véhicules ? quel intervalle de passage ?  

Le modèle se fonde sur l’observation des déplacements des Franciliens. Tous les 10 ans environ,  
une grande enquête est réalisée auprès d’un échantillon de Franciliens qui décrivent tous leurs 
déplacements pendant une journée, c'est l'enquête globale transports (tous les résultats sur 
www.omnil.fr). 

Ces résultats font l’objet d’une analyse statistique pour expliquer les comportements de 
déplacements et les choix qui conduisent une personne à se déplacer : 

• A-t-elle le permis de conduire ? 
• Son ménage possède-t-il une ou plusieurs voitures ? 
• Va-t-elle se déplacer pour aller travailler ? pour aller à l’école ou l’université ? pour faire des 

courses ? pour accompagner ses enfants ? 
• Quelle destination va-t-elle choisir pour réaliser ces activités et quel mode de transport va-t-elle 

utiliser ? 
 

On considère que les déplacements entre une origine et une destination vont utiliser les itinéraires 
les plus courts en temps et générant le coût de transport le plus faible entre ces points (coût du 
carburant et péage pour la voiture, coût du billet ou des abonnements Navigo pour les transports 
collectifs).  Les prévisions sont généralement réalisées, pour les déplacements effectués, aux heures 
de pointe afin de prévoir les capacités de transport maximales qui seront nécessaires. 

Pour estimer le nombre de déplacements, il faut connaitre : 

• Le nombre d’habitants et leurs caractéristiques (les femmes ne se déplacent pas comme les 
hommes, ni les personnes âgées comme les jeunes) ; 

• Le nombre d’emplois, le nombre de places dans les établissements d’enseignement supérieur, 
les surfaces de commerces. 
 

Le modèle inclut aussi une description très précise des réseaux de transport : les arrêts et les 
horaires des lignes de transports collectifs sont décrits ainsi que les principales routes et rues.  
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Ces informations permettent de calculer les temps de parcours entre zones en voiture ou en 
transports collectifs et de déterminer ainsi, pour un déplacement donné, l’itinéraire le plus court en 
temps et le mode le plus efficace. 

 

 Comment prévoir ce qui se passera à l’avenir ?  
Le modèle est capable, à partir des données d’entrée fournies pour la situation actuelle, de 
reconstituer le nombre de déplacements et les trafics observés aujourd’hui sur les réseaux de 
transport en commun et routier. 

Pour le futur, les données d’entrée sont changées. Par exemple, des hypothèses sur l’évolution du 
nombre d’habitants ou d’emplois, en fonction des projets de construction de logements ou de 
bureaux, sont intégrées. La description des réseaux de transport est modifiée en incorporant, par 
exemple, les nouvelles lignes de transports collectifs déjà prévues ou l’évolution des vitesses de 
circulation sur le réseau routier. 

Le modèle recalcule alors les déplacements et les trafics à l’horizon futur sur la base de ces 
nouvelles hypothèses. 

 

 Quelles sont les hypothèses d’évolution retenues pour le prolongement 
du Métro ligne 1 ?  

Pour les besoins de ce projet, le modèle ANTONIN 2 a été affiné sur le secteur d’étude comprenant  
Vincennes, Montreuil et Fontenay-sous-Bois. Les prévisions sont réalisées à un horizon 2030.  

1. Les données de population et d’emplois  

Sur l’ensemble de l’Ile-de-France, les hypothèses concernant les populations et emplois ont été 
établies à partir des données issues :  

• du recensement général de la population de 2009 (RGP - INSEE),  
• de la base de recensement employeur de 2009 (CLAP – INSEE) et  
• des projections de l’Institut d’Aménagement et d’Urbanisme  d’Ile-de-France (IAU)  à la 

commune à l’horizon 2030.  
 
Le secteur d’étude compte en 2008, 203 000 habitants et 85 000 emplois. En 2030, les projections 
établies par l’IAU prévoient une population de 230 000 habitants et 104 000 emplois, soit une 
augmentation de 15% de la densité du tissu urbain.  
 
Tableau : Variations de la population et des emplois autour du prolongement du Métro  ligne 1 
(correspondant aux chiffres des communes de Vincennes, Montreuil et Fontenay-sous-Bois sachant que pour 
Montreuil seule la partie sud de la commune est concerné par ce prolongement) 

Variations 2008/2020 
2008/2030 

(hypothèse basse) 
2008/2030 

(hypothèse haute) 

Population 
+15 000 + 22 000 + 27 000 

Emploi + 9 000 + 18 000 + 18 000 

P+E + 24 000 + 40 000 + 45 000 

Source : IAU-IDF 
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2. Les données sur les réseaux de transport  

Les hypothèses retenues intègrent les lignes actuelles (RER E et A, métro lignes 1 et 9, tramway T3a 
et b, 9 lignes de bus) et les projets de prolongement du tramway T1 à Val de Fontenay, de 
prolongement du RER E à l’Ouest et la création de la nouvelle gare Rosa Parks, et de création du 
métro ligne 15 conformément au schéma d’ensemble du Grand Paris Express et aux orientations 
fixées par les annonces du gouvernement du 6 mars 2013 relatives au Nouveau Grand Paris.  

 

 Quels sont les résultats de trafic selon les  3 tracés ?  
 

Tableau: Estimations de la fréquentation du prolongement du Métro ligne 1 

 
 

Nombre de 
voyageurs à l'heure 
de pointe du matin 

Nombre de 
voyageurs à la 

journée 

Nombre de 
voyageurs à l'année 

(millions) 
Tracé 1  par Grands Pêchers et Val 
de Fontenay Est  

14 000 112 000 32,5 

Tracé 2  par Fontaine et Val de 
Fontenay Est  

13 400 107 000 31,1 

Tracé 3 par Verdun et Val de 
Fontenay Sud  

7 800 62 000 18,0 

 

Les données présentées ci-dessous permettent d’apprécier la fréquentation du prolongement selon 
les trois tracés. Il en ressort que la fréquentation sur le prolongement via le tracé 1 par Grands 
Pêchers est deux  fois plus importante que via le tracé 3 par Verdun.  

Le trafic du prolongement est fortement dépendant de la qualité de la correspondance à Val de 
Fontenay qui est meilleure  avec une station à Val de Fontenay Est. Cela explique l’écart entre les 
tracés arrivant à Val de Fontenay Est et à Val de Fontenay Sud. 
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Annexe 5

Les contributions  
des institutions  
et associations
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5.1 - Le Département du Val-de-Marne 
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5.2 - Le Département de la Seine Saint-Denis
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5.3 - L’extrait du registre des délibérations du conseil communautaire d’Est Ensemble
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5.4 - La contribution de la Communauté d’agglomération d’Est Ensemble

Contribution d’Est Ensemble à la concertation préalable du prolongement de la ligne 1 de métro  

 

 

Le prolongement de la ligne 1 à l’Est jusque Val-de-Fontenay d’ici à 2030 est inscrit au nouveau 
Schéma Directeur de la Région Ile-de-France (SDRIF), ainsi qu’au Contrat de Projets Etat-Région Ile-
de-France 2007- 2013. Le Protocole Etat-Région du 19 juillet 2013 relatif à la mise en œuvre du plan 
de mobilisation pour les transports (2013/2017) dans le cadre du Nouveau Grand Paris, prévoit des 
crédits pour des études opérationnelles notamment pour la ligne 1. 

Le Dossier d’Objectifs et de Caractéristiques Principales a été approuvé en décembre 2013 et 
aujourd’hui le projet est soumis à la concertation publique. Suite à cette concertation pourront 
s’engager les études du schéma de principe.  

Le territoire du projet regroupe les communes de Vincennes, de Fontenay-sous-Bois (Val-de-Marne), 
de Montreuil (Seine-Saint-Denis) et de Paris pour le bois de Vincennes. Les communes de Rosny-
sous-Bois, Neuilly-Plaisance et Le Perreux-sur-Marne sont également concernées par ce projet, mais 
uniquement par le passage en souterrain du tunnel et de l’arrière-gare de Val-de-Fontenay. 

Le secteur accueille 203 000 habitants et près de 91 000 emplois (2008) sur une superficie de 16,5 
km². Il se caractérise par la centralité régionale du Val de Fontenay (logements, emplois et 
commerces), des centres-villes  et pôles de quartiers. Le territoire dispose de nombreux équipements 
(Château de Vincennes, commerces, complexes sportifs, pôle universitaire…). Ce secteur se 
caractérise par une croissance démographique notable, notamment à Montreuil et à Vincennes. 

Aujourd’hui trois tracés sont à l’étude pour assurer le prolongement entre Château de Vincennes et 
Val de Fontenay. Ces trois tracés sont intégralement souterrains et comportent trois stations : 
secteur des Rigollots (Fontenay-sous-Bois), station intermédiaire et secteur de Val-de-Fontenay.  

Le tracé n°1 « Nord par Grands Pêchers » comporte 3 stations avec une arrivée à Val-de-Fontenay 
Est. Il permet de desservir le quartier de Bel Air – Grands Pêchers.  
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Le tracé n°2 « Nord par Fontaine » comporte 3 stations avec une arrivée à Val-de-Fontenay Est, il 
dessert le nord de Fontenay-sous-Bois en station intermédiaire.  

Enfin, le tracé n°3 « Sud » comporte 3 stations avec une arrivée à Val-de-Fontenay Sud eut une 
station intermédiaire à Fontenay, plus au sud.  

Alors que l’ensemble des collectivités, ainsi que le STIF et la RATP ont fait part de leur soutien pour le 
tracé n°1 par Montreuil, comme étant celui qui avait le plus de sens en termes de desserte des 
populations et des équipements, la Communauté d’Agglomération tient également à rappeler son 
soutien à la réalisation du prolongement de la ligne 1 via les Grands Pêchers. Ce prolongement 
représente une véritable opportunité pour améliorer l’accessibilité aux pôles d’emplois et 
d’équipements pour les habitants, améliorer l’attractivité du territoire et donc engager un 
rééquilibrage vers l’est et il constitue un levier pour le développement urbain et le désenclavement 
du territoire.   

 

Le prolongement de la ligne 1 via les Grands Pêchers participera en effet : 
 

 Au développement urbain du sud de la communauté d’agglomération et au 
désenclavement d’un territoire prioritaire  

 
Le prolongement de la ligne 1 par les Grands Pêchers participera au désenclavement d’un quartier 
prioritaire qui accueille aujourd’hui 7 500 habitants et 2500 logements qui a bénéficié d’un vaste 
programme de renouvellement urbain, et permettra l’accessibilité à de nombreux équipements tel 
que le centre sportif, l’IUT Paris VIII, le parc des Beaumonts, les Murs à Pêches… 
Le prolongement de la ligne 1 participera également au développement des projets à proximité 
notamment le Nouveau quartier urbain (NQU) des Hauts de Montreuil, qui devrait concerner un 
minimum de 3 000 logements et de 200 000 m² de surface de plancher (SDP) à vocation d'activités et 
de commerces, et qui pourrait être valorisé avec l’arrivée du prolongement du tramway T1 à Val-de-
Fontenay. 
Enfin le prolongement de la ligne 1 sera l’occasion d’étudier des potentialités d’intensification sur ce 
secteur.  

Ainsi l’ensemble de ces projets, que le prolongement de la ligne 1 consolidera, sont identifiés dans le 
Contrat de Développement Territorial d’Est Ensemble et participeront de la construction de la 
Fabrique du Grand Paris.  
 

 A une meilleure accessibilité aux principaux pôles d’emplois et d’équipements de la 
Région : 

 
Les principaux flux de déplacements du territoire situé dans le prolongement de la ligne 1 sont 
principalement orientés vers Paris et dans une moindre proportion mais non négligeable vers le reste 
de la Petite Couronne. 
La création de cette liaison structurante radiale est donc primordiale pour améliorer les connexions 
aux pôles d’emplois de Paris et de l’ouest parisien puisqu’elle offrira un accès direct aux quartiers 
d’affaires de Paris et de la Défense. 
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La connexion du prolongement de la ligne 1 à la future rocade de l’est parisien (ligne 15 est) est 
également un enjeu fort du projet de prolongement pour Est Ensemble afin d’améliorer les 
déplacements de banlieue à banlieue et l’accès aux pôles d’emplois de Seine-Saint-Denis et du Val de 
Marne. En effet, la connexion au futur pôle multimodal de Val-de-Fontenay (correspondance avec le 
REr E, le RER A, puis le T1 et la L15) permettra à terme de faciliter les déplacements vers les pôles 
d’emplois et de formation de Seine-Saint-Denis (Saint-Denis Pleyel, la Plaine-Saint-Denis, Rosny, 
Noisy-le-Grand, Pablo Picasso) et du Val-de-Marne (Fontenay-sous-Bois, Créteil…) 
 
 

 A la constitution d’un maillage efficace de transports en commun sur Est Ensemble au 
service du rééquilibrage Est / Ouest et de la desserte fine du territoire 

 
Le prolongement de la ligne1 participera au maillage général structurant du territoire intercommunal 
en transports en commun lourds, contribuant ainsi à renforcer la qualité de la desserte interne au 
territoire (notamment grâce à sa connexion au T1 et donc à la ligne 11 prolongée qui permettent une 
desserte fine du territoire) et l’attractivité du territoire permettant d’engager un rééquilibrage vers 
l’Est.  

Toutefois, ce maillage ne sera efficace qu’à la condition que ce prolongement soit bien complété par 
d’autres projets de transports en commun lourds prévus sur Est Ensemble, qu’il s’agisse d’autres 
lignes radiales (ligne11, mais aussi ligne 9, complément sur la ligne 5) ou de la création de lignes en 
rocade pour assurer un véritable maillage (ligne 15 et TLN notamment). 

Est Ensemble rappelle donc qu’il est nécessaire de poursuivre et soutenir ces différents projets de 
transports.  
La communauté d’agglomération demande la réalisation sans délais de l’ensemble des 
éléments inscrits dans le plan de mobilisation et la sécurisation des financements dans le 
cadre du Contrat de Projet État-Région, notamment le prolongement de la ligne 11 et du T1, 
le BHNS (T Zen 3), le prolongement de la ligne E du RER (y compris à l’Ouest), le Tram 
Express Nord, la ligne 15 Est. 
La Communauté d’agglomération demande également l’inscription de la prolongation de la ligne 9 
du métro et la création d’une connexion entre la Tangentielle Nord et la ligne 5 du métro à Bobigny 
La Folie.  
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5.5 - La Ville de Montreuil 
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5.6 - La Ville de Nogent-sur-Marne
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5.7 - La Ville de Fontenay-sous-Bois
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5.8 - Le vœu de la majorité lors du conseil municipal  de Fontenay-sous-Bois du 18 décembre 2014
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5.9 - Le vœu de l’opposition « Réveillons Fontenay-sous-Bois »  
lors du conseil municipal de Fontenay-sous-Bois du 18 décembre 2014

Vœu proposé par le groupe Ensemble, réveillons Fontenay !  

Pour que, dans le cadre de la concertation publique sur le prolongement de la ligne 1, 
la station dite « intermédiaire » soit implantée sur le territoire de Fontenay-sous-Bois 

A la suite des études faisabilité menées sur le projet de prolongement de la ligne 1 du Métro qui ont 
été validées par son conseil en date du 11 décembre 2013, le STIF a saisi la commission nationale du 
débat public (CNDP) sur l’opportunité d’organiser un débat public pour ce projet majeur dont le coût 
estimé est de l’ordre de 900 M€ (soit supérieur à supérieur à 300M€, article 121-9 du code de 
l’environnement). Dans ses décisions en date du 4 juin et du 2 juillet 2014, la CNDP s’est prononcée 
en faveur de l’organisation d’une concertation à engager sous l’égide d’un garant nommé par la 
CNDP. Madame Claude Brévan a été nommée garante de la concertation sur le prolongement du 
Métro ligne 1 à Val de Fontenay, le 2 juillet 2014.  

A l’occasion de la concertation publique organisée du 10 novembre 2014 au 10 janvier 2015 sur le 
prolongement de la ligne 1 du métro jusqu’à Val-de-Fontenay, chacune et chacun sont invités à 
exprimer leur avis sur les différents projets proposés. En effet trois projets de tracés sont proposés 
ainsi que trois nouvelles stations : l’une aux Rigollots, une autre à Val-de-Fontenay et une troisième, 
dite « intermédiaire » qui serait localisée soit sur le territoire de Montreuil, soit sur le territoire de 
Fontenay-sous-Bois. 

 Considérant que cette concertation publique est un moment de démocratie à laquelle 
l’ensemble du conseil municipal se doit de participer.  

 Considérant que le prolongement de cette ligne n°1 du métro constitue une opportunité majeure 
d’améliorer les conditions de déplacements pour tous les habitants de notre ville. 

 Considérant que le projet, comme l’a d’ailleurs rappelé Madame la garante, peut toujours 
évoluer tant que la déclaration d’utilité publique n’a pas été prononcée.  

 Considérant que le déficit de solutions de dessertes en transports en commun sur la ligne de 
crête de notre ville apparaît comme un inconvénient majeur non seulement pour les habitants mais 
aussi pour les usagers des nombreux services publics implantés dans cette partie du territoire ainsi que 
pour le développement économique. 

 Considérant le levier que pourrait constituer l’implantation d’une station de métro dans ce 
quartier stratégique à l’interface de plusieurs quartiers de notre ville (Hôtel de ville, La Redoute, Le 
Plateau, Victor Hugo,…) et au sein duquel un projet de dynamisation est nécessaire et envisagé (îlot 
Michelet). 

Le conseil municipal, dans sa séance du jeudi 18 décembre 2014, émet le vœu que la station dite 
« intermédiaire » soit implantée sur le territoire de Fontenay-sous-Bois et de préférence à 
proximité de sa ligne de crête. Que ce vœu soit versé à la concertation publique qui se conclut par la 
rédaction d’un bilan qui tiendra compte des échanges et des avis exprimés durant cette phase.  
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5.10 - Les Chambres de Commerce et d’Industrie de Seine-Saint-Denis et du Val-de-Marne 

1 
 

 
 

 

 

 

STIF 
Concertation prolongement ligne 1 
75443 PARIS CEDEX 9 

 

2015-006/GD/GL/CL 
Créteil, le 8 janvier 2015 

 
Département Projets de territoire et collectivités 
Affaire suivie par Catherine LAINE et Raphaël PROST 
 : 01 49 56 56 61 
 : 01 48 95 11 79 
 

Madame, Monsieur, 
 

Dans le cadre de la concertation recommandée concernant le prolongement du 
Métro ligne 1 à Val de Fontenay, les CCI départementales Seine-Saint-Denis et 
Val-de-Marne vous transmettent leur contribution commune, ci-jointe. 

L’enjeu de ce projet de transport étant majeur tant pour le développement du pôle 
tertiaire Val-de-Fontenay que pour les projets urbains de la commune de 
Montreuil, il convient de souligner l’importance de la qualité de maillage avec le 
réseau existant et à venir et de plaider en faveur du tracé n° 1 (nord), qui répond 
au mieux aux enjeux de développement économique de ces secteurs. 

Nous vous prions d’agréer, Madame, Monsieur, l'expression de notre considération 
distinguée. 
 
 

 

 

 

Gérard DELMAS 
Président de la CCI Val-de-Marne 

Gérard LISSORGUES 
Président de la CCI Seine-Saint-Denis 
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2 
 

Prolongement de la ligne 1 du métro de Château de Vincennes à Val de Fontenay  
Contribution des CCI Seine-Saint-Denis et Val-de-Marne à la concertation préalable 
 
Eléments sur le projet :  
 
La ligne 1 du métro qui relie sur 16,5 km Vincennes (château de Vincennes) à La Défense (Grande 
Arche) est la plus fréquentée du métro francilien avec 725 000 voyageurs par jour. La ligne est 
intégralement automatique depuis le second semestre 2012.   
 
Le projet porte sur le prolongement de la ligne jusqu’à Val de Fontenay (Val-de-Marne), selon un 
linéaire compris entre 6 et 7 kilomètres. Ce projet est inscrit au Schéma Directeur de la Région Ile-de-
France (SDRIF 2013). 
 
Le prolongement entre « Château de Vincennes » et « Val-de-Fontenay » sera composé de trois 
stations. Aujourd’hui, trois tracés sont à l’étude1 : 
 

1. « Nord par Grands Pêchers » desservirait les stations « Rigollots », « Grands Pêchers » 
(Montreuil) et « Val-de-Fontenay Est » (tracé privilégié) ; 

2. « Nord par Fontaine » desservirait « les Rigollots », « Fontaine » et « Val-de-Fontenay Est » ; 
3. « Sud » desservirait les stations « Les Rigollots », « Verdun » et « Val-de-Fontenay Sud ». 

 
 
Pour les CCI Seine-Saint-Denis  et Val-de-Marne, l’enjeu de ce projet est majeur pour le 
développement du pôle tertiaire Val-de-Fontenay et le tracé n°1 cité est le plus performant pour y 
répondre. 
 
Le tracé n°3 « Sud » n’assurerait pas une intermodalité de bonne qualité avec  un temps de 
correspondance avec la ligne 15 supérieur à 10 mn alors qu’il n’est que d’1mn30 pour les deux autres 
tracés. 
 
Concernant les deux autres variantes,  seul le premier tracé cité desservirait la commune de Montreuil 
et serait au cœur de projets urbains d’envergure.   
 
 
 
Le maillage avec le réseau existant et à venir 
 

 L’enjeu majeur de ce projet est l’interconnexion avec le réseau lourd de transport en commun 
existant et à venir. Le prolongement de la ligne 1 est une liaison radiale structurante 
participant au maillage avec les RER A et E à court terme, le prolongement à venir du T1 et la 
ligne 15 du Grand Paris Express à horizon 2030. Il permettra également de faciliter la liaison 
avec des pôles d’emplois et des quartiers d’affaires majeurs tels que la gare de Lyon, la 
Défense ainsi que les aéroports franciliens (Paris Le-Bourget, Paris Charles-de-Gaulle, Orly).  

                                                           
1 Cf. Carte  
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3 
 

L’intermodalité des transports est un élément central des déplacements, elle ne peut se 
concevoir que dans des conditions de confort et de temps minimales. Ces conditions ne sont 
remplies que par le tracé Est. 
 
 
La CCI Seine-Saint-Denis et la CCI Val-de-Marne insistent sur l’importance du respect du 
calendrier des différents projets afin d’assurer leur cohérence entre eux d’une part 
(interconnexions, rabattements efficaces, etc.) et avec les projets urbains d’autre part. 
 

Les enjeux  
 
Péripôle, 
 
Pôle tertiaire déjà important, il aura des développements autour de deux projets majeurs pour 2016 et 
2018.  
 
Le premier est le campus de la Société Générale qui prévoit  90.000 m2 de bureaux sur un terrain de 
23.000 m2 accueillera 5500 salariés. Il s’agit d’un des plus grands chantiers tertiaires d’Ile-de-France 
qui participe grandement à la requalification du quartier Val de Fontenay.  

Le deuxième est un immeuble de bureaux de dernière génération répartis sur 8 étages qui 
développera à terme 29 200 m² de bureaux. 

 
Montreuil Grand Pêchers, 
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Aujourd’hui, le quartier de Bel Air – Grands Pêchers n’est desservi par aucun mode lourd de transport 
en commun. En effet, les gares les plus proches (« Mairie de Montreuil » et « Val-de-Fontenay ») se 
situent toutes deux à 2 kilomètres de l’emplacement potentiel de la future station « Grands Pêchers ». 
 

 Dans le tracé n°1 desservant Montreuil, la ligne ne serait en liaison qu’avec une seule ligne de 
bus, la 127, reliant Montreuil Croix de Chavaux à Neuilly-sur-Marne - Place de la Résistance. 
Cette unique correspondance n’assure pas des conditions optimales d’intermodalité. 
Cependant, l’arrivée d’un mode de transport lourd comme la ligne 1 du métro induira une 
refonte des parcours de bus par le STIF, optimisant les rabattements vers les nouvelles gares 
créées.  
 

 Sur le Bas-Montreuil, au Nord-Ouest de l’actuel terminus de la ligne 1, le tissu d’activités est 
caractérisé par la présence de petites ou moyennes entreprises imbriquées dans le tissu urbain 
et liées à la production industrielle (construction et services aux entreprises). Par ailleurs, de 
grandes entreprises du secteur tertiaire (BNP, Air France KLM, Nouvelles Frontières, etc.) ont 
récemment remplacé les activités traditionnelles le long du périphérique parisien et en limite 
de Vincennes. 
 
Sur le quartier Bel Air - Grands Pêchers, directement impacté par l’implantation d’une nouvelle 
gare de la ligne 1 du métro, on compte  209 établissements (Source : SIRENE 2013) dont : 
 
- 10 dans le secteur de l’industrie (1,5 % des établissements industriels de la commune) ;  
- 51 dans le secteur de la construction (2,5 % des établissements de la construction de la 

commune) ; 
- 72 dans le secteur du commerce (3,5 % des établissements commerciaux de la commune) ; 
- 76 dans le secteur des services (3 % des établissements de services de la commune). 

 
Ces chiffres soulignent que le tissu économique du quartier est caractérisé par un maillage lâche 
de PME et de TPE : la grande majorité des entreprises a moins de deux salariés.  

 
 Cependant, un certain nombre de projets urbains sont à l’étude ou en cours de réalisation sur 

la commune, notamment sur le quartier Bel Air – Grands Pêchers et profiteraient de l’arrivée 
du métro :  
 
- Le nouveau quartier urbain11 (NQU) des Murs à pêches, qui devrait concerner un 

minimum de 3 000 logements et de 200 000 m² de surface de plancher (SDP) à vocation 
d'activités et de commerces ; 
 

- La ZAC Fraternité ou Ouest rue de Paris, récemment créée et qui prévoit la construction de 
1 000 logements et de 32 000 m² d’activités (horizon 2025) ; 

 
- La ZAC du faubourg ou Nord Sud, dans le secteur du bas Montreuil créée en novembre 

2011 : 1 500 logements et 50 000 m² d’activités et de commerces (horizon 2025) ; 
 

- Trois projets relevant de la politique de la ville :  
 

 deux projets ANRU dans les quartiers de Bel Air – Grands Pêchers et La Noue ; 



165

Prolongement du Métro ligne 1 à Val de Fontenay
SOMMAIRE

IMPRIMERQUITTERSOMMAIRE GÉNÉRAL

5 
 

 une opération engagée dans le cadre du Programme National de 
Requalification des Quartiers Anciens Dégradés (PNRQAD) en partie Ouest de 
la rue de Paris.  

 
 La gare Grands Pêchers serait située dans un secteur Politique de la Ville ayant fait l’objet d’un 

projet de rénovation urbaine et sociale entre 2003 et 2013, le métro viendrait en garantir la 
réussite. Il comporte, à proximité immédiate de l’emplacement prévu pour l’implantation de la 
gare, de nombreux équipements, tel que le centre de congrès de Paris Est Montreuil situé 
entre Bel air et Grand Pêchers, ainsi qu’une dizaine de commerces de petite taille, 
essentiellement de l’alimentaire spécialisé et de l’automobile. On y dénombre également une 
dizaine de locaux vacants.  
 

 Par ailleurs, la desserte du bas de Montreuil contribuerait ainsi à favoriser son 
désenclavement. Les projets urbains concentrés sur le bas Montreuil participeront à un 
accroissement de la population, des équipements et des déplacements.  
 
 
 

Une vigilance devra toutefois être portée aux répercutions des travaux (vibrations notamment, voire 
coupure de circulation dans le cas de la construction d’une station sous-terraine à Montreuil Grand 
Pêchers) sur un tissu commercial déjà fragile. 
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Les tracés 
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Les équipements autour de la station « Grands Pêchers » à Montreuil 
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5.11 - L’association Appel pour Fontenay 

PROLONGATION DE LA LIGNE DE METRO 1 de VINCENNES A VAL DE FONTENAY 

Réunion de concertation du 18/12/2014 à l’école Michelet, intervention Murielle Michon 

 

Madame Claude Brevan, Mesdames et Messieurs les élus, Mesdames et Messieurs les 
habitants de Fontenay,  

Je souhaiterais remercier toutes les équipes du STIF qui ont participé à la conduite de cette 
concertation : la communication, le dossier d’information, le site internet sont de grande 
qualité et très facile d’accès.  

Je m’adresse à vous en tant que Présidente d’une association de citoyens, L’Appel pour 
Fontenay et je souhaite vous présenter un avis différent de celui  des élus siégeant au STIF. 
Cet avis que je vais vous présenter est partagé par de nombreux habitants de Fontenay, c’est 
un avis de citoyens non « intermédiés » par les partis politiques. 

Nous souhaitons bien sûr le prolongement de la ligne 1 jusqu’à Val de Fontenay et cela fait 
consensus. Nous souhaitons la création de la station intermédiaire à Verdun et ce souhait 
n’est pas partagé par tout le monde. 

 Je vais donc vous démontrer ce soir que le Tracé 3 avec sa variante « tracé de synthèse 
1/2/3 » est le choix le plus pertinent pour répondre aux objectifs du STIF et de la RATP.  

A la page 19 du document, il est noté que « les maitres d’ouvrages STIF et RATP, en lien 
étroit avec les élus du territoire, privilégient à ce stade des études le Tracé 1 par Grands 
Pêchers et une station terminus positionnée à Val de Fontenay ».  

Mme Brévan, vous affirmez dans le dossier d’information que votre rôle est celui d’un 
observateur vigilant totalement neutre vis-à-vis du projet. Je m’en félicite car nous sommes 
effectivement en phase de concertation. J’espère que ce sera une vraie intelligence 
collective et que nous ne nous rencontrons pas ce soir pour valider le Tracé 1.  

J’espère que ce choix n’est pas définitif, que les réunions de concertation ne sont pas de 
simples formalités administratives. Et que le choix de la station intermédiaire sera 
définitivement acté en fonction du résultat de votre observation vigilante et de l’expression 
des citoyens durant la consultation.  

Avant cette réunion, nous sommes allés à la rencontre des fontenaysiens pour les informer 
des différents scénarios envisagés pour l’implantation de la station intermédiaire. Malgré le 
travail remarquable du STIF,  nous avons constaté que de très nombreux fontenaysiens 
ignoraient ce projet et qu’il fallait choisir entre plusieurs tracés. La municipalité de Fontenay 
a très peu informé les habitants et n’a même pas organisé de débat au sein du conseil 
municipal. Ce manque de communication par la ville est regrettable. 
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C’est pourquoi, nous souhaitons ce soir que vous entendiez la voix des citoyens 
fontenaysiens. 

Premier élément fondamental : nous souhaitons insister une nouvelle fois sur le fait que 
nous sommes tous de fervents défenseurs du prolongement de la ligne 1. A ce titre, je 
souhaite rendre hommage à Jean Simon Meyer qui a été le Président de l’association Métro 
aux Rigollots durant de longues années et qui a su redonner vie à ce projet ancien de 80 ans. 
Evidemment, je salue Madame Abraham, la présidente actuelle et toute l’équipe de 
l’association qui poursuivent ce combat avec ténacité et efficacité. Cela fait longtemps que 
Fontenay se mobilise pour le prolongement de la ligne 1. 

Dans le cadre des déplacements des franciliens,  le prolongement de la ligne de Metro n° 1 
de Vincennes au Val de Fontenay est une évidence économique et sociétale dans le cadre du 
grand projet de La Métropole et de l’avenir de tout l’Est Parisien.  Le CTD développement 
durable l’a d’ailleurs inscrit dans ses actions prioritaires. 

J’ai bien noté les trois objectifs poursuivis par  le STIF et la RATP et que vous avez rappelés 
dans la présentation de ce projet : 

- Répondre aux déplacements du territoire. 
- Accompagner le développement urbain des villes traversées. 
- Créer une liaison performante avec le réseau de transport en commun existant et à 

venir. 

Je vais vous démontrer que le Tracé 3 (avec sa variante 1/2/3) via  la station Verdun répond 
le mieux à ces trois objectifs, de façon beaucoup plus pertinente que le Tracé 1 via la station 
Grands Pêchers. 

Actuellement, pour répondre aux déplacements des habitants des deux  territoires, Verdun 
et les Grands Pêchers, les lignes de bus sont indispensables pour rejoindre les stations de 
métro ou de RER les plus proches car il n’y a aucune autre possibilité de déplacement.  

Mais entre ces deux quartiers, le choix de tel ou tel tracé  n’a pas les mêmes conséquences 
sur la vie quotidienne des habitants.  

Dans l’hypothèse où la station Verdun ne serait  pas retenue, aucune autre alternative n’est 
proposée à ce quartier et ceci d’une manière définitive, aucun autre projet n’étant à l’étude.  
Contrairement à Montreuil, où le quartier des Grands Pêchers va bénéficier du 
prolongement de la ligne 11, du TRAM 1 et potentiellement du prolongement de  la ligne 9 !  

3 lignes de Métro et un Tram à proximité des Grands Pêchers et rien à  Verdun !  

Autant les habitants de Montreuil se sont mobilisés pour le prolongement de la ligne 9 en 
créant une association, autant ils n’ont jamais manifesté un intérêt réel pour la ligne 1. A 
Fontenay, la mobilisation dure depuis 80 ans !  
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C’est normal. Aux Grands Pêchers, les habitants, dans leur vie quotidienne, ne sont pas 
tournés vers Vincennes et Paris 12eme, contrairement aux fontenaysiens qui sont très proches 
dans leurs habitudes de Vincennes, de cette entrée vers Paris mais aussi vers le Val de 
Marne et Créteil. 

De fait, la station intermédiaire à Verdun répond mieux aux déplacements sur le territoire 
allant de Vincennes à Val de Fontenay.  

Concernant le deuxième objectif,  le développement urbain des villes traversées, la station 
intermédiaire à Verdun est LA SOLUTION pour un développement harmonieux et équilibré 
des différents quartiers de Fontenay. Tous les fontenaysiens déplorent l’absence de 
cohérence de la ville et les difficultés de déplacement entre les deux parties de la ville 
séparées par la ligne de crête et le boulevard de Verdun.  Le métro à Verdun peut unifier 
notre ville. Par exemple,  les  habitants des Alouettes  pourraient bénéficier facilement du 
Parc des Carrières, du nouveau théâtre, des commerces de Verdun et des Rigollots, du 
cinéma le Kosmos, etc.  

Car ce quartier de Verdun est un axe de développement fort pour notre ville et je m’étonne 
que dans le document d’information, aucun projet urbain ne soit  identifié.  Je souhaiterais 
en  identifier quelques-uns ce soir : 

- Un vaste programme immobilier sur l’îlot Michelet avec la construction d’une 
centaine de logements supplémentaires, de nouveaux commerces et services 
municipaux. Ce projet a été présenté la semaine dernière aux habitants de ce 
quartier.  

- La construction d’un théâtre de 330 places, votée demain soir au conseil municipal 
avec un budget d’investissement de 9 millions d’euros. 

- La construction/extension d’une école privée sur le boulevard de Verdun. 
- Et tant d’autres…   

A ces projets,  les structures existantes proches du boulevard de Verdun  drainent nombre 
de personnes venant d’autres quartiers et/ou d’autres villes : le marché du mardi et du 
samedi, la présence de lieux de culte, une synagogue, une mosquée, une église, le 
collège/lycée de Michelet (avec des lycéens qui viennent d’autres villes du Val de Marne), le 
collège Joliot Curie,  le service de la jeunesse, le  Parc des Carrières, le stade André Laurent, 
l’espace culturel Gérard Philippe, le cinéma le Kosmos, le bowling, etc.. Que de monde dans 
ce quartier ! Que d’activités économiques, sociales et culturelles. Que de besoin de 
transport !  

La crête, le Boulevard de Verdun, est incontestablement l’axe fort de communication de 
notre ville. 

Enfin, la création de la station intermédiaire à Verdun serait en cohérence  avec  le troisième 
objectif du STIF,  à savoir une liaison performante avec le réseau de transport existant et à 
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venir. Les quartiers du Fort de Nogent, de La Redoute, de Verdun et des Larris ont besoin 
d’être désenclavés et de bénéficier de transports efficients.  

En complément de la station intermédiaire de Verdun, une ligne de bus via la crête 
permettant de relier Nogent à Montreuil passant par le boulevard de Verdun donnerait une 
cohérence complémentaire à ce projet. Comme cela est noté dans le CTD, cela organiserait 
la mobilité et le rabattement vers les gares de Paris Est. A noter d’ailleurs que la station de 
Verdun occupe à cet égard une position centrale et donc stratégique. 

Les populations susceptibles d’être desservies par la station intermédiaire seraient : 

- 3450 habitants au quartier de La Redoute 
- 2930 habitants au quartier Hôtel de Ville 
- 2070 habitants au quartier Victor Hugo 
- 4380 habitants au quartier du Plateau  

Soit pour la station Verdun, 12380 fontenaysiens alors que le quartier Bel Air/Grands 
Pêchers ne réunit que 7720 habitants.  

Ces chiffres que l’on trouve sur Internet montrent que la station Verdun, équidistante de La 
Redoute et de Bel-Air,  serait accessible par un plus grand nombre d’usagers que si on lui 
préfère les Grands Pêchers.  

Le Tracé 3 permet de répondre au mieux aux objectifs du STIF. Les arguments du nombre de 
voyageurs concernés et des projets urbains ne tiennent pas  au regard des informations 
complémentaires que je vous ai présentées ce soir.   

Le troisième argument, qui pourrait être en défaveur de Verdun est le temps de 
correspondance à Val de Fontenay, estimé de plus de 10 mn avec une arrivée du Tracé 3 au 
Sud du Val.    

Eh bien, un fontenaysien, qui est peut-être dans la salle mais que je ne connais pas, a réfléchi 
à cette problématique et  vous a proposé une solution.  Son travail remarquable est 
consultable sur le site internet du projet. Il se nomme le « tracé de synthèse 1/2/3 ». Cette 
variante du Tracé 3,  via Verdun,  permet de rejoindre le Tracé 2 et donc réduit le temps de 
correspondance à 6 mn, identique à  celui du  Tracé 1 des Grands Pêchers : plus d’usager et 
moins de temps de transport.  

De plus, ce tracé pourrait, semble-t-il, se faire sans expropriation notable, et sans études 
complémentaires trop longues souvent sources de retard  dans le déploiement d’un projet. 
C’est cette variante du Tracé 3 que je vous demande d’étudier avec tout le sérieux et 
l’objectivité nécessaire. 

En conclusion, je vous affirme de nouveau notre profond attachement au prolongement de 
ce métro. Je remercie le STIF et la RATP d’avoir intégré ce projet  dans leurs priorités.  
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Je vous remercie de votre écoute et de m’avoir donnée le temps nécessaire pour développer 
mes arguments en faveur du Tracé 3 (avec sa variante 1/2/3) et de la station intermédiaire à 
Verdun.   

Pour conclure et pour  vous convaincre que je n’exprime pas une position isolée, je vous 
remets ce soir ou je vous remettrai, c’est préférable, ultérieurement plus de 1200 
signatures, réunies en seulement une semaine, 1200 habitants qui souhaitent 
le prolongement de la ligne 1, et la station intermédiaire à Verdun.   

Ils sont enthousiastes et impatients de connaître votre décision. Alors faites-le ! 
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5.12 - L’Association des Usagers des Transports Île-de-France - AUT-IDF 
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5.13 - L’association Métro Rigollots – Val de Fontenay 




 

CONTRIBUTION DE L’ASSOCIATION 

METRO - RIGOLLOTS – VAL-DE-FONTENAY 

A LA CONCERTATION PUBLIQUE SUR LE 

PROLONGEMENT DE LA LIGNE 1 A VAL-DE-FONTENAY 

 

 

Décembre 2014 

 

L’Association 

 

L’Association Métro – Rigollots – Val-de-Fontenay (ex-Métro aux Rigollots) milite depuis 9 ans 

pour le prolongement à l’est de la ligne 1 du métro. 

 

Evolution de notre objectif 

 

L’Association Métro – Rigollots – Val-de-Fontenay, après avoir demandé le prolongement de 

la ligne 1 au seul Carrefour des Rigollots, à la limite de Vincennes et de Fontenay-sous-Bois, 

a compris que cette demande locale ne pourrait voir le jour qu’au sein d’un projet d’intérêt 

régional. 

Notre revendication s’est donc élargie au prolongement de la ligne 1 jusqu’au pôle multimodal 

de Val-de-Fontenay. 

 

Nos invariants 

 

 Origine du projet : station Château de Vincennes. 
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


 Première station : Carrefour des Rigollots. 
 

 Deuxième station : l’association ne prend pas partie sur le positionnement de cette 

station, chacun pouvant s’exprimer sur ce point dans le cadre de la concertation en 

cours. Il appartiendra ensuite aux élus impliqués dans ce projet de proposer un 

emplacement  aux deux maîtres d’ouvrage, le STIF et la RATP. 
 

 Terminus à Val-de-Fontenay. L’association accorde une grande importance à la 

qualité des correspondances qui seront organisées avec les autres moyens de 

transport déjà présents dans ce pôle multimodal (RER A, RER E, autobus) ou appelés 

à y converger : tramway T1, ligne 15 du Grand Paris Express. 

 

Notre appréciation sur la concertation publique en cours 

 

A quelques jours de sa clôture, cette concertation apparait comme un modèle rarement égalé. 

 Information préalable aux réunions publiques largement diffusée auprès de toutes les  

populations concernées. 

 Ecoute par les équipes communes STIF-RATP particulièrement attentive. 

 Manifestations d’indépendance opportunes de la part de la garante. 

 Organisation et tenue remarquable des réunions publiques, etc… 

L’Association félicite les organisateurs de cette concertation pour la qualité de celle-ci. Ils ont 

largement contribué au très grand succès rencontré, concrétisé par le nombre exceptionnel 

d’opinions exprimées par internet ou par coupons-réponses (plus de 2000 à ce jour). 

Cette concertation publique a mis en évidence à la fois le grand intérêt de la population pour 

ce projet et la quasi-unanimité des positions en faveur de celui-ci. 

 

Notre attente 

 

La concertation publique se terminera le 10 janvier 2015. 

Au-delà de cette date, l’Association demande que : 

 bien que deux élections nationales soient prévues en 2015, tous les élus municipaux, 

départementaux, régionaux et nationaux impliqués dans ce projet se groupent 

toutes tendances politiques confondues dans une association qui constituera 

un groupement d’intérêt attentif au bon déroulement des étapes ultérieures du 

projet ; 

 le Conseil du STIF, après avoir pris connaissance du rapport de Mme la Garante, 

décide de la poursuite du projet et lance les études permettant d’élaborer le 

schéma de principe et le dossier d’enquête publique. 

 

 

_____________________________ 
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5.14 - L’association Fontenay vélo 

Sur proposition de Monique Abraham, présidente de “Métro Rigollots - Val de Fontenay” et 
adhérente de Fontenay vélo, à l’unanimité, l’Assemblée Générale de Fontenay vélo, réunie le 
samedi 22 novembre 2014, émet un voeu en faveur du prolongement de la ligne 1 du métro 
depuis la station “Château de Vincennes” jusqu’au “Val de Fontenay”.
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5.15 - L’association Mieux se déplacer à bicyclette – MDB

Avis de MDB antenne Est ensemble :

l’option du tracé 1 s’impose pour d’évidentes raisons. La première est la desserte plus 
performante du pôle de transport Val de Fontenay par l’est qui va favoriser l’usage de 
la ligne de métro 1, avec un plus grand potentiel de fréquentation grâce à un temps de 
correspondance bien plus réduit. La deuxième est la desserte, grâce à la station « Grands 
Pêchers » d’un territoire urbain enclavé (sans desserte de transport lourd actuelle), diffi-
cile d’accès (effet de relief du coteau) et accueillant une population plus nombreuse et 
plus défavorisée (ensembles de logements collectifs). Le projet devra veiller à la facilité 
des accès piétons et cyclistes à proximité des nouvelles stations et comporter des dispo-
sitions en faveur du stationnement de longue durée des cyclistes : arceaux avec abris à 
vélos comme dans les stations de métro existantes et enclos Véligo pour le pôle de Val 
de Fontenay.
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Annexe 6

La délibération du STIF 
approuvant le DOCP  
et les modalités de 
concertation  
du 11/12/2013 
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Accusé de réception en préfecture
075-287500078-20131211-2013-521-DE
Date de télétransmission : 16/12/2013
Date de réception préfecture : 16/12/2013
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Annexe 7

Le courrier  
d’information sur  
les modalités de  
concertation du 4/12/2013
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Annexe 8

Le courrier de saisine  
de la CNDP par le STIF  
du 13/05/2014
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Annexe 9

Les décisions  
de la CNDP
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9.1 - La décision de la CNDP sur le mode de consultation du public du 4/06/2014
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9.2 - La décision de la CNDP sur la nomination d’un garant du 2/07/2014



 

 

 RAPPORT DU GARANT 
 
 
 

Prolongement de la ligne 1 du 
métro entre château de 
Vincennes et Val de Fontenay 
 
10 novembre 2014 - 10 janvier 2015 
 

 
 
 
Claude BREVAN 
Désignée par la 
Commission nationale 
du débat public 
 
Juin 2015 
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Rapport du garant 
Prolongement de la ligne 1 du métro 
entre château de Vincennes et Val de 
Fontenay 

10 novembre 2014 - 10 janvier 2015 
 

 
…………………………………………………………………………………… 
 
 

Mme la Directrice Générale du Syndicat des Transports d’Ile de France a, en date du 19 mai 2014, saisi 
la Commission nationale du débat public d’un dossier relatif au prolongement de la ligne 1 du métro 
en direction de l’est de Château de Vincennes jusqu’à Val de Fontenay. 

 Le 4 juin 2014, la CNDP s’est prononcée en faveur de l’organisation d’une concertation sous l’égide 
d’un garant et a en date du 2 juillet 2014 désigné Claude Brévan comme garante de cette 
concertation. 

 

LA PHASE DE PREPARATION DE LA CONCERTATION 
 

Le STIF et la RATP intervenant conjointement comme maîtres d’ouvrage dans ce projet ont une expérience 

confirmée de la concertation et le travail de préparation était largement engagé lors de la première réunion de 

travail avec la garante. 

 

Cinq réunions de travail ont permis d’arrêter les modalités de la concertation et de valider les documents 

d’information préparés par la maîtrise d’ouvrage. Ces réunions ont été complétées par une visite des sites 

concernés par les diverses propositions de tracé de la future infrastructure.  

Compte tenu de la brièveté des délais avant le démarrage de la concertation, la garante a rencontré peu d’élus à 

titre individuel, une des réunions préparatoires organisées par le STIF ayant rassemblé l’ensemble des collectivités 

concernées : villes, Départements du Val de Marne et de Seine saint Denis, et les financeurs : Région Ile de France et 

Etat. 

 

Les échanges entre la personne référente du STIF, Mme Anne Descos et la garante et portant sur la validation des 

documents se sont effectués essentiellement par la voie électronique. Ils ont été nombreux et la garante s’est 

exprimée à chaque étape de l’élaboration des documents destinés à l’information et au dispositif de 

communication. 
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Les éléments demandés spécifiquement par la garante ont été : 

 l’élaboration d’un questionnaire d’avant concertation visant à mieux connaître les attentes des citoyens, les 

enjeux qui leur semblaient les plus importants et les moyens d’expression qu’ils envisageaient d’utiliser. 

Ce questionnaire mis en ligne du 6 octobre au 6 novembre 2014 a reçu 186 avis confirmant les enjeux 

identifiés par la maîtrise d’ouvrage et manifestant un grand intérêt pour les réunions publiques. 

 

 l’ouverture d’un compte Twitter permettant une communication rapide et un suivi du débat en temps réel 

et s’adressant notamment aux personnes qui ne se déplacent pas en réunion publique 

 

LES DISPOSITIFS D’INFORMATION SUR LA CONCERTATION ET SUR LE PROJET 
 

L’ensemble des moyens habituels a été mobilisé et l’ampleur des dispositifs et leur diversité écartent toute 
polémique sur la question revenant fréquemment à l’occasion des concertations ou des débats publics autour de 
personnes qui n’auraient pas été informées du projet et des réunions qui allaient permettre d’en débattre. 
Ajoutons qu’une association locale « Métro Rigollots Val de Fontenay » qui compte de nombreux adhérents et qui 
milite depuis longtemps en faveur du projet de prolongement a été très active comme relai de l’information sur la 
tenue de cette concertation. 
 

Ont été mis en œuvre : 

 Une campagne d’affichage : 1350 affiches ont été apposées dans les réseaux de transport, les lieux de vie 
collective, les halls d’immeuble etc.… 

 Un dépliant d’information de 6 pages portant sur le projet et sur la concertation a été largement diffusé 
(135 000 ex) par boitage, tractage et mise à disposition dans divers lieux publics. Ce dépliant, très bien 
fait, comportait une carte T détachable qui a été très largement utilisée pour émettre un avis sur le projet 

 Le site internet du projet très lisible donnait accès à l’ensemble des documents d’information et en 
particulier au dossier des maîtres d’ouvrage conjoints, STIF et RATP. Au cours du débat et pour répondre 
aux demandes de précisions émanant du public, la garante a demandé à la maîtrise d’ouvrage de réaliser 
et mettre en ligne 6 fiches thématiques détaillée sur des aspects méthodologiques et en particulier les 
modes d’estimation des perspectives des besoins de déplacement en transport collectif, mais également 
des fiches techniques sur la construction des stations etc.… Le site a également accueilli les compte- 
rendus des réunions publiques  

La fréquentation du site a été particulièrement importante atteignant plus de 9000 visites. 

 Le dossier des maîtres d’ouvrage conjoints, complet et facilement lisible  

 

LE TEMPS DE LA CONCERTATION 

La concertation s’est déroulée du 10 novembre 2014 au 10 janvier 2015. Les échanges autour du projet ont 

eu lieu au cours de réunions publiques et de rencontres de proximité. Les avis reçus par courrier ou par internet 

moins interactifs par nature que les échanges en réunion ont néanmoins contribué  largement à ouvrir à tous la 

possibilité de s’exprimer.  
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  Quatre réunions publiques  

  Une réunion sur invitation  

La maîtrise d’ouvrage a souhaité organiser le 18 novembre une réunion sur invitation réservée aux élus 

représentant les villes directement concernées et les villes limitrophes ainsi que les associations les plus 

concernées par ce projet. Cette singularité  dans l’organisation d’une concertation publique était motivée par le 

souci de donner un temps d’expression spécifique à ces participants afin d’éviter d’empiéter exagérément sur le 

temps  de parole  du public lors des réunions réellement « publiques » et ouvertes à tous. 

 

 La réunion a porté sur le projet lui même mais également sur les méthodes de travail ayant permis son 

élaboration. Elle a également permis d’éclairer la maîtrise d’ouvrage sur les sensibilités de la population à 

certains aspects du projet et en particulier sur les risques d’une incompréhension quant aux délais de réalisation 

d’un projet attendu de longue date.  L’ensemble des collectivités s’étant préalablement prononcées en faveur 

du tracé permettant la desserte du quartier des Grands pêchers à Montreuil, il a été précisé lors de cette 

réunion que la maîtrise d’ouvrage  quant à elle devait présenter équitablement les trois hypothèses de tracés 

lors des réunions publiques  afin d’éviter  tout malentendu sur l’objet même de la concertation.  Les participants 

à cette réunion ont pour la plupart participé  aux réunions générales  ce qui a été apprécié par le public 

 

Trois réunions ouvertes à tous 

Elles se sont tenues le  24 novembre à Vincennes, le 2 décembre à Montreuil  et le 17 décembre à Fontenay 

sous bois. 

 

 Organisées dans des écoles ou des lieux publics, elles ont rassemblé un public très nombreux (plus de 650 

personnes) en particulier à Montreuil et  Fontenay-sous-Bois. Elles ont donné lieu à une soixantaine 

d’interventions. Il n’y a eu aucune « monopolisation «  de la parole par des responsables élus ou associatifs et ce 

sont bien des avis individuels qui ont été portés à la connaissance du maitre d’ouvrage et du public. 

L’association Métro Rigollots Val de Fontenay  pourtant très active sur le dossier, ne s’est exprimée que 

brièvement pour rappeler sa position  en faveur du projet et n’a pas pris parti sur un tracé en particulier.  Les 

réunions  se sont toutes déroulées selon le même canevas : après un accueil par le maire de la commune, 

présentation du projet par la maîtrise d’ouvrage  et jeu de questions réponses.  

 

La garante n’a pas souhaité animer ces réunions préférant conserver une position d’observation et de 

vigilance en  intervenant à plusieurs reprises pour demander aux maîtres d’ouvrage  conjoints de préciser et 

même quelquefois  nuancer ses propos lorsque le public semblait interrogatif ou réagissait à des propos 

apparaissant à certains comme partiaux.  

 

Les réunions ont donc été animées par Mme Chardonnet du cabinet C&S Conseils  qui a fait une synthèse 

des points essentiels à retenir de ces échanges à l’issue des séances de travail. Le public connaissait assez bien le 

dossier et les échanges ont eu lieu dans une ambiance courtoise.  
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Les rencontres de proximité 

  
Trois rencontres de proximité ont permis de sensibiliser un public plus large au projet et  faire connaître les 

moyens d’expression : Une rencontre sur le marché Diderot à Vincennes le 22 novembre, et deux rencontres 

dans des stations, l’une à Château de Vincennes le 9 décembre et l’autre à Val de Fontenay le 13 novembre. 

 

Le choix des dates et des horaires semble avoir joué un rôle assez important dans la richesse des échanges  

qui ont eu lieu dans ces différents sites : organisée un samedi matin, la rencontre sur le marché a semble t il été 

assez riche ainsi que celle ayant eu lieu à la  station  Val de Fontenay dans l’heure de midi  dans un espace 

adapté à des échanges un peu prolongés. Les voyageurs qui disposaient de quelques minutes prenaient les 

documents et posaient des questions.  

 

Le choix de l’horaire de fin de soirée pour la rencontre à la station Château de Vincennes  alors que les 

voyageurs étaient pressés de rentrer chez eux un soir d’hiver, allié à l’installation de  l’équipe de la maîtrise 

d’ouvrage dans un courant d’air particulièrement inconfortable étaient peu favorables à des échanges 

approfondis, la plupart des voyageurs se contentant de prendre les documents distribués. Les Vincennois se 

sont intéressés plus particulièrement à la station prévue au carrefour des Rigollots  desservant l’est de la 

commune de Vincennes. 

 

Les avis adressés à la maîtrise d’ouvrage 

 

 Plus de 1800 avis reçus via les cartes T 

 Plus de 700 avis transmis via internet  

 une pétition  à l’initiative de  citoyens de Montreuil et signée par 163 personnes  

 une pétition rassemblant 1200 signatures remise par l’association « Appel pour Fontenay » 

 

Diverses contributions sont parvenues pendant le temps de la concertation  

 Six collectivités  ont adressé des contributions, des avis ou des délibérations au  Président du 

Syndicat des transports d’Ile de France : la ville de Montreuil ; la ville de Fontenay-sous-Bois ; la ville de 

Nogent-sur-Marne, la communauté d’agglomération Est ensemble, le département de Seine Saint Denis, le 

département de Seine et Marne. 

 Les Chambres de commerce et d’industrie du Val-de-Marne et de Seine Saint Denis ont adressé une 

contribution commune.  

  L’association des usagers des transports FNAUT Ile-de-France 

  L’association Metro Rigollots Val de Fontenay  

 Le groupe  « Ensemble  réveillons Fontenay «  

 

Nota : alors que l’on assiste à une maîtrise quasi générale des nouvelles technologies, il peut paraître 

surprenant de constater le grand intérêt que continuent à présenter les cartes préaffranchies alors même que 

ce projet se situe en milieu densément urbanisé avec vraisemblablement un taux d’accès à internet très élevé : 

prés des 2/3 des avis ont été  rédigés sur ce support. 
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LES APPORTS DE LA CONCERTATION 

 

Le premier constat est celui de l’importance de la mobilisation autour de ce projet 

  
Attendu depuis 80 ans aux dires de certains même si ce n’était pas dans sa dimension actuelle puisqu’il 

ne s’agissait alors que d’un prolongement jusqu’au carrefour des Rigollots à Vincennes, l’engagement d’un 

processus de réalisation  a suscité un intérêt rarement atteint pour un projet porté par le STIF et la RATP. 

Outre la présence importante aux réunions publiques au cours desquelles le public s’est largement 

exprimé, plus de 2850 avis et contributions  ont été reçus. 

  

 L’intérêt  du public  a été constant pendant toute la durée de la concertation : de la mise en ligne du 

dossier le 10 novembre 2014 à la clôture de la concertation le 10 janvier 2015 alors que la dernière 

réunion publique s’était tenue le 17 décembre.    

              

           Le site Internet a reçu plus de 9000 visites dont plus de la moitié assez longues.  

 

Le compte Twitter conçu pour informer du projet et de la concertation a connu un succès mitigé 

puisqu’il n’a intéressé que 128 abonnés  représentant très majoritairement  des élus, des collectivités, des 

partis politiques et des associations.  Il a servi essentiellement à inciter à la participation en informant de la 

tenue des réunions. Très peu de questions sont parvenues par ce biais pendant les réunions ce qui 

s’explique à la fois par le statut des abonnés et par la contrainte liée à l’obligation de concision des 

messages. 

 

Le second constat est celui de l’intérêt que présente la diversité des moyens  d’expression 
offerts au public  

 

L’analyse de la teneur des avis émis en réunion publique  et celle  des contributions parvenues via 

internet et les cartes T  fait apparaître des nuances importantes  dans la liberté d’expression que 

s’autorisent leurs auteurs respectifs. Les avis négatifs portant sur l’opportunité du projet ont été quasi 

absents des réunions publiques alors qu’ils sont beaucoup plus fréquents bien que minoritaires   dans les 

avis transmis  par internet (environ 5% des 700 avis) et via les cartes T  (presque 7% des 2100 avis reçus).  

 

 Ces différences peuvent s’expliquer par l’ambiance générale des réunions publiques. Les salles  

rassemblaient un public  très majoritairement acquis au principe du projet et les interventions portaient 

sur des aspects techniques, sur les délais de réalisation et surtout sur le choix des tracés ou des 

propositions de variantes. Il n’était dans ce contexte  vraisemblablement pas aisé  d’exprimer haut et fort 

son opposition au projet ce qui peut apparaître regrettable car cela a écarté un débat sérieux sur les 

arguments des opposants.  Plus regrettable encore, l’anonymat des cartes préaffranchies a favorisé 

l’expression de propos dont le caractère indéniablement insultant  et  même raciste a conduit la maîtrise 

d’ouvrage à  ne pas les prendre en compte. 
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Autre différence notable, alors que les participants aux réunions avaient bien intégré que cette 

concertation n’était pas un « référendum » sur le choix du tracé à retenir mais un débat sur le projet fondé 

sur l’argumentation,  les avis tant par courrier que sur internet sont très fréquemment laconiques se 

limitant à applaudir à ce projet  et/ou  à donner un choix de tracé sans plus d’explication.  De nombreux 

avis sont néanmoins argumentés et certains très longuement. 

 

 En tout état de cause et quelle que soient les justifications figurant dans ces avis, c’est bien l’ensemble 

de ces contributions qui est à prendre en compte. 

 

Le troisième constat concerne  la frustration du public face au  champ même de la 
concertation 

 Une partie du public aurait manifestement souhaité que le projet de prolongement de la ligne 1  soit 

présenté dans une approche plus large des déplacements et de la place du transport collectif dans l’est 

parisien intégrant notamment la desserte de Montreuil de Nogent et du Perreux. 

 

Force est de constater que l’articulation  du prolongement de la ligne 1  avec les transports existants et 

projetés a porté essentiellement sur les échanges directs entre la ligne 1 et les lignes de RER, le Grand Paris 

Express et le futur tramway  T1 à Val de Fontenay, la qualité de ces échanges étant un des objectifs les plus 

importants du projet.   Certains participants en général opposés à la réalisation d’une station aux grands 

Pêchers ont longuement évoqué la desserte de Montreuil déjà très satisfaisante selon eux : futur 

prolongement de la ligne 9,  et  prolongements  déjà engagés de la L11  et du T1.  Pour des personnes peu 

familières de ces dessertes  des divers quartiers de Montreuil, il était assez difficile d’avoir un avis sur  ces 

arguments.  

  

 Une large majorité du public a regretté que la concertation n’aborde pas suffisamment l’amélioration 

à court terme du réseau de transport existant. 

 

L’insatisfaction face au réseau de bus actuel a été évoquée à chaque réunion et également dans les avis : les 

habitants de Fontenay-sous-Bois  se sont montrés exaspérés par la lenteur, l’inconfort et la saturation de la 

ligne de bus 118 et  ils n’entendent pas attendre 2030 pour bénéficier d’une amélioration. Des amorces de 

réponses leur ont été apportées, laissant entendre  que des améliorations ne relevaient pas du seul 

gestionnaire de la ligne mais nécessitaient des aménagements de voirie permettant de fluidifier la 

circulation des autobus aux heures de pointe. Le public s’est également intéressé à la restructuration du 

réseau de bus après la mise en service du prolongement de la ligne 1 semblant indiquer par cette in par 

ailleurs, plusieurs avis négatifs sont motivés par la priorité à attribuer des crédits à une amélioration de 

l’accessibilité de la ligne 1 aux personnes handicapées plutôt qu’à  son extension. Enfin l’automatisation de la 

ligne 1 n’a manifestement pas convaincu tout le monde,  de nombreuses personnes considérant que cela 

avait dégradé la qualité du service. Ces deux derniers points ayant été abordés essentiellement dans des avis 

écrits, la maîtrise d’ouvrage n’a pas donné de réponses pendant le temps de la concertation  ce qui aurait été 

difficile compte tenu de la  brièveté du temps de la concertation.  
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LES APPORTS DE LA CONCERTATION SUR LE PROJET LUI MEME 
 

Les débats sur les tracés sont marqués par un fort « esprit de  clocher » 

 

L’ensemble des avis étant très détaillé dans le bilan établi par la maîtrise d’ouvrage,  ce bilan n’en 

reprendra que les traits essentiels. 

 

 Les habitants de cette partie de l’est parisien sont manifestement attachés à leur identité communale 

et il semble bien que l’intercommunalité soit portée essentiellement (toutefois pas exclusivement) par les 

élus comme en atteste leur position commune en faveur d’un tracé passant par Montreuil.   

 

Si de nombreuses positions en faveur de tel ou tel tracé s’expliquent par des motivations personnelles 

(et qui pourrait blâmer ceux qui souhaitent raccourcir leur temps de transports quotidiens  ou d’autres qui 

craignent les expropriations?), de nombreuses voix traduisent une réflexion  au niveau de l’organisation de 

leur commune. C’est le cas à Fontenay-sous-Bois où l’on justifie la préférence pour une station à Verdun 

(quitte à réaménager le parcours final jusqu’à Val de Fontenay) par la nécessité de desservir des 

équipements collectifs existants ou prévus à court terme. C’est également le cas à Montreuil, où les 

défenseurs d’une station aux Grands Pêchers  dont la rénovation s’achève soulignent la médiocrité de la 

desserte de ce quartier situé à 2km du métro Mairie de Montreuil. C’est enfin le cas à Vincennes où de 

nombreuses oppositions au projet sont liées  à un regret de perdre  le statut de tête de ligne assurant un 

certain confort mais aussi  justifiées fréquemment par la conviction que Vincennes n’a rien à voir  

sociologiquement avec les communes situées plus à l’est et dont les populations ne peuvent que perturber 

le caractère paisible de la ligne 1.  La ligne 1 est « leur métro ». 

 

Le choix de tracé retenu en première approche par l’ensemble des maires concernés, les 
conseils départementaux et le conseil régional ne fait pas l’unanimité 

 

Lors de la première présentation publique du projet, comme lors de la réunion restreinte, la maîtrise 

d’ouvrage a fait état de la préférence des responsables élus en faveur du tracé passant par Montreuil  

comme desservant davantage de personnes, actuellement éloignées de transports collectifs, desservant le 

pôle d’activités de Val de Fontenay et permettant un raccordement simple avec les RER.  Ces propos 

pouvant apparaître à juste titre comme  reflétant une  décision déjà prise et rendant inutile la concertation 

en cours, M SERNE, vice- président du Conseil régional en charge des transports et la garante ont rappelé  

que cette première position  n’avait pas pour conséquence d’écarter les deux autres  hypothèses et que les 

trois tracés  étaient étudiés et soumis à la concertation.  Le soupçon de partialité du maître d’ouvrage en 

faveur de ce projet dit tracé 1, s’il a été très largement atténué n’a pas totalement disparu, la présentation 

des avantages  moindres des deux autres tracés étant ressentie par certains comme un argumentaire 

« repoussoir ».  Le tracé passant par Verdun a été ardemment défendu et a recueilli à ce stade ce qui semble 

être la majorité des suffrages, les positions en faveur des grands Pêchers étant  apparues  surtout vers la fin 

de la concertation. Le tracé passant par Fontaine  a eu manifestement moins d’adeptes.   
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Par ailleurs, plusieurs tracés alternatifs ou variantes ont été produits au cours du débat, l’une d’elle 

tentant de concilier les trois tracés  afin d’assurer une desserte optimale et de lever les difficultés propres à 

l’arrivée sud de la ligne 1 à Val de Fontenay. A l’exception d’un projet alternatif dont l’objectif était très 

éloigné de celui sous tendu par le projet présenté à la concertation et que l’on peut considérer comme hors 

sujet, tous ces projets élaborés par des personnes qui ont réfléchi et travaillé  pour la collectivité et non en 

fonction d’un intérêt personnel ont reçu une première réponse mettant en évidence les contraintes 

techniques ou fonctionnelles induites par tel ou tel tracé.   Les maîtres d’ouvrage conjoints se sont engagés 

à étudier plus  spécialement la variante proposée d’un tracé passant par Verdun et rejoignant Val de 

Fontenay à l’est  dit 1/2/3 et  les élus présents et la garante ont insisté pour  que cette étude soit faite sans 

à priori  en distinguant clairement ce qui  relève de contraintes ou d’obstacles techniques, d’éléments 

financiers et économiques, d’efficience et ce qui procède de choix d’aménagement et /ou d’équité 

territoriale. 

 

 Comme c’est souvent le cas, cette concertation a fait apparaître la difficulté  du public à accepter les 

arguments écartant leurs propositions lorsqu’ils sont issus de contraintes techniques concernant la 

réalisation de l’ouvrage ou  son fonctionnement. L’ensemble des personnes favorables au projet  considère 

les gains de temps de transport comme un atout essentiel du projet. Ce public a cependant du mal à 

considérer le temps supplémentaire  de parcours entre le carrefour des Rigollots et Val de Fontenay 

qu’occasionneraient une station supplémentaire ou  un tracé dont les courbes contraindrait les convois à 

ralentir dans l’hypothèse d’un tracé passant par Verdun et atteignant Val de Fontenay à l’est  comme  un 

empêchement sérieux à leur réalisation. 

 

Les arguments des opposants au projet  

 

Comme il a été indiqué peu d’arguments justifiant une opposition au projet ont été présentés en 

réunion publique  et la maîtrise d’ouvrage n’a donc eu que très peu l’occasion d’y répondre. Les 

justifications d’un refus du prolongement de la ligne 1 au motif assez explicite que les habitants de 

Fontenay-sous-Bois et de Montreuil ne sont pas compatibles avec  le fonctionnement paisible de cette ligne 

« historique » ne semblent pas appeler de réponses autres que politiques.   Au delà de ces positions 

concernant le principe même du projet, de nombreux rejets sont motivés par  le financement  du projet, la  

réalité des budgets disponibles et l’absence de priorité d’un projet qui dessert  une commune déjà 

desservie par deux RER. Les critiques font également état de l’inquiétude sur l’impact de ce projet sur la 

fiscalité locale, sur la nécessité de privilégier l’amélioration du fonctionnement du RER A et  elles 

expriment également l’incompréhension  face à la complexité du réseau de transport de l’est parisien. Le 

scepticisme  exprimé sur le financement du projet a reçu une réponse  de la part du vice-président de 

conseil régional, M Pierre SERNE qui a confirmé la disponibilité de financements nécessaires à la poursuite 

des études  sans pouvoir s’avancer précisément sur les financements de la réalisation.   

 

 

Cette concertation ramassée dans le temps a été bien conduite par des équipes  qui se sont montrées 

soucieuses d’apporter des informations claires et sincères à un public intéressé.  Pour compléter ce travail 

de dialogue, Il serait souhaitable que des réponses soient apportées aux questions qui ont été posées sur le 

site et qui n’ont pas été traitées lors des réunions publiques. Le questionnaire d’évaluation mis en ligne par 
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le STIF et la RATP après la clôture de la concertation fait apparaître une satisfaction très majoritaire des 

personnes qui ont répondu. La qualité de l’information a été reconnue ainsi que l’ouverture des débats. 

 

 La concertation a par ailleurs fait apparaître une très grande maturité du public.  Porteur d’un projet 

attendu depuis longtemps mais annoncé avec une mise en service à 15ans donc à un terme très lointain 

pour des usagers actuels des transports collectifs,  le public a manifesté une certaine incompréhension de 

ces délais. Pour autant et dans sa grande majorité, tant lors des réunions publiques qu’en adressant des 

avis au maître d’ouvrage, il a très majoritairement montré une très grande satisfaction  et parfois même un 

enthousiasme de voir s’enclencher  le processus de réalisation de ce projet,  démentant ainsi les propos 

courants sur le silence de ceux qui adhèrent et qui ne se mobilisent pas pour le faire savoir.  Le public 

attend avec intérêt l’analyse de la variante 1/2/3 et sa qualité  est essentielle si l’on veut que la décision  

quelle qu’elle soit qui sera arrêtée soit comprise par le public.   Il semble enfin que ce public souhaite être 

associé  étroitement, une fois le choix du tracé  arrêté, à la mise au point du projet et à la réflexion sur la 

période de chantier qui occasionnera inévitablement des perturbations au niveau de la vie locale.  
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