NOUVEAU GRAND PARIS S 0 c i été
GRAND PARIS EXPRESS LE RESEAU DE TRANSPORT PUBLIC DU GRAND PARIS dU Grand
Paris

LIGNE 15 SUD : PONT DE SEVRES < > NOISY - CHAMPS

DOSSIER DE DEMANDE D'AUTORISATION
(CODE DE L'ENVIRONNEMENT, CODE FORESTIER, CODE DE L'URBANISME)

Avis delibere de |'Autorité environnementale

sur la ligne 15 Sud (rouge) et compléments apportés







Société
(

Avis de I'Autorité environnementale sur la ligne 15 Sud (rouge) et compléments apportés du gf;r?sd .

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



Avis de I'Autorité environnementale sur la ligne 15 Sud (rouge) et compléments apportés

Propos introductif

L’évaluation environnementale sert a formaliser et a améliorer la prise en compte de
I’environnement dans les stratégies publiques et privées, qu’il s’agisse de projets (industrie, zone
d’aménagement concerté, ..) ou de documents de planification (plan local d’urbanisme, schéma
directeur d’aménagement et de gestion des eaux, ...).

L’évaluation environnementale est une démarche visant a intégrer I'environnement dés le début et
tout au long du processus d’élaboration et de décision d’'un projet, d’'un plan ou d’'un programme.
Elle consiste a appréhender l'environnement dans sa globalité, a rendre compte des effets

prévisibles et a proposer des mesures permettant d’éviter, réduire ou compenser ces impacts
potentiels. (source : DRIEE).

En ce qui concerne sur la ligne 15 Sud (rouge) de la gare de Pont de Sévres a la gare de Noisy-
Champs, I'avis de I'Autorité environnementale a été rendu le 23 septembre 2015 (avis n°2015-54
et 2015-67). Il est présenté en premiere partie du présent document.

La Société du Grand Paris est un établissement public placé sous la tutelle du ministére du
Logement et de I'égalité des territoires, ainsi que du ministere de I’'Ecologie, du développement
durable et de I’énergie et les ministéres de I'Economie, du Redressement productif et du Numérique
et des Finances et des Comptes publics. En application des dispositions de l'article R.122-6 du code
de I'environnement, du fait du statut de la Société du Grand Paris, I’Autorité environnementale est
le Conseil général de I'environnement et du développement durable (CGEDD).

En préambule des compléments apportés a la suite de l'avis de I'’Autorité environnementale, il
convient de rappeler les principes de réalisation des études d'impact du Grand Paris Express.

Un processus itératif de concertation visant a éviter les impacts

La doctrine dite « éviter-réduire-compenser » vise en priorité a éviter les impacts d'un projet, a
défaut a les réduire et en dernier recours a compenser ses impacts résiduels. Elle constitue un
principe d’action de la réalisation du Grand Paris Express.

Ainsi, une évaluation environnementale a priori des impacts du projet sur I’environnement a été
réalisée en 2010 a I’échelle du programme dans son ensemble, sur la base d’un fuseau d’étude d’au
moins trois kilomeétres de large. Cette évaluation a été soumise au débat public.

Ensuite, les études d'impact successives par troncon de ligne, réalisées de maniére coordonnée
avec les études d’insertion technique des infrastructures, permettent de faire évoluer les tracés et
les méthodes constructives du projet en fonction des enjeux environnementaux, anthropiques, ainsi
que des contraintes technico-économiques.
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La réalisation d’une étude d’impact unique globale pour la ligne

La stratégie d’ordonnancement des procédures et donc en particulier des demandes d’autorisations
administratives (au titre du code de I'’environnement, du code forestier, et du code de I'urbanisme
notamment) est déterminée en fonction des objectifs de calendrier de réalisation du Grand Paris
Express fixés par le Gouvernement. Des objectifs de mise en service sont ainsi déterminés par
trongon, entre 2019 et 2030.

Ces échéances ont conduit la Société du Grand Paris a proposer une stratégie d’ordonnancement
qui permettent la mutualisation des différentes procédures administratives. A ce titre, I'avis rendu
par I’Autorité environnementale sur la ligne 15 Sud concerne la procédure au titre du code de
I'environnement, au titre du code forestier, et au titre du code de I'urbanisme, pour les projets de
construction des gares et du site de maintenance des infrasctructures.
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Avis de I'Autorité environnementale sur la ligne 15 Sud (rouge) et compléments apportés du g:’r'i‘sd i:

Préambule relatif a I’élaboration de I’avis

L'Autorité environnementale’ du Conseil géneéral de environnement et du développement durable (CGEDD),
s'ast réunie e 23 septembre 2015 a Pars. Lordre du jour comportait, notamment, Uactualisation de Pavis Ae
n2013-64 sur le trongon Pont de Sévres - Noisy Champs dit “ligne 15 sud”™ de la ligne rouge du réseau de
transport public du Grand Paris.

Etaignt présents et ont délibéré © Mmes Bowr-Desprez, Guth, Perrin, Steinfelder, MM. Barthod, Clément,
Ledenvic, Lefebvre, Letournewx, Muller, Orizet, Ullmann, Vindimian,

- " Em application du § 2.4.1 du réglement intérieur du CGEDD, chacun des membres délibérants citds Ci-dessus
Autorite environnementale atteste gu'gucun intérét particulier ou élément dans ses activités passées ow présemtes n'est de nature d
consedl général de [Envirannement et du Développement duratile mettre en cause son impartiglité dans avis g donner sur le projet qui fait objet du présent avis.

www.cgecl developpemeni-durablegouv it Etaient absents ou excusés - Mme Fonquernie, Hubert, M. Galibert

N'ont pas participé a la délibération, en application de "article 2.4.] du réglement intérieur de I'Ae : M. Roche

" o —_—— 2 L'Ae a été saisie pour avis par le préfet du département Valde-Marne, le dossier relatif a la demande
Avls de‘lbere de I,Auturlte environne menta Ie d'autorisation au titre de la loi sur 'eau ayant été recue complet le 2 juillet 2015, la demande de permis de
. . construire de la gare de Vitry-Centre ayant été regue compléte le 31 juillet 20015,
sur IE tru ng on Punt de Sevres 5z ansy Champs Cette saisine étant conforme a "article R.122-6 du code de 'environnement relatif @ "autorité administrative
e TH (11 H r compétente en matiére denvironnement prévue a larticle L122-]1 du méme code, il en a €té accusé
dlt Ilgne 15 SUd dE Ia |IgnE rﬂl.lgE du reseau dE réception. Conformément a Marticle R122-7 Il du méme code, les avis doivent étre fournis dans le délai de 3
X 5 mois.
L'Ae a consulté par courriers :
transpurt pu bl IC Grand Parls Exp ress - e préfet du département de Seine-et-Marme, en date du B juillet auw sujet de la demande dautorisaltion au
H H L 1 L] b titre de la loi swr l'eau, et a pris en compte sa réponse du 27 aodt ;
ACtual Is‘atlnn de I avis AE n 201 3 64 - e préfet du département des Hauts-de-Seine, en date du 8 juillet au sujet de la demande d'autorisation
au titre de la loi sur leau, et a pris en compte sa réponse du 3 aolt ;

- e préfet du département de Seine-Saint-Denis, en date du § juillet au sujet de la demande d"autorisation
nAe:2015-54 au titre de la loi sur leaw ;
201567 - e préfet du département du Val-de-Marne, en dates du § juillet au sujet de la demande d'autorisation au

titre de la loi ser l'eau et duw 1 3 aodt au swjet du permis de construire de la gare de Vitry-centre ;

- la ministre chargée de la santé, en date du 8 juillet au swjet de la demande d'awtorisation au titre de la
loi sur Peaw et du 13 aodit au sujet du permis de construire de la gare de Vitry-centre ;

- la direction régionale et inferdépartementale de 'environnement et de 'énergie d'lle de France, en date
du 7 juillet au sujet de la demande dawtorisation au titre de I loi sur leau, et @ pris en compte 5a
réponse en date du 21 aodt, ef du 13 acit au sujet du permis de construire de la gare de Vitry-centre |

Sur le rapport de Thérése Perrin et Philippe Ledenvic, aprés en avoir délibéré, "Ae rend I'avis gui surt, dans
lequel les recommandations sont portées en gras pour en faciliter la lecture.

Il est rappelé ici que pour tous les projets soumis a étude dimpact, une « autorité
environnementale » désignée par la réglementation doit donner son avis et le mettre a
disposition du maitre douvrage, de lautorité décisionnaire et du public. Cet avis ne porte
pas sur I'opportunité du projet mais sur la qualité de I'étude d'impact présentée par le maitre
d'ouvrage, et sur la prise en compte de l'environnement par le projet. Il n'est donc ni
favorable, ni defavorable au projet. Il vise a permettre d'ameliorer la conception du projet, et
la participation du public a I'elaboration des décisions qui portent sur ce projet. La décision
de lautorité compétente qui autorise le pe€titionnaire ou le maitre d'ouvrage a réaliser le
projet prend en considération cet avis (cf. article L. 122-1 IV du code de I'environnement).

Avis délibére nAs 200 5-54 et 201 3-87 adopté lors de |a séance do 23 septemnbre 2013
Formation d'Autorite environnementale du Consell général de 'environnement et du développement durable

1 Deésignée cl-aprss par e,

"Ar CCEDD - Avis délibéré du 23 septembre 2013 - & troncon Pont de Savres - Nolsy Champs iligne rouge sud) du Résean
de transport public du Crand Paris = - actualisation de Favis A= n°20] 3-84
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Synthése de |'avis

Le projet de tromgon sud de la ligne rouge, dit "ligne 15 sud” du réseau de transport "Grand Paris
Express” (GPE), nouvelle ligne de métro automatique emterré, a fait l'objet d'une déclaration
d'utilité publigue le 24 décembre 2014.

Le présent dossier est présenté pour 'obtention d'une autorisation pour 'ensemble du troncon au
titre de la "loi sur I'eau” et doit faire "'objet d'une nouvelle enguéte publigue. Le maitre d'ouvrage a
décidé d'intégrer le document d'incidence requis dans son étude diimpact actualisée, gui fait
I'objet de ce nouvel avis de ['&e®. Elle sera présentée dans le cadre d'un ensemble de procédures
administratives pour |'obtention de la plupart des autres autorisations requises (notamment les
demandes de permis de construire des gares et des sites de maintemance et une demande de
défrichement). L'Ae ayant été saisie, en paralléle, d'une demande d'avis sur le projet de gare de
Vitry-centre, son avis porte donc également sur cette demande.

Les principaux enjeux environnementaux du projet concernent les domaines suivants -
+ la prise en compte des caractéristiques géotechniques du fuseau retenu ;

s |'eau, par les effets du réseau enterré sur les nappes, et l'exposition au risque
d'inondation de certaines gares et de leur urbanisation de proximité, les impacts en
phase chantier justifiant un examen particulier ;

s le bruit et les vibrations d'une part em phase chantier et d'autre part en phase
exploitation ;

s |e traitement des déblais ;

« la préservation des quelques rares espaces naturels et espaces verts subsistant sur ce
tracé, en zone fortement urbanisée ;

s« la prise en compte des sites classés ou inscrits, motamment pour 'implantation des
gares.

Au-deld des impacts directs de l'implantation du métro, deux points apparaissent comme
sensibles notamment vis-a-vis de leurs rapports avec les projets de développement de I'lle-de-
France :

+ les effets induits locaux sur ['urbanisation et les transports 4 proximité des gares,
commune par commune et en liaison avec la territorialisation de |'offre de logements et
les documents d'urbanisme locaux ;

. él_l'écheiie de la rélgiurl, la contribution du projet & I'impact global du résea.lu SUr
['étalement urbain d'une part, et sur les émissions de gaz a effet de serre (GES) d'autre
part.

La plupart des volets relatifs 4 l'eau et au sous-sol ont été significativement complétés. D'autres
enjeux ont également fait 'objet de développements complémentaires sams étre encore totalement
conclusifs (déblais et vibrations, par exemple). Enfin, certains d'entre eux (bruit, air, énergie)
requigrent d'étre complétés, en particulier dams la perspective des demandes de permis de
construire des différents ouvrages de la ligne.

Au regard de I'importante dynamique de développement appelée par le projet, 'appréciation
d'ensemble du programme est a la fois incompléte et trés qualitative. C'est ce qui conduit ['Ae a
recommander que |'stude d'impact -

- décrive de facon plus précise les projets connexes des gares et les autres projets connus déja
présentés dans le dossier, les contrats de développement territorial (CDT) signes et les projets
qu'ils prévoient, rappelle leurs caractéristiques et leur calendrier, précise leur liens fonctionnels
avec les ameénagements de la ligne 15 sud et, en conséquence, les contours du programme de
travaux ;

- apprécie sur cette base les effets induits du projet et les impacts de 'ensemble du programme

Actualisation de Navis &= 201 3-84 du 10 juillet 201 2 swr be troncon Pont de S&vres - Holsy Champs (figne rouge sud) du
réseau de transport public Crand Parls Express

"Ar CGEDD - Avis délibéré du 23 septembre 2013 - & troncon Pont de Savwes - Noisy Champs fligne= rouge sud) du Réve s
de transport public du Crand Paris = - actualisation de Favis Ae n"20]13-84
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sur les principaux enjeux gui le justifient (notamment eau, risques naturels et technologigues sur
les Grandes Ardoines ; boisements et biodiversité sur le secteur de la Butte verte), afin d'en tirer
les conséquences éventuelles sur les mesures & prévoir, y compris leur suivi.

L'Ae recommande en outre principalement :

« de préciser le processus de mise a jour des données nécessaires pour diagnostiquer et
prévenir les risques géologiques, geotechniques et hydrogeologigues, et d'information
du public pour les enjeux qui les concernent (réseaux, infrastructures, bati, carriéres) et
de poursuivre les investigations pour affiner I'evaluation et la gestion du risque lié a la
dissolution du gypse ;

« de réaliser, pour chacun des ouvrages, une analyse spécifiqgue approfondie des trois
hypothéses de rejet (injection en nappe, rejet en Seine, réseau d'assainissement) des
eaux dépuisement et des eaux pluviales, notamment afin de démontrer la compatibilité
des options retenues avec le schéma directeur d'aménagement et de gestion des eaux du
bassin Seine-Normandie, et de compléter I'etude d'impact par une analyse des risques de
débordement du réseau d'assainissement ;

« de compléter le volet “inondation” de l'étude dimpact, notamment de démontrer la
compatibilité avec les plans de prévention des risques inondation des projets connexes
des gares, de s'assurer pour tous les sites de |a fonctionnalité des sites de décaissement
pour la compensation volumique pour différents miveaux de crue et de préciser les
mesures éventuelles en cas de survenance d'une crue pendant le chantier ;

« de compléter la présentation de 'analyse des variantes de la gare de Noisy-Champs en
rappelant les projets urbains prévus dans le CDT Ceeur Descartes sur le secteur de la
Butte verte, ainsi que les effets cumulés des deux projets notamment sur le plan
paysager, de préciser I'ampleur des défrichements prévus, de présenter rapidement les
MESUres COMpEensatoites a mettre en ceuvre et les actions nécessaires pour la remise en
Etat du site aprés travaux ;

s de finaliser et mettre a disposition du public les plans de gestion des sites les plus
pollués, ainsi que des milieux faisant 'objet de projets de restauration a titre de mesures
Compensatoires ;

« de préciser, pour les demandes de permis de construire de tous les sites, les niveaux de
bruit atteints en phase de chantier et en phase exploitation, tout particulierement pour
les sites de maintenance, ainsi que les mesures éventuellement nécessaires d'evitement
et de réeduction de bruit, des consommations d'énergie et de 'exposition a la pollution
atmosphérique, temant compte du cumul des projets.

L'Ae reprend également sa recommandation d'indiquer dans l'étude dimpact les filigres et
exutoires de ses differents types de deblais, les modalites de travail en commun avec les
gestionnaires et exploitants des réseaux de transport ferroviaire et fluvial, et les modalités de tri
ainsi que les eventuels sites temporaires de stockage si nécessaires,

Elle recommande de mettre en place dés le début du chantier un dispositif de suivi de I'ensemble
des impacts environnementaux du projet, des mesures d'évitement, réduction ou de
compensation de ces impacts et de leurs effets. pour I'ensemble du linéaire du projet, déclingé pour
chacun de ses sites, et de préciser les mesures de correction qui pourraient étre engagées en
fonction des résultats de ce suivi.

L'Ae fait par ailleurs d'autres recommandations plus ponctuelles, précisées dans I'avis détaillé ci-
joint.

"Ar CCEDD - Avis délibéré du 23 septembre 2013 - & trongon Pont de Savres - Nolsy Champs flign= rouge sud) du Résean
de transport public du Crand Paris = - actualisation de Favis A= n°20] 3-84
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Avis détaillé

1 Contexte, présentation du projet et enjeux environnementaux

1.1 Contexte et bréve présentation du profet

Le projet soumis & I'avis de I'Ae par la société du grand Paris (SGP), maitre d'ouvrage, porte sur un
troncon de la ligne 15 "rouge”, ligne nouvelle de métro automatigue enterré, sur une longueur de
33 km entre le Pont de Séwres (92) et Moisy-Champs (93}, contournant la ville de Paris par le sud.
Ce troncon, dit “ligne 15 sud”, constitue le premier du réseau de transport "Grand Paris Express”
(GPE}, comportant guatre lignes (dites lignes « rouge », "wverte”, "bleue” et "orange”) pour une
longueur totale de 205 km. Il a fait 'objet d'une d%claratiun d'utilité publigue le 24 décembre
2014,
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Figure 1 - Ligne 15 sud - (carte reprise di résurne non fechmigue de la demande de DUPI

Le projet représente ainsi 33 km de lignes souterraines nouvelles, 16 gares dont 11 en relation
avec le réseau lourd' de transport en commun, un site de maintenance des infrastructures (SMI} a
Vitry-sur-Seine, un site de maintemance et de remisage des trains (SMR) et un poste de
commandement centralisé (PCC) a Champigny-sur-Marne, ainsi que deux plates-formes fluviales
d'évacuation des déblais sur [lle-de-Monsieur & 'extrémité ouest du trongon et sur le site des
Ardoines au centre.

' hitps fwenn legifrance gowy.fri/affichTexts do?cid Tewte=ORFTEX TODO0 2 558 3568,

Pour une presentation plus complete du projet et de son contexte, woir avis Ae n"201 3-84.

Le terme “réseaw lourd” fait icl référence aux lgnes existantes de métro, &= RER et aux principales lignes de bus de la
region.

"Ar CGEDD - Avis délibéré du 23 septembre 2013 - & troncon Pont de Savwes - Noisy Champs fligne= rouge sud) du Réve s
de transport public du Crand Paris = - actualisation de Favis Ae n"20]13-84
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La déclaration d'utilité publique ne comporte, & I'exception du décalage vers I'est de la gare de
Moisy-Champs, que des modifications mineures par rapport au dossier soumis a ['Ae’, puis a
I'engquéte publigue : quelgues ajustements de tracé du tunnel (notamment des boucles d'accés aux
sites de maintenance), quelques ajustements concernant les gares - les variantes proposées ayant
été néanmoins validées dans le cadre de la procédure de DUP ; deux ouvrages annexes® ont pu
étre supprimés en optimisant les distances les séparant.

1.2 Procédures relatives au projet

La déclaration d'utilité publique du projet a emporté mise en compatibilité des plans locaux
d'urbanisme (PLU) des 22 communes CoNCEMMEes.

Le present dossier est présenté pour |'obtention d'une autorisation pour I'ensemble du tracé au
titre des articles L. 214-1 a L. 214-6 du code de l'environnement (procédure dite de la "loi sur
I'eau”) et doit faire I'objet d'une enguéte publigue.

En application de l'article R.122-2 du code de ['environnement, €t notamment de la rubrigue 8§
"transports guidés de personnes™, la réalisation d’une étude d'impact est nécessaire. S'appuyant
sur les dispositions de |'article R. 122-8 du code de l'environnement’, le maitre d'ouvrage a decide
d'actualiser son étude d'impact initiale et précise ainsi que I'étude d'impact actualisée faisant
I'objet de cet avis, également actualisé, de I'Ae, sera présentée lors de I'enguéte publique « loi sur
I'eau » et dans le cadre d'un ensemble de procédures administratives pour |'obtention de la
plupart des autres autorisations requises (notamment ;| demandes de permis de construire des
gares et des sites de maintenance ; demande de défrichement pour les ouvrages situés en zones
boisées au titre du code forestier®).

L'Ae a eté saisie, en paralléle, d'une demande d'avis sur le projet de gare de Vitry-centre. La gare
étant un des aménagements couverts par la méme étude d'impact, cet avis porte donc également
sur cette demande'.

Par ailleurs, le site de maintenance et de remisage des trains (SMR) prévu au niveau de la
commune de Champigny est soumis, en application des dispositions liées a la réglementation des
installations classées pouwr la protection de ['environmement (ICPE)", & une procédure
d'autorisation d'exploiter. Le maitre d'ouvrage preévoit d'engager la procédure correspondante
ultérieurement. Par suite, et en application des dispositions de l'article L. 214-1 du code de
I'environnement, cet ouvrage n'est pas inclus dans le périmétre du dossier "loi sur l'eau”. Le
contour de |"étude d'impact actualisée établie conformément a l'article R. 122-5-l du code de
I'environnement n'est toutefois pas limité2 & celui du document d'incidence “loi sur l'eau”, et
I'existence d'une procédure ICPE ultérieure me dispense pas le maitre d'ouvrage d'étudier avec un
degré de deétail proportionné, 'intégralité des effets EL? projet dont le SMR fait partie. Cette
considération a globalement été prise en compte par le maitre d'ouvrage.

Compte tenu des impacts résiduels prévus, le projet devra faire l'objet d'une demande de
derogation a la réglementation relative aux espéces protégees'”.

Ayis Ap m'20013-84 du 10 juillet 2013 swr le troncon Pont de S&vres - Molsy Champs (ligne rouge sud) du résean de
transport public Crand Paris Express

Permettant I'accés des services de secours, ks ventilation de Fensemble des ouvrages sowierrains, la récup&ration et
l'evacuation des eaux d'infiforation ainsi gue Ualimentation en &eciricite de la ligne =t des eguipements du tunnel =t des
Gares.

Les rubrigues 7 & Ousrages d'art =, et 38° « Travausx ou constructions soumis & permis de construire, sur b= territoime
d'une commune dotee, a la date du depdt de la demande, d'un PLU ou d'un document d'urbanisme en tenant liew ou
d'une carte communale n‘ayant pas fait Fobget d'une évaluation environnementale = sont également susceptibles d'Etre
mobilizees selon les ouvrages.

Code de "envirconnement, article B.122-B du 2éme  alinéa - = guand un pétitionnaire dépose, pour vn MEme projet,
plusi=wrs demandes d'autorisation &chelonnées dans = temips et nécessitant chacune la realisation préalable d'une
etude d'impact en application d'une o plusieurs rubrngues du tableay annexé a Carticle B.1 22-2, 'etude d'impact &3t 51
nécessaire, actualisée et accompagnes du ou des avis précédemment delivres par Fautorite administrateve de ['Etat
compétente en matiere denvironnerment. Ce ou ces avis sont alors actualisés au regard des évolutions de étude
dimpact =

Code Forestier, articles L. 347-1 aL. 242-1 et R_ 341-1 a K. 241-7.

* Enm application de larticle B.1 22-7 ; « Nautorité compétentes en matiére d'environrement] se prononce par un Jvis Lnigue
lorsgu'elle esf saisike simulfanoment de plusicwrs projeis concowrant o lo realisation v méme programme de
IR =

' Code de Menvironnement, articles L. 311-1 et subvants.

! Code de "'environnement, artickes L. 411-1 a L. 411-8.

"Ar CCEDD - Avis délibéré du 23 septembre 2013 - & trongon Pont de Savres - Nolsy Champs flign= rouge sud) du Résean
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duGrand

Société'f‘

Paris

1.3 Principaux enjeux environnementaux relevés par I'Ae

Dans son avis A2 n'2013-64, I'Ae avait considéré que les emjeux du projet devaient s'apprécier -

s d'une part au regard des impacts locaux prévisibles du projet, en fonction de sa
consistance précise et de la sensibilité des espaces concernés,

« d'autre part, au regard des ohjectifs du programme “Gramd Paris Express" {version
"nouveau grand Paris™9, et de la contribution du projet a l'atteinte de ces objectifs,
notamment une meilleure desserte incitant au report modal et une meilleure répartition
de 'urbanisation.

Ainsi, les principaux enjeux environnementaux du projet concernaient les domaines suivants -
+ |a prise en compte des caractéristiques géotechniques du fuseau retenu ;

s |'eau, par les effets du réseau enterré sur les nappes, et l'exposition au risque
d'inondation de certaines gares et de leur urbanisation de proximité, les impacts en
phase chantier justifiant un examen particulier ;

s le bruit et les vibrations d'une part em phase chantier et d'autre part en phase
exploitation ;

s |e traitement des déblais ;

+ la préservation des quelques rares espaces naturels et espaces verts subsistant sur ce
tracé, en zone fortement urbanisée ;

s« la prise en compte des sites classés ou inscrits, motamment pour 'implantation des
gares.

Au-dela de ces impacts directs de 'implantation du métro, deux points apparaissaient comme
sensibles notamment vis-a-vis de leurs rapports avec le projet de SDRIF™ 2013 en cours
d'elaboration a I'épogue -

s les effets induits locaux sur l'urbanisation et les transports @ proximité des gares,
commune par commune et en liaison avec la territorialisation de |'offre de logements et
les documents d'urbanisme locaux ;

= a l'echelle de la région, la contribution du projet & I'impact global du réseau sur
['étalement urbain d'une part, et sur les émissions de gaz a effet de serre (GES) d'autre
part.

L'analyse de I'ttude d'impact actualisée conduit I'Ae & confirmer cette premiére appréciation des
enjeux du projet.

2 Analyse de |'étude d'impact

Qutre les procedures pour lesquelles elle est obligatoire, 'étude d'impact actualisée est congue
par le maitre d'ouvrage pour constituer le cadre de cohérence commun & I'ensemble des
procédures auxquelles est soumis le projet.

Le maitre d'ouvrage a ainsi fait le choix de ne pas dissocier le document d'incidence prévu par la
procédure “loi sur I'eau” et I'étude d'impact actualisée, mais de présenter |'integralite des
élements au sein de cette dernigre. Ce choix conforme aux dispositions réglementaires”, est
pertinent en ce qu'il permet une évaluation d'ensemble des differentes questions
environnementales et de leurs interactions. Il est clairement exposé dans le dossier "loi sur ['eau”
{piece A), comme dans |'étude d'impact (piéce B1) qui présentent um tableau trés précis de
« correspondance entre les exigences d'une notice d'incidences™ Loi sur "Eau et le contenu de

A la suite de travaux récents sur le codt et bes modalites de réalisation du GPE'™, le premier ministre a presente le & mars
2013 une série d orientations et de décisions souws appellation = le nouveau grand Paris =, Le dossier de presse et les
cartes relatives oo = nouveau grand Parls = sont téléchargeables sur le site hittpe S powsernement. ir/pressefle-

* grhéma directeur de |a région ile-de-France.

Article B.122-% du code de I'environnement = Pour les fravaus, owsrages ou amenagements soumis 3 avtorisation en
application du titre ler du livee 1, FEtude d'impact vaut document d'incidences si elle contient les éléments exigés pour
o document par Farticke B. 214-8. =

* L'se attire atiention du maitre d'ouvrape sur le fait que ke code de Menvironnement ne retient gue le seul terme de

"Ar CGEDD - Avis délibéré du 23 septembre 2013 - & troncon Pont de Savwes - Noisy Champs fligne= rouge sud) du Réve s
de transport public du Crand Paris = - actualisation de Favis Ae n"20]13-84
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l'étude d'impact de la Ligne 15 Sud (rouge) ».

Par conséguent, le présent avis de I'Ae reprend ce mode de présentation, sous forme d'unme
actualisation de l'avis n'2013-64, tout en veérifiant gue les éléments présentés dans [|'etude
d'impact pour traiter des enjeux de I'eau et des milieux aguatiques sont bien au niveau de
précision requis pour l'instruction d'un dossier "loi sur I'eau’.

L'étude dimpact initiale a &té intégralement reprise, tant sur le fond que sur la forme, selon le
format désormais retenu par la SGP pour tous ses projets. Ainsi, sa structure a été profondément
simplifiée, le dossier ne comportant plus gque guatre piéces (résumé non technique, état initial,
description du projet, la quatriéme piéce regroupant tous les autres volets requis) ainsi qu'une
compilation d'annexes detaillant, pour la plupart, certains enjeux lies a 'eau et au bruit au
voisinage des ouvrages annexes. L'Ae estime que ceci donne a 'ensemble une grande clarté et une
accessibilite optimisée pour le public : cette approche répond donc pleinement @ l'une des
recommandations de |'avis Ae n"2013-64.

En corollaire neanmaoins, cette restructuration profonde ne permet pas d'identifier simplement les
éventuelles modifications apportées au projet, par la DUP d'une part, puis par la poursuite de la
démarche environnementale s'appuyant sur les nombreuses études complémentaires diligentées
depuis. Les rapporteurs de I'Ae ont été informés par le maitre d'ouvrage gu'il avait prévu
d'élaborer a cette fin une plaguette pour I'enguéte publigue correspondante.

2.1 Appréciation globale des impacts du programme - le cas
particulier des gares

Dans son premier avis, 'Ae avait relevé que les aménagements réalisés au niveau des gares, en
particulier en surface, qui ne relévent pas des attributions de la SGP, n'étaient pas intégrés dans
I'etude d'impact initiale.

Elle avait alors considére que -

- I'evaluation environnementale future des aménagements urbains correspondants (les guartiers
des gares) devait étre menée i |'occasion des modifications des documents d’urbanisme, le cas
écheéant des dossiers de créations de ZAC, ou des demandes de permis de construire ;

- ces projets devraient étre considérés, le moment venu, comme des éléments fonctionnellement
ligs dans un méme programme au trongon Pont de Sévres - Noisy Champs et qu'une appréciation
globale des impacts du programme dans fequel elles s"insérent devait alors étre fournie ;

- |"extension ou les modifications de 'urbanisation 3 proximité des gares constituent néanmoins
des impacts induits du présent projet, a traiter dans la présente étude d'impact avec le degré de
détail nécessaire.

Enfin, [a loi relative au Grand Paris dans son article 1 dispose © « ce réseau (celui du Grand Paris)
sarticule autour de contrats de développement territorial définis et réalisés conjointement par
lEtat, les communes et leurs groupements. Ces contrats participent g lobjectif de construire
chaque année 70 000 logements géographiguement et socialement adaptés en le-de-France et
contribuent a la maitrise de létalement wrbain ». Chague contrat de développement territorial
{CDT) a fait I'objet d'une évaluation environnementale qui lui est propre’. Celle-ci doit notamment
prendre en compte les enjeux relatifs au réseaw de transport du Grand Paris et & I'implantation des
futures gares a l'echelle de chaque COT {voir Figure 2 page suivante).

Dans  son étude d'impact actualisee, le maitre d'ouvrage distingue plusieurs types

d'aménagements -

- les surfaces commerciales des gares, généralement de faible ampleur, a I'exception de [a gare
de Villejuif - Institut Gustave Roussy (IGR) intégrée dans un projet urbain plus ambitieux ;

= document d'incidences =
" Surle trongon du projet, 5 CDT ont &bé signés depuwis Fétude d'impact initiale
“Grand Paris - Seine Duest (CPS0) - innovation numéerique” {Boulogne-Billancowrt, 1ssy-les-Moulineaus, Sevres) ;
"Campus Sciences ef Sante” (Bagneus, Arcueil-Cachan, Wilkejuif) ;
"Grandes Ardoines” (Vitry-sur-Seine, Alfortville)
"Boucles de la Marne”™ (Bry-sur-Marne, Villiers-sur-Marne, Champigny-sur-Marne] ;
“Coeur Descartes” {Molsy-le-Crand, Champs-sur-Marne),

"Ar CCEDD - Avis délibéré du 23 septembre 2013 - & trongon Pont de Savres - Nolsy Champs flign= rouge sud) du Résean
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- des projets connexes aux gares de la ligne 15 sud, portés par des maitres d'ouvrage
différents, en surplomb ou mitoyens des gares ;

- d'autres projets urbains (et notamment des projets de zones d'activité concertée (ZAC)), au
titre des « qutres projets conmus ',

Pour ce gui concerne les COT, seuls leurs objectifs généraux sont rappelés. La description de leurs
projets et celle de leur articulation avec la *igne 15 sud font defaut, alors que leur contenu est
désormais connu, ce qui ne permet pas de disposer d'une appréciation des impacts de I'ensemble
du programme & la hauteur des enjeux.

2 Grand Pans : Elat d'lumrme-mrrrt des Contrats de Développemend T;nlbnrl.u] i
L — au 01 juilet 2004

- =t 4_'.‘_" S _l'l

1
]
ik
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'I]E‘EI:IIIII%
]

Figure 2 : Carte des COT (source : site Internat de Ia DRIEA

http/fwww.driea.ile-de-france.developpement-
durable.gowv_ fr/IMG/pdf/Etat_avancement_COT_GPE_01 juillets2014_cle5572d3. pdfl)

Ainsi

- sur le territoire de la communauté d'agglomération Grand Paris Seine Quest (GPS0) - I'etude
d'impact rappelle 'existence des ZAC Seguin - Rives de Seine (sur Boulogne-Billancourt) et
Leon Blum (sur Issy-les-Moulineaux), ainsi que la restructuration de l'échangeur de la
manufacture de Sévres et ['écoquartier de la gare de Clamart ;

- sur le territoire de "Campus Sciences et 5ante”, plusieurs ZAC sont évoguées, la plus
importante étant la ZAC Campus Grand Parc” au centre de laguelle sera creée la gare de
villejuif - IGR -

- sur le territoire des Grandes Ardoines : le CDT comportait de trés nombreux projets ; le
dossier signale rapidement la ZAC des Grandes Ardoines, en indiquant néanmoins que « [a

conception urbaine est en cours ». La conception et la réalisation de plusieurs projets sont
etroitement dépendantes de lavenir du dépot pétrolier de la société DELEK®™. Pour ce qui la

woir le 4' de l'article A_122-3 0 du code de 'ervironnement.

ZAC créee officiellerment le 28 septembre 2011 qui prévoit un pdle dactivités scientifigues =t tertiaires (330 000 &
450 000 m’ de surface de plancher {sdpl), un péle d'enseignement et de formation aux metiers de la sanie (30 000 &
a0 000 mv' de sdp), des equipements, commerces et services (20 000 & 40 000 m' de sdp) et des logemenss diversifiés
{200 000 & 2506 000 m’ de sdpl.

“ Cet &tabliszement fait "objet dun plan de prévention des risqgues technologigues approuve ke 30 mars 2003, gui défnit

"Ar CGEDD - Avis délibéré du 23 septembre 2013 - & troncon Pont de Savwes - Noisy Champs fligne= rouge sud) du Réve s
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concerne, la SGP a concu le projet de gare pour gqu'elle soit compatible avec le plan de
prévention des risques technologiques du depot. C'est I'une des sections de la ligne la plus
concernée par les risques d'inondation et les autres enjeux liés & I'eaw. 5i, comme le prévoit le
CODT, le depot pétrolier avait vocation a étre ferme, I'etude d'impact devrait évoquer les effets
cumulés entre la gare et la ZAC, ainsi gue les effets induits par la gare en terme de
développement de Furban'tsatinn sur le secteur.

- peu de projets concernant le secteur des boucles de la Marne, a I'exception d'un projet porté
par la SNCF de nouvelle gare RER - Transilien en correspondance avec la gare du Grand Paris®.

- sur le secteur du CDT du Ceewr Descartes, le maitre d'ouvrage a signalé aux rapporteurs le
décalage vers l'ouest du projet de réaménagement du boulevard du ru de Nesles. Par contre,
alors que le dossier fournit des inventaires naturalistes précis et propose des mesures
s'appliguant sur la zone de la Butte verte sur le territoire de Moisy-Champs, l'absence
d'analyse de l'articulation du projet avec ce COT ne permet pas d'avoir une vision d'ensemble
sur le sort qui sera réservé aux foréts et milieux naturels de ce secteur. Le dossier indigque
gu'au nord et au sud de la gare, le long du boulevard du ru de Nesle est prévu (dans le cadre
des travaux de infrastructure) un défrichement de parcelles boisées afin dimplanter la zone
de chantier ainsi que la création de puits de tunnelier - « Ces parcelles, situées sur les
communes de Noisy-le-Grand et Champs-sur-Marne, sont prévies en Zones d urbaniser aux
documents d'urbanisme des deux communes .

De fagon generale, 'appreciation des impacts de |'ensemble du programme qui s'ensuit est a la
fois incompléte et uniguement gualitative. Une analyse plus approfondie de l'articulation entre le
projet et les autres projets urbains, notamment des CDT, aurait permis d'identifier de facon mieux
ciblée et plus pertinente les enjeux, voire les mesures, 3 prendre en compte dans une telle
appréciation (par exemple, les enjeux liés a 'eau et aux risques technologigues pour les Grandes
Ardoines, les enjeux forestiers et lies aux milieux naturels pour le secteur de I'avant-gare et la gare
de Noisy-Champs).

Par conséguent, l'amalyse correspondante et ['‘appréciation des impacts de ['ensemble du
programme ne sont pas d'un niveaw de détail suffisant, & l'appui des demandes de permis de
construire des gares et sites de maintenance concernges.

L'Ae recommande, en cohérence avec son avis Ae n'201 3-64, que l'étude d'impact :

= décrive de facon plus précise les projets connexes des gares et les autres projets connus
déja présentés dans le dossier, les CDT signés et les projets qu'ils prévoient, rappeile leurs
caractéristiques et leur calendrier, précise lewrs liens fonctionnels avec les aménagements
de la ligne 15 sud et, en conséquence, les contours du programme de travaux ;

« apprécie sur cette base les effets induwits du projet et les impacts de 'ensemble du
programme sur les principaux enjeux gui le justifient (notamment eau, risques naturels et
technologiques sur les Grandes Ardoines ; boisements et biodiversité sur le secteur de la
Butte verte), afin d'en tirer les conséquences éventuelles sur les mesures d prévoir.

2.2 Analyse de la recherche de variantes et du choix du parti retenu

Le dossier ne reprend pas |'analyse générale des wvariantes, celle-ci ayant conduit aux options
deéfinies dans la déclaration d'utilité publique. Elle analyse néanmoins quelgues variantes a une
echelle plus fine. C'est notamment le cas de la gare de Pont-de-5éwres, qui modifie le tracé de la
passerelle piétonne au-dessus de la voirie pour limiter I'emprise de la gare dans le lit majeur de la
Seine. Clest également le cas de la gare de Vitry-Centre dont les méthodes constructives, la zone
d'implantation de la boite souterraine et l'acces des wsagers ont été adaptés, sous et dams la
continuité avec le parc du Coteau voisin, pour réduire I'emprise des travaux en surface, éloigner la
boite souterraine des constructions existantes et, surtout, pour préserver |'intégrité du parc en
phase exploitation.

La gare de Saint-Maur Créteil connait une modification plus importante, les sondages
géotechmiques conmduisant & privilégier la réalisation d'une gare profonde (-51,6 métres par
rapport au terrain naturel). Pour assurer l'interconnexion entre les lignes 15 sud et 15 est en gare

des zones mon geadificend ou des prescripiions & respecter par toute noweelle construction.,

' selon ce gui a gtE indigue aux rapporteurs, la concertation sur oe projet reste 4 réaliser.

"Ar CCEDD - Avis délibéré du 23 septembre 2013 - & trongon Pont de Savres - Nolsy Champs flign= rouge sud) du Résean
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de Champigny-Centre, le projet propose le scénario de juxtaposition des woies, qui nécessite la
réalisation de deux ouvrages specifigues d'entonnement. Les raisons de ces choix, notamment
environnementales, sont comectement exposées.

Pour ce qui concerne la gare de Noisy-Champs, la ligne rouge étant orthogonale a la ligne du RER
A, le dossier propose de décaler la gare vers l'est, pour réduire les perturbations a la fois vis-a-vis
du boulevard du ru de Nesle et pour les riverains. Cette analyse omet de rappeler que ce décalage
a pour principal effet environnemental de necessiter le defrichement du boisement de Moisy-
Champs & proximité immédiate de la Butte verte® : la mention du volet paysager qui précise

u's gpres les travaux de linfrastructure seuls deux ouwvrages annexes correspondant au puits

accés seront conservis, le sol des emprises occupées serg reconstitué » ne prend pas en compte
les impacts cumulés avec le COT Coeur Descartes.

L'Ae recommande de compléter la présentation de 'analyse des variamtes de la gare de
Noisy-Champs en rappelant les projets urbains prévus dans le CDT Coeur Descartes sur le
secteur de la Butte verte, ainsi que les effets cumulés des deux projets et le processus et les
raisons qui ont finalement conduit d privilégier cette variante.

Le choix dimplantation du SMI de Vitry-sur-Seine fait l'objet d'une analyse plus développée, qui
n‘appelle pas de commentaire de ['Ae. Elle conduit & retenir une emprise pour laquelle les enjeux
emvironnementaux défavorables sont correctement présentés et traités dans le reste de I'étude
d'impact. L'analyse de trois scénarios de raccordement au SMR de Champigny conduit le maitre
ﬂ‘u;lwage & privilegier un raccordement en souterrain, ce qui n'appelle pas non plus de remarque
e 'As.

2.3 Analyse par thémes de I'état initial, des impacts du projet et
des mesures pour les éviter, les réduire ou les compenser

2.3.1 Enjeux liés au sous-sol et aux nappes

Les enjeux geéologigues, géotechmigues et hydrogéologigues, avec la présence d'anciennes
carriéres, de nappes et d'ecoulements souterrains, des risques de dissolution du gypse et de
retrait / gonflement des argiles, et les interactions avec les réseaux et le bati existant imposent
des exigences techniques majeures pour la définition du projet.

23011 Cavactérfstiques, sensibilités ef vuinérabilité du sous-sol er des nappes

L'étude d'impact initiale a été complétée par un doublement des investigations, qui ont permis
d'établir le modéle géologique du projet (coupe au droit des sondages, « coupe linéaire par
corrélation” entre ces points de sondage »), un modéle hydrogéologique (présence et niveau des
nappes en présence, permeabilités) et de caractériser les couches rencontrées. Leur but est de
localiser et caractériser des zones dites “homogénes” et d'identifier des zones singuliéres gui
feront |'objet de reconnaissances spécifigues pour mettre en place les méthodes constructives et
les confortements adaptés, ou pour préciser la destination des déblais en fonction de leur qualité,

Ainsi, la présence d'anciennes carriéres a ciel ouvert ([remblayées par du tout venant de gualité
mediocre} et de carriéres souterraines (gui peuvent laisser craindre des effondrements de voite)
constitue un facteur de fragilité. L'aléa est qualifié de modéré a fort, avec un risque pour le bati du
fait de la vulnerabilité de 'ensemble du secteur en zome wrbaine dense. Le secteur du plateau
d'Issy a Cachan est le plus concerné. Des investigations complémentaires sont prévues en phase
projet pour lever les derniers doutes concernant I'existence ou la localisation de ces anciennes
carriéres,

# mEme si le schéma directeur de la région dile-de-France (SDRIF) intégre be tracé de la ligne dans son principe, la
guestion de la compatibilité du projet avec b2 SDRIF & une Echelle plus fine, notamment vis-a-vis des espaces boisés e
des continuités ecologigues, n'est pas développee dans le dossier, alors gue la protection des lisigres des espaces
boises est une de ses orientations réglementaires. En partboulier, la carte de destination du SDRIF n'est ni reprise a
lechelle de chague cuvrage, ni discutée.

U Ae suppose gu'll s'agit d'une coupe reconstituée par intenpolation inéaire entre = pomnis de sondage.
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Des cartes piezométriqgues™ par horizon aquifére, représentant les différents niveau d'eau
rencontrés, ont eté dressées a partir des données disponibles, complétées par des sondages
supplémentaires depuis 2012-2013.

La présence de gypse, roche sensible a des venues d'eau non saturées en sulfate de calcium®,
dont la dissolution peut entrainer une dégradation des caractéristiqgues meécaniques d'un horizon
géologigue vaoire [a création de cavités souterraines, constitue un enjeu qualifié de modéré sur les
secteurs du plateau d’lssy a Cachan, du plateau de Villejuif, et de la plaine de Vitry.

Malgré I"aléa qui peut étre fort sur certains secteurs de |'aire d'&étude, la sensibilité au retrait /
gonflement des argiles en surface est considérée comme faible sur la totalité du secteur d'étude
au regard du type de construction qui sera réalisée. Un niveau d'enjew moderé est releve sur les
secteurs du plateau d'lssy 4@ Cachan et de la plaine de Vitry pour ce méme phénoméne en
profondeur.

2302 Risques associés aux enfeux

Depuis la DUP, des inventaires ont €té menes concernant :

- les usages des eaux souterraines, sur la base essentiellement des usages déclarés a I'agence
de |"eau Seine-Normandie ou aux services en charge de l'instruction de dossiers "loi sur ['eau”,
ce qui n'exclut pas I'existence d'usages non déclarés ;

- |'occupation du sous-sol par les réseaux : tous les réseaux existants ne sont pas recenses et
des analyses de détail au niveau de la desserte locale de chague batiment sont prévues en
phase projet ;

- |'occupation du sous-sol par les infrastructures enterrées (tunnels routiers et ferroviaires) ;

- le recensement de 3 000 batiments sur la zome d'influence géotechnigue, et |'établissement
d'une typologie basée sur la hauteur des batiments et la présence éventuelle de parkings
aeriens, qui permet « de supputer leur profondeur, et de déterminer les zones plus ou moins
fortement occupées par la présence de fondations » |

- la sensibilitd et la vulnérabilité aux déformations, vibrations et travaux souterrains de ces

3000 batiments ; une dizaine de fiches sont présentées pour illustrer la diversité des
situations.

Les principaux prélévements d'eau sont destinés a un usage industriel ou géothermigue. L'étude
signale également |'existence de pompages de rabattement de nappe pour des travaux en cours.

Des risques forts liés & I'occupation du sous-sol sont identifiés principalement sur un secteur entre
Vitry centre & Champigny centre ; ils sont qualifiés de modérés sur le secteur entre Ille-de-
Monsieur / Pont de Sevres 3 Issy RER.

Concernant les risques liés aux effets "barrage” et rabattements de nappe détaillés plus avant, les
secteurs du plateau d'Issy 4 Cachan et du plateau de Villejuif sont classés en sensibilité modérée,
les secteurs de la boutonniére®™ de Boulogne (secteur lle-de-Monsieur - pont de Sévres) et de la
plaine de Vitry etant identifiés en sensibilite forte. Un risque fort de communication entre les
nap;:-es est également & gérer sur l'intégralité du parcours a I'exception de la boutonniére de
Boulogne.

2303 Impacts des travaux surla stabilité du sous-sof, fe bati, les ouvrages et les
réseaux

La gl:'_-ulugie et la présence de structures enterrées ont constitué des contraintes déterminantes des
le choix du tracé du tunnel, méme si la profondeur limite le risque d'interception des réseaux. A
ce stade, les enjeux et les vulnérabilités principaux sont connus, les mesures a mettre en cewvre au

“ La plerometrie représents b mesure de la profondewr de la surface jow toft) d'une nappe d'sau souterraine.

" Roche composes de sulfate de calciem hydraté. Dans les conditions naturelles, les nappes aguiféres gui s écoulent
relativement lentement au contact des horizons gypseux, se chargent progressivement en sulfate de calcium et sont
dont peu agressives, Cependant, des arrivées d'eaw insaturées (Infiltration d'eau de pluie, mise en communication de
nappe de gualite chimigue differente, réinjection en nappe d'eau non saturée en sulfate de calcium) ou des pompages
dans les nappes {induisant des modifications des écoulernents et des realimentations) sont susceptibles de modifier
I'gquilibre géochimigue et réactiver les mécanismes de dissolution. (sowrce : dossier]

* pepression résultant de l'éviderment par Pérosion de la partie axiale d'un bombement anticlinal (Source - Larousse)l
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cas par cas et les enjeux plus locaux seront précisés sur la base d'une actualisation permanente
de la connaissance des réseau.

De maniére genérale, |'emploi du tunnelier avec parois posées a |'avancement, et la réalisation des
ouvrages en parois moulées, qui assurent le souténement des terres autour de la fouille, limitent
le risque de mouvement du sous-sol. Lorsgue des zones de carriéres ne pourront étre évitées par
le tunnelier, des technigues constructives dédiées seront mises en ceuvre pour réduire ['impact des
travaux : adaptation du profil en long pour maintenir une epaisseur de terrain suffisante au-dessus
de la voite du tunnel, le cas échéant traitements adaptés par souténement, remblaiement, ou
injections de béton maigre, mortier, ou coulis de ciment. Le dossier présente un etat detaillé des
caractéristiques par sous-secteur et des investigations restant & entreprendre pour la réduction
des incertitudes. En dépit des nombreux compléments apportés a I'etude d'impact initiale, le
dossier ne permet pas encore de connaitre le détail des mesures & prendre.

L'Ae recommande de préciser le processus de mise a jour des données nécessaires pour
diagnostiquer et prévenir les risques géologiques, géotechnigques et hydrogéologiques, et
d'information du public pour les enjeux qui les concernent (réseaux, infrastructures, bati,
carriéres), y compris en termes de mesures technigues d'évitement et de réduction des
impacts, el des mesures de compensation éventuelles.

Des technigues similaires d'injection sont prévues en présence avérée de e décompressé ou
altéré (reconnaissance a l'avancement du front du tunnelier). Toutefois, la principale mesure
d'evitement comsiste d limiter les modifications d'écoulement des mappes. Le creusement au
tunnelier avec chambre de confinement ne constitue pas par lui-méme un facteur de risque dans la
mesure ol il ne nécessite pas de rabattement de la mappe (voir plus lain).

2.3.1.4 Effet barrage

Lorsqu'un ouvrage souterrain étanche intercepte tout ou partie d'un aquifére, des modifications
des miveaux de la nappe sont possibles, d'importance variable selon I'orientation de I'ouvrage par
rapport au sens d'écoulement, la pente du toit de la nappe, et le niveau d'occultation en fonction
de la peénétration de I'ouvrage danms |'aguifére. Les effets attendus sont générateurs de risque
principalement lorsque les modifications pigzométrigues sont susceptibles d'affecter des couches
de gypse ou de remblais de mauvaise qualité, ou de provoquer des inondations de carriéres ou
des impacts directs sur des éléments du bdti en sous-sol. Un niveau de risque fort est attendu
pour la gare de Moisy-Champs ieffet potentiellement fort sur nappe peu profonde, présence de
tours de grande hauteur pouvant présenter des niveaux de sous-sol). Sur les sites de cing gares
(villejuif IGR, Villejuif Louis Aragon, Vitry-Centre et Brie-Villiers-Champagny), l'installation de
piezomeétres complémentaires est prévue. Un modéle local sera établi pour Noisy-Champs, pour
quantifier plus précisément ['effet barrage, et envisager la mise en place de systémes de
régulation destinés & restituer, « gutant que poassible », une transparence hydraulique dans les
écoulements souterrains.

Des mesures de suivi sont prévues autour de chague gare pour verifier si 'effet barrage mesure
est conforme aux prévisions, mais les mesures 4 prendre en cas de non-conformité ne sont pas
precisees.

L'Ae recommande !

« de préciser les suites gqui pourraient étre données d des résultats piézométrigues non-
conformes vis-g-vis de 'effet barrage attendu du fait des ouvrages souterrains ;

« de présenter les résultats de la modélisation annoncée pour quantifier l'effet barrage au
niveaw de la gare de Noisy-Champs, ainsi que les dispositions prévues pour assurer la
transparence hydrawlique de I'aménagement.

23.1.5  Impact des rabattements de nappes

En phase d'exploitation, les ouvrages sont prévus pour étre étanches a |'eau souterraine. Des
pompages ne seront nécessaires que pour le recueil des eaux d'infiltration, dont les débits seront
trés ?&igies. En phase travaux, comme |'avancement du tunnelier ne nécessite pas de rabattement
de nappe et gue les ouvrages annexes ne sont pas a I'origine de débits d'épuisement significatifs,
I'enjeu concerne essentiellement la realisation des gares, qui nécessite I'asséchement des fonds de
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fowille le temps de la réalisation des terrassements™. Des mesures constructives gui contribuent a
réduire le débit d'epuisement™ (prolongement des parois vers des horizons peu permeables, jupe
ou bouchon d'injection) sont présentées pour chagque ouvrage.

Des modélisations hydrogéologiques ont été réalisées pour évaluer aussi précisément que possible
les debits d'épuisement et leurs effets piézometriques sur deux secteurs ou |'expertise du maitre
d'euvre avait prévu des besoins d'épuisement significatifs ; la boutonniére de Boulogne (Pont-de-
Seévres 85 m*/h ; lssy-RER 45 m'/h), et la plaine de Vitry (jusgu'a 300 m*/h sur plusieurs sites).

Les modéles ont intégré les effets cumulés d’'une part de tous les pompages nécessaires pour la
réalisation des gares, d'autre part de pompages/injections existants ou en projet. lls permettent
egalement de calculer les tassements des sols induits et d"analyser les mouvements de la mappe.
En dépit des dispositions constructives qui seront mises en place, les débits d'épuisement
prévisibles restent conséquents pour plusieurs gares (notamment de la plaine de Vitry) selon les
cing scénarios envisagés®™, mais les conséguences en termes de rabattement sont trés variahles
selon les secteurs.

En dépit du soin apporté & ce volet, la présentation peut préter a confusion et les explications
fournies ne permettent pas de comprendre pourquoi les debits d'épuisement de pointe™ présentés
dans plusieurs fiches et tableaux ne sont pas utilisés par le modéle®. Une note complémentaire
fournie aux rapporteurs permet de mieux comprendre le calcul des débits par le modéle, ainsi que
la relation entre le debit attendu et le stade d'avancement d'un forage, qui varie selon le
rabattement occasionné par les pompages des autres ouvrages.

L’Ae recommande de reprendre de maniére plus didactique la présentation des scénarios et
la justification des débits d'épuisement issus de la modélisation des rabattements de nappe
durant les phases de chantier.

Les principaux effets des rabattements concernent la plaine de Vitry. L'abaissement prévu dans la
nappe des calcaires grossiers est, selon les scénarios, de 5 @ 15 m & proximité immeédiate des
gares, et un abaissement supérieur & 1 m est constaté sur une surface variable entre & et 40 km?.
Ces effets sont néanmoins évalués d'impact mineur sur les prélévements existants (le cas échéant,
une régénération des forages permettant de retrouver une gualité de pompage équivalente pourra
s'avérer neécessaire, et une éventuelle surconsommation Eélectrigue serait fimanciérement
compenseée). Dans les alluvions ["abaissement est relativement constant et qualifie de modére, de
I'ordre de 0,5 m & une distance de & 2 km*. Le tassement potentiel du sous-sol reste néanmoins
selon les calculs toujours limité & 1,35 cm, inférieur au tassement maximal admissible pour le
bati, et le risque de tassement différentiel trés inférieur au seuil de risque.

Bien que le secteur soit concerné par I'enjeu lié & la présence de gypse, aucun risgue n'est évalug,
|le maitre d'ouvrage s'appuyant sur le retour d'expérience d'un pompage voisin existant depuis des
dizaines d’années a4 un débit comparable a celui évalué pour chague gare. L'Ae considére que le
retour d'expérience fondé sur un pompage unigue n'est pas forcément représentatif des
conséguences prévisibles du projet du fait de i'étenﬂue du phénoméne de rabattement de nappe.
La SGP prévoit d'ailleurs que le suivi de la qualité des eaux d'épuisement comporte des analyses
sur les éléments majeurs du gypse, pour suivre |'évolution du potentiel “dissolvant” de I'eau
extraite, sans toutefois préciser les dispositions qui pourraient étre prises en cas de résultats
positifs. De surcroit, cette information serait potentiellement importante pour mieux apprécier les
possibilités de réinjection en nappe des eaux d'@puisement.

" Le maitre d'ouvrage indigue un délal moyen de réalisation des gares de guatre années ; les durées de pompage wvarient

de 23 & 137 semaines.

Debit nécessaire pour evacuer les eaux dinfiltration dans un ouvrage souterrain ; on peut également parler de débit

d'enhaure.

i gituation probable © performance des dispositions constructives de Imitations des débits d'épuisement et perméabilités
wraisemblables en phase la plus critigue de la concomitance des chantiers. Situation extréme ;| performances degradées
des dispositions constructives, aléas gpéologigues =n phase la plus critique de la concomigance des chantiers. Scénarios
I, 2 et 3: performances dégradées des dispositions constructives, aléas géologiques selon frols auvires phases
d'avancement des chantiers.

* Deblis manimaux estimes par le maitre d'ewevre & partir de calouls numérigues locaus,

En dépit de la mention ip. 257 stipulant] = Le cas extréme est celul integrant bes debits d'epuisement retenus par les

maitres d'oeuvre =.

P LUde releve gue be tableay de tests de sensibilite annonce en B3 po321 est manquant, remplacé par ermeur par le teblea

de symthese des effets plezométrigues sur les prélevements,

an
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L'Ae recommande de poursuivre les investigations pour affiner Névaluation du risque lié a la
dissolution du gypse, le cas échéant, de renforcer les dispositions de renforcement prévues
au droit des zones de fragilité pressenties, et de préciser les swites qui pourraient étre
données a des résultats positifs sur les marqueurs de ce phénoméne lors du suivi mis en
place.

23.1.6 Gestion des eaux d'épuisermeant

Sur le secteur de la boutonniére de Boulogne (au droit de Boulogne-Billancourt), les pompages vont
maodifier localement les directions d'écoulement des nappes. Concernant la nappe des alluvions,
du fait de I'existence de polluants (notamment COHV®) dans le cone d'appel des pompages, le
dossier prévoit pour les deux gares une possible dégradation progressive de la qualité de I'eau
pompée.

Sur le secteur de la plaine de Vitry, les modifications d'écoulement susceptibles d'atteindre des
sols potentiellement pollués restent également limitées. Le risque de contamination de la nappe
du calcaire grossier par la nappe superficielle n'est pas exclu. Il est néanmoins évalué qu'il n'est
pas attendu d'impact significatif du fait des phémoménes de dilution et d'atténuation qui se
produisent durant le transfert et de 'absence d'usage sensible recensé dans le secteur. L'analyse
s'appuie cependant sur une connaissance encore limitée de la gualité effective des eaux
souterraines au droit des sites industriels,

Dans les deux secteurs, sont en conségquence prévus un suivi regulier sur les principau x indices de
pollution dont les COHY et les hydrocarbures, et le cas échéant a mise en place d’un traitement de
type filtre a charbon actif avant le rejet dans le réseau collectif d'assainissement.

La doctrine applicable en déclinaison du schéma directeur d'aménagement et de gestion des eaux
(SDAGE) Seine-Mormandie préconise le rejet des eaux d'epuisement non polluées dans le milieu
naturel, prioritairement par réinjection dans la méme nappe, et de n'envisager le rejet dans un
réseau d'assainissement qu'en cas d'impossibilité physique ou de colts non acceptables™.

A ce stade, le maitre d'ouvrage ne propose aucune reinjection en nappe et n'envisage
eventuellement le rejet en eau de surface, aprés prétraitement si mécessaire, gue pour deux
ouvrages - la gare de Pont de Sévres et le puits tunnelier Arrighi. Dans tous les autres cas, un
accord des gestionnaires des réseaux d'assainissement est nécessaire.

Les justifications du maitre d'ouvrage a l'appui de ses propositions restent trop genérales pour
garantir leur compatibilité avec le SDAGE : en facteur commun, il indigue les contraintes pour une
réinjection dans le méme aguifére (aguifére suffisamment productif, contexte géologigue
favorable, notamment au regard du risque lié au gypse, espace foncier disponible pour
linstallation des différents éléments du systéme de réinjection).

La reinjection est dans 'ensemble exclue par le maitre d'ouvrage pour l'une des raisons ci-
dessous -

s o« lg présence de gypse présente une contrainte forte vis-d-vis d'un éventuel dispositif de
réinjection en nappe dans ces sectewrs a risque », affirmation qui ne se fonde que sur les
résultats de quelques sondages ;

e« les débits sont trop faibles pour justifier ou nécessiter la mise en @uvre d'une solution
de réinjection en nappe » |

s« «en l'absence de cours d'eaw proche, un rejet au résequ est justifié pour l'ensemble des
ouvrages constituant ce trangon ».

Un secteur toutefois est estimé favorable du point de vue de la capacité d'injection potentielle de
I'aquifére (boutonniére de Boulogne-Billancourt), mais la réinjection n'est alors pas retenue pour
cause de pollution chimique. L'Ae reléve par exemple, que I'un des rejets est considéré comme
o« pon-conforme au niveau qui permet de le positionner par rapport aux exigences de bon état
ecologigue des eaux superficielles ». Une telle comparaison brute ne peut suffire a conclure quant
a un rejet direct au miliew naturel, par défaut d'une analyse compléte qui déterminerait le niveau
de traitement requis par un rejet en Seine en fonction du facteur de dilution. Les niveaux de

" Composes organigues halogénes wolasils.
" En l'occurrence notamment, concermant la gestion des eaux d'exhaore, la disposition % « Améliorer les réseaux collectifs
d asERimissement 5.
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traitement nécessaires pour chacune des trois alternatives ne sont par ailleurs pas précisés, non
plus que les couts, ce qui me permet pas de comparer les efforts a consentir.

L'Ae recommande de ;

« réaliser, ouvrage par ouvrage, une analyse spécifique approfondie des trois hypothéses de
rejet des eaux dépuisement, tant sur le plan technique que du point de vue de leurs
cots ;

« compléter "analyse de la compatibilité des dispositifs prévus vis-a-vis du SDAGE sur ce
point, en en actualisant les termes aw regard du projet 2016-2021 en cours de
fimalisation.

2.3.2 Enfeux lids aux eaux superficielles ; inondation, eaux pluviales, zones
humides

Le fuseau d'étude est traverse par la Seine, fa Marne, et la Bievre, aujourd'hui busée sur son tiers
aval soit sur l'intégralité des secteurs concernés par le projet. Méme si le schéma d’aménagement
et de gestion des eaux (SAGE) Marne confluence n'est pas approuve, le projet ne peut ignorer
I'existence des travaux portés par la commission locale de 'eau (CLE), installée en 2010, qui a
etabli le diagnostic du bassin versant en 2013 et travaille sur ses scénarios. Une présentation des
mesures éventuelles prévues par le programme de mesures (PdM) associé au SDAGE et des
intentions du SAGE notamment en matiére de restauration des milieux aurait été pertinente.

2321 Inondation

Trois secteurs (boucle de Boulogne-Billancourt, Vitry-sur-Seine / Alfortville, boucle de Saint-Maur-
des-Fossés) sont comcermés par une inondation de la Seine ou de la Marne de fréquence
centennale™, gui correspond a la plus forte crue connue en 1910, soit 25 % des gares et ouvrages.
Pour ce qui concerne la gare de Pont-de-Sévres, une présentation plus détaillée de 'estacade en lit
mineur de la Seine, nécessaire pour la phase travaux, notamment avec les visuels montrant l'auto-
pont la reliant & la berge, aurait permis de mieux s'approprier le fonctionnement de cet ouvrage.

Qutre les risques pour les ouvrages de la ligne, pour lesquels la mise en ceuvre de dispositions
constructives adaptées est prévue, le projet est susceptible de présenter des impacts en termes de
réduction du champ d'expansion des crues et de risque ur les ouvrages avoisinants.
L'appréciation des impacts cumulés pour cet enjeu reste trop gualitative (CF. § 2.1).

En outre, des débordements du réseau d'assainissement (dans lequel la Bigvre canalisée est
intégrée) sont possibles sur le secteur Arcueil-Cachan. L'Ae reléve que la wvulnérabilité des
ouvrages a ce type d'événement n'est pas analysée.

L'Ae recommande de compléter I'étude d'impact par une analyse des risques de débordement
du réseau d'assainissement.

Les niveaux de protection des ouvrages ont &té déterminés & une cote de 20 centimétres au-
dessus de celle de la crue centennale pour intégrer les incertitudes. Les PPRI restreignent le type
d'occupation du sol possible et imposent des dispositions constructives selon les zones, que la
SGP analyse précisément pour en respecter les prescriptions. En zones de prescriptions d'un PPRI,
les possibilités pour une infrastructure de transport de prévoir des aménagements associes
peuvent étre limitées, selon les formulations, aux constructions et & leurs « extensions » ou aux
equipements « pécessaires @ son fonctionnement », Les projets connexes sont parfois mentionnés
dans le dossier comme étant nécessaires da la compensation hydraulique (parkings souterrains a
Vert-de-Maisons et de Créteil-I'Echat). lls me font gquiincompléetement I'objet d'une analyse au
regard des prescriptions des PPRI.

L'Ae recommande de présenter, pour chague gare située en zone inondakle, les impacts de
l'ensemble des projets connexes et autres fonctionnellement liés, et de démontrer, pour les
projets connexes, lewr compatibilité avec les prescriptions des PPRI correspondants, ainsi que
les modalités de mise en auvre de leurs prescriptions.

Basés sur la crue centennale, les PPRI prescrivent que les remblais en lit majeur ou la réduction de

' Crue dont la probabilité de survenve est d'] % chague année, de mEme une crue millenale est une cree de probabilte
1/1 000 chague année
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la capacité de stockage de la crue soient compensés par un volume de déblai égquivalent, sans
distinction entre les phases d'exploitation et de chantier de longue durée. En revanche, des
mesures d'évicement ou de réduction adaptées peuvent étre mises en ceuvre (positionnement des
bases chantier, évacuation des stockages tampon de déblais en cas d'alerte crue._).

Cing_sites mécessitent des volumes de compensations significatifs : le puits d'entrée du tunnelier
de I'lle-de-Monsieur, les gares des Ardoines, de Vert-de-Maison, et de Créteil-I'Echat, et le 5MI de
Vitry* pour des volumes respectifs de 1 640 m*, 10615 m*, 7 445 m*, 1 930 m* et 7 985 m". Le
maitre d'ouvrage s'engage 3 la réalisation de ces compensations qui peuvent étre - la suppression
de batiments existants”, 'inondation controlée de parking souterrains d'opérations immobiliéres
connexes au projet d'infrastructures, le décaissement du terrain naturel 3 proximité de 'ouvrage,
ou la creéation d'un bassin de stockage. Concernant cette derniére disposition, la localisation des
sites de déblais n'est pas préciséement fournie.

De maniére genérale, 'analyse reste statique ; les cheminements de la montée des eaux ne sont
pas présentes. Les modéles intégrent bien fes dynamiques d'écoulement, ce gui permet
notamment de garantir gue le volume soustrait a I'expansion des crues est bien limité au volume
noye des ouvrages. |l convient également de garantir gue les sites retenus pour les compensations
volumigues auront bien toute capacité 4 étre investis lors de |la montée des eaux y compris pour
des crues plus faibles, de maniére concomitante a la reduction de la capacité de stockage par les
ouvrages.

L'Ae recommande de préciser la localisation et les caractéristigues des sites de compensation
volumigue prévue et de s'assurer de leur fonctionnalité pour différents niveaux de crue.

Une modélisation spécifique a été réalisée pour les crues "centennale x 1,15" et millénale sur la
boucle de Boulogne-Billancourt ol se trouve la gare de Pont-de-Sévres. Il y est constaté une
augmentation des niveaux d’eau conséguente de Flurdle de 50 cm et 1.4 m du fait des ouvrages
projetés. Toutefois, il n'est rien dit des conséquences a tirer de ces résultats.

L'Ae recommande de préciser si des dispositions spécifigues sont prévues pour les ouvrages
de la boucile de Boulogne-Billancourt, en conséquence de la modélisation réalisée pour la crue
millénale.

2.3.2.2 Gestion des eaux pluviales

Le SDACE fixe des orientations précises en matiére de gestion des eawx pluviales®, qui privilégient
la réduction a la parcelle (non imperméabilisation, recyclage), et incitent & la recherche des
solutions de rejet au milieu naturel, prioritairement par infiltration, avant d'envisager le recours
aux réseaux collectifs dassainissement. Le dossier ne présente pas d'analyse concernant la
faisabilité de la limitation des impermeabilisations et du recyclage.

La question des alternatives au rejet dans le réseau collectif, solution présentée par la SCP, renvoie
d des considérations d'analyse trop générales déja critiquées en 2.3.1.6 du présent avis pour les
eauy d'ép;lisement. méme si des différences existent en termes de qualité des eaux et de niveau
quantitatif.

L'Ae recommande de présenter si des mesures de rétention d la source des eaux pluviales ont
£té envisagées, et de réaliser un examen comparé plus poussé, pour chacun des ouvrages,
des trois hypothéses de rejet, tant sur le plan technique que du point de vue des codts.

L'Ae releve gue le maitre d'ouvrage ne prévoit de réduire les débits avant rejet au réseau que sur
la part supplémentaire d'imperméabilisation apportée par rapport a |a situation actuelle. Le choix
d'un rejet au réseau entraine, pour 'Ae, la nécessité de conduire une démarche d'évitement et de
réduction de l'intégralité des impacts pressentis au niveau de chagque site, et de prévoir des
dispositifs adaptés a la totalite des deébits susceptibles de rejoindre un dispositif collectif
d'assainissement pluvial fortement sollicité. Les dispositifs et modes de calculs retenus (pluie de
reféerence, debit de fuite, abattement de la charge polluante..) n'appellent pas d'autres
ohservations, sous réserve gu'ils soient conformes aux exigences des gestionnaires des réseau.

* Le dossker comporte en fascicule B3 p 53, sans doute par erreur, la référence & la démaolition de batiments exisiants swr
le site du SMR a titre compensatoire, alors gue ce site ne figure pas en zone inondable.

T fous reserve gu'ils Fassent reellement obstacle a I'écoulement ou & 'expansion des eaux.

" Wotamement au travers de ses orientatbons 2 s megitriser fes redels par femps de pluie en miflew wbain par des vaies
préventives ef pafiatives = et 33 « Limiter le ruisseBerment pouwr réduire les risgues d'inondation =,
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Les impacts du SMR en matiére de gestion des eaux pluviales sont traités par I'étude d'impact.
Toutefois, le dossier indique que le conseil départemental du Val-de-Marne prévoit de realiser
d'importants travaux sur le réseau dans le secteur sans préciser leur calendrier et la guestion de
savoir si la création du SMR sera compatible avec l'existant, en phase chantier et en régime
permanent.

2.3.3  Enjeux “mifieux naturels®, faune’, "flore’, "boisements”

Le dossier présente un état initial de gualité de I'ensemble des milieux naturels, trois thémes étant
particuliérement développés sur la base d'éléments de connaissance approfondis sur les sites de
travaux : les zones humides, les frayéres et les boisements.

Les risques d'impact sur des sites Natura 20007, dont le plus proche, soit |la zone de protection
spéciale « Sites de Seine Saint-Denis » (n° FR1112013), se trouve a environ 1 km du fuseau
d'étude, ont été appréciés, y compris les risques ligs aux interactions hydrauliques potentielles.
Les conclusions du dossier sur |'absence d'effet significatif n'appellent pas d'observations de I'Ae.

Huit secteurs a enjeux modére a fort ont eté identifies, en particulier le parc departemental des
Hautes Bruyeres (gare de Villejuif, Institut Custave Roussy et ouvrage annexel, la friche Arrighi
{ouvrage annexe des Ardoines), une friche au niveau du SMR de Champigny, un boisement et le
parc de |a butte werte (gare de Noisy Champs et ouvrage annexe). Les impacts sur les
compartiments de nature commune et les sites a enjeu limité, sont néanmoins analysés de facon
précise pour chague ouvrage

Des mesures d'évitement, de réduction, et d'accompagnement sont systématiguement présentées,
tant pour la phase de chantier que pour la phase d'exploitation, dont certaines présemtent un
caractére expérimental, en lien notamment avec la destruction d'habitats et d'individus d'espéces
protégées™.

Ces mesures permettent de ramener les impacts résiduels @ des niveaux qualifiés de faibles a
modeéres et de proposer des mesures de compensation :

- destruction de 0,57 ha de zones humides (hors mares) qui génére un besoin de compensation
gue le dossier évalue a 0,86 ha ;

- destruction ou dégradation d’habitats (4.1 ha de friches thermophiles*, 3.2 ha d'habitats
terrestres amphibiens®, 0,08 ha d'habitats de reproduction du Faucon hobereau) en
particulier d'une mare, dont la compensation est préyue par: la création d'une toiture
végétalisée en liaison avec le sol sur le SMR de Champigny ; la création d'une mosaique de
friches thermophiles pour 8,67 ha au sein de la forét d'Etréchy, propriété du conseil régional
d'lie de France ; |la création et la restauration de milieux humides en réseau sur le site du SMR
de Champigny ; la création et restauration de & mares et d’habitats en faveur du Faucon
hobereau dans le Bois de Célie en forét régionale ;

- destruction de 410 m* de frayéres (plate-forme fluviale) & compenser par la création de 170 ml
de frayeres artificielles et de 700 m® de plages et radeaux d'hélophytes™ ;

- des défrichements concernant quatre boisements pour une superficie de 6,9 ha.

Concernant les compensations de 0,57 ha de zones humides détruites, le dossier souligne que le
projet de restauration est prévu en forét domaniale sur un site de 80 ha. Il s'intégre dans un projet
plus vaste de I'Office national des foréts (ONF), qui vise le retour du paturage par de grands
herbivores, auquel il est précisé que la SGP apportera une plus-value écologique. Le projet me

" Code de N'enwvironnement, articles L 414-4 et B 414,19 a 26 Les sites Natura 2000 constfteent un réseau europeen =n

apglication de la directive 79/409/CEE « Diseaux = {codifié= &n 2009} et de la dirsctive 92/43/CEE « Habitats fawne flore

=, garantiszant ["état de conservation favorable des habitats =t espéces d'intérét commumautaire. Les sites Inventories au

titre de la directive = habitags = sont des sibes d'intérét communautaire (5ICF ou des zones spéciales de conservation

(Z5C), ceun gui be sont au titre de la directive « olseaux = sont des zones de protection speciale (ZP5). En France, le

reseau Natura 2000 comprend plus de | 750 sites.

Des impacts résidwels sont notamment attendus sur les populations des espéces subvanies - Chardon & peties capitules,

Conocephale gracieus, Azrwrée des oyptises, Dedipode turguoise, Calopténe italien, Fawoon hobereaw, Linotte melodieuse,

Triton ponctué, Triton alpestre, Triton créte, Crenouille agile.

Cualifie bes Etres wivants gul végetent et crolssent dans un miliew chaud (souwrce © wikipedial

! Certasins amphibiens seront en outre déplaces au voisinage des surfaces defrichees.

! une plante est dite « hélophyie = guand elle =5t toulours enracinés sous l'eau ou en grande partie sous PKeau, mais dont
lex tiges, les fleurs et feullles sont agriennes (source : wikipEdial.
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considére pas ce site comme "réserve de compensation” pour des besoins ultérieurs, et précise
« Au total ce sont plus de 80 ha de zones humides qui vont étre recréces et restaurées afin de
compenser moins d'un hectare de zones humides relictuelles détruites en secteur urbain. »

Les mesures compensatoires in sit et ex situ annoncées témoignent d'un niveau d'ambition
correct, et leur localisation est connue. Certaines néanmoins manguent encore de précision, que
ce soit sur leurs caractéristiques détaillées ou sur les modalités de gestion convenues avec le
gestionnaire du site, de nature & confirmer I'engagement du maitre d'ouvrage, annoncé sur 30
ans.

L'Ae recommande de finaliser et de mettre a disposition du public les projets de restauration
de milieux prévas a titre de mesures compensatoires, ainsi que les plans de gestion
contractés avec les gestionnaires pressentis.

Les defrichements appellent en outre des observations complémentaires. Celui qui est prévu pour
la gare de Moisy Champs, d'une superficie de 5,7 ha, représentera un taux de déboisement trés
elevé de I'ordre de 70 % du boisement actuel de B,1 ha, de forme allongée. Le boisement est borde
i l'ouest par un espace fortement urbanisé, et 4 l'est par la Butte verte, d'intérét écologigue
remarquable (ZMIEFF de type I** des mares de la Butte Verte), prévue pour accueillir les populations
d'amphibiens déplacées. L'Ae reléve gue ni I'emprise de |a base chantier justifiant ce déboisement,
ni le périmétre du déboisement ne sont cartographiés. La qualification de « modéré » de I'impact
de ce defrichement sur les continuités écologiques n'est pas précisément démontrée alors gu'il est
relevé que « lg défrichement de ce boisement conduira a une réduction de la fonctionnalité du
corridor auguel il est rattaché voire g une rupture pour les espéces a faibles capacités de
déplacement », et il n'est pas présenté d'analyse de variantes. L'Ae considére par ailleurs gue
s'agissant d'une nécessité de la base chantier, I'absence de prévisions de remise en état ne saurait
étre justifiee, quelles gue soit les perspectives pressenties pour I"aménagement futur du site*. Elle
note que les mesures compensatoires liees aux défrichements sont « en cours de concertation
entre les différents organismes concernés». Seules sont évogquées des opérations
d'enrichissement par plantation « pour un montant équivalent calculé sur la base d'une superficie
d'hectare ohjectif ».

L'Ae recommande de justifier lampleur des défrichements prévus pour la gare de Naisy
Champs, de présenter les mesures compensatoires d mettre en ceuvre et les critéres retenus
pour leur définition, ainsi que les actions nécessaires pour la remise en état du site aprés
travaux.

2.3.4 Risgues technologigues

La problématique des travaux & proximité des réseaux (notamment les canalisations de transport
de gaz et de d'hydrocarbures liquides) est bien traitée. De facon générale, les demandes de permis
de comstruire des etablissements recevant du public de plus de 100 personnes devront comporter
une analyse de compatibilité8 notamment avec ces réseau.

Le secteur des Ardoines, sur la commune de Vitry-sur-Seine, accueillera une gare de la ligne 15
sud, le site de maintenance des infrastructures ainsi qu'un puits de tunnelier. Des établissements
SEVESO* « seuil bas » (EDF CPT et SAMOFIE-CHIMIE) et « seuil haut » (DELEK France) se situent dans
le fuseaw d'étude de 500 m a proximité de ces installations.

Conformément aux précédentes recommandations de I'Ae, I'implantation de |a gare des Ardoines
prend en compte le risque technologique identifié sur ce site, I'ttude d'impact démontrant la
compatibilitée du projet avec le PPRT recemment arrété. L'etude d'impact procéde également & une
analyse compléte concernant 'owvrage annexe de la friche Arrighi. Toutefois, bien que la ZAC des
Ardoines ait été créée en juin 2012, ['analyse des impacts cumulés entre les deux projets n'est pas

' Lance en 1982 sur l'initiative du ministere charge de l'environnement, inventaire des rones naturelles d'interét
ecologigue faunistigue =t floristigue (ZMIEFF) a pour aobfectif d'identifier et de décrire des sectewrs présentant de forfes
capacités biclogigues et un bon état de conservation. On distingue deux types de ZMIEFF : les ZMIEFF de type | - sectewrs
die grand intérét biologique ou écologigue ; les TWIEFF de type N © grands ensembles naturels riches et peu modifiés,
offrant des potentialités biologiques iImportantes.

Docwment B3 p. 545 « Toutefols, les emprises chantier liges a la construction de la gare ne seront pas reaménagees
apres travaux en raison de l'existence d'un programme d ameénagement plus vaste et piloté par un autre opérateur. =

La directive dite Seveso ou directive S6/52/CE est une directive suropéenne qui impose sux Etats membres de Monian
europeenne d'identifier les sites ndusiriels présentant des risgues daccidents majeurs.

"Ar CGEDD - Avis délibéré du 23 septembre 2013 - & troncon Pont de Savwes - Noisy Champs fligne= rouge sud) du Réve s
de transport public du Crand Paris = - actualisation de Favis Ae n"20]13-84

page 19 sur 25

duGrand
Paris

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

présentée, alors que l'avis Ae n'2013-64 recommandait d'attacher une attention particuliére aux
effets cumulés du projet avec le projet de creation de ZAC qui lui est rattache®. Cette remarque
renvoie a la notion de programme et a la recommandation exprimée en 2.1.

Concernant les sites de maintenance (SMR et SMI) I'Ae prend note de ce que leurs impacts en
matiére de risque technologique dewraient figurer dans les dus:s'rers_au titre des installations
classées, sans disposer a ce stade, des éléments nécessaires pour s'exprimer sur ces volets.

2.3.5  Bruit et vibrations

Le dossier a été significativement complété pour ce qui concerne les vibrations.

Des analyses de sensibilité et de vulnérabilité aux déformations, vibrations et travaux souterrains
ont été menées sur 3 000 bitiments sur la zone dinfluence géotechnique ; les fiches d'une
dizaine de batiments sont présentées pour illustrer la diversité des situations. L'analyse de la
sensibilité des couches geologigues aux vibrations ne permet pas d'identifier de zones de
fonctionnement homogéne et renvoie i des analyses au cas par cas, de méme pour ce qui
concerne les carriéres, les réseaux enterrés, et les ouvrages d'art. Des enjeux forts ou modéreés
sont identifiés sur I'ensemble du parcours. En termes de sensibilité du bati, des enjeux forts sont
identifiés principalement sur le secteur de Vitry centre @ Champigny centre, ils sont gualifiés de
modérés sur le secteur de I'lle-de-Monsieur / Pont de Sévres 3 Issy RER.

Le dossier signale une vingtaine de monuments ou établissements sensibles. En particulier, il
comporte des modélisations confiées 3 deux bureaux d'etudes différents pour les batiments
présentés comme les plus sensibles* (phases chantier et exploitation).

Ces analyses conduisent le maitre d'ouvrage a s'assurer du respect, le plus souvent, des wvaleurs
cibles et 4 proposer un systéme de pose des voies optimisé pour les sites supérieurs aux valeurs
cibles. Les sites correspondants sont utilement repris en synthése dans un tableaw. Il prévoit enfin
des modélisations complémentaires pour d'autres bdtiments et une campagne de mesure
supplémentaire avant pose des voies, ainsi qu'un suivi permanent par un organisme tiers.

L'étude d'impact produit, pour chague aménagement du projet, des fiches résumees en une page
reprenant les principales informations concernant le traitement du bruit™. Aucune carte ge
modelisation du bruit n'etant fournie, y compris dans les situations pourtant a enjeu fort, il n'est
pas possible de connaitre ['exposition initiale des différents batis, ni si les sevils réglementaires
pourront tre respectés, et comment. L'Ae notait dans son premier avis que le maitre d'ouvrage
devait 5'assurer, en phase chantier comme en phase exploitation, du strict respect des niveaux
sonores réglementaires en vigueur.

Dans le cas particulier du SMI de Vitry, I'etude d'impact précise que « l'impact cumule potentiel est
fié au projet de régénération urbaine prévoyant la création de nouveaux boulevard urbains et la
construction dilots dhabitations et de bureaux. Ces projets sont susceptibles daugmenter les
impacts sonores du projet car les riverains seront plus nombreux et rapprochés du SMI. Cependant
limpact cumulé restera faible en raison du bruit routier gui est important sur la zone et qui
masquera en partie le bruit généré par le SMI ». Indépendamment de |'articulation des calendriers
entre ces differents projets, I'etude d'impact devrait @ fortiori produire une modeélisation plus fine
permettant d'appréhender leurs impacts cumulés et proposer les mesures d'évitement et de
réduction éventuellement mécessaires.

L'Ae recommande d'identifier désormais plus précisément, sur 'ensemble du fuseau d'étude,
les niveaux de bruit atteints en phase de chantier et en phase exploitation, tout
particuliérement auwtour des sites de maintenance, afin de les comparer aux seuils
réglementaires de jour comme de nuit, et de prévoir les mesures d'évitement et de réduction
éventuellement necessaires en ligison avec les différents porteurs de projets.

ar

Ayis delibéré de "Autormté environnementale sur le projet de création de ZAC de la gare des Ardoines & Vigry-sur-Seine
{94) du 9 mai 2012, n'Ae 2012-05 / n' CCEDD DO2138-01.

i C'est notamment le cas de Finstitut Custave Roussy, premant en compte la ligne 14 sud imétro sur pnews) et ka ligne |3
sud imétro sur roues e tallbgees).

" Une annexe au dossier (B3) fournit des fiches de campagnes de mesures pour chacun dentre eux.
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2.3.6 Déblais

La question relative aux déblais générés par le chantier est désormais traitée dans la piéce B3 de
I'etude d'impact actualisée. Les volumes de deblais sont précisés pour chague ouvrage, pour un
volume total de 6,1 millions de m®. Le dossier comporte un tableau estimant, de facon
conservatoire « dans l'attente des plans de gestion plus précis », les volumes de deblais inertes,
non inertes et pollués, en fonction de la couche géologique de laquelle ils seront extraits, ainsi
que leur méthode d'excavation : par exemple, « les cing premiers métres des terrains ont éte
considérés comme pollués ». Un ensemble d'analyses a été réalisé et des analyses complémentaires
sont prévues pour mieux apprécier leur qualité selon les secteurs, afin de les orienter vers des
filieres appropriées. L'étude d'impact recense ainsi plusieurs aménagements nécessitant des
précautions particuliéres, compte tenu des poliutions des sols (gares de Pont-de-Sévres, Issy, Fort-
d’Issy-Vanves-Clamart, Bagneux, les Ardoines, Champigny-centre ; SMI et SMR). Néanmaoins, les
ﬂlans de gestion ne sont pas encore tous disponibles, a I'exception de celui de la gare du Fort-
L

Compte tenu de I'exiguité des zones de dépots, le maitre d'ouvrage ne prévoit pas de tri in sitw. 1l
a fait part aux rapporteurs de la poursuite de ses réflexions concernant d'éventuelles plates-
formes de stockage temporaires pour les déblais dont les caractéristigues seraient douteuses.
Pour les déblais de qualite présumee connue, une vérification sera opérée i |la réception.

Dans le cas particulier de la "friche frrighi” (secteur des Ardoines), le maitre d'ouvrage a transmis
aux rapporteurs un diagnostic environnemental approfondi d'un site détenu par EDF. Celui-ci
confirme une pollution importante par des hydrocarbures lourds, principalement dans les couches
superficielles, et en conséquence la nécessité d'un plan de gestion ; le maitre d'ouvrage envisage a
ce stade |'evacuation des déblais vers des filieres et des sites differents.

Indépendamment des précautions a prendre lors des excavations, 'absence des plans de gestion
ne permet pas encore de connaitre les modalités de tri des déblais selon leur niveau de pollution,
non plus gue les modalités optimisées de gestion (par exemple, aucune option de traitement ou
de confinement in situ ne semble envisagée @ priori), notamment de suivi, et I'articulation entre le
maitre d'ouvrage et les differents detenteurs de ces sites pour les mettre en oeuvre.

L'Ae recommande de :

+« fournir les plans de gestion des sites les plus pollués, tout particuliérement pour ce qui
concerne la protection des populations riveraines et la prévention des pollutions des eaux
souterraines et de la Seine ;

+« préciser les modalités de lewr mise en ceuvre, tout particuliérement les modalités de tri
préalable a 'évacuation des déblais.

Le dossier précise enfin les modalités d'évacuation des déblais, via deux plates-formes fluviales
correctement décrites dans le dossier (le-de-Monsieur et au niveau des Ardoines)” : dans
l'emsemble, leurs impacts ont été précisément appréhendés et font I'objet de mesures
appropriges”. Il évoque également I'hypothése de plates-formes ferroviaires sur les bases chantier
de Fort-d'lssy-Vanves-Clamart et de Bry-Villiers-Champigny, néanmoins « sous réserve de remplir
lensemble des conditions requises pour la mise en ceuvre de ce mode de transport ». Ainsi,
plusieurs modes de transport sont proposés (ferroviaire, fluvial et routier) en fonction des secteurs
et le reemploi des déblais pour le projet ou pour des projets locaux est envisagé. Pour l'instant, le
mode ferroviaire n'est pas encore cunillrmé”.

Les filigres et exutoires pressentis ne sont néanmoins pas mentionnés, ce que traduit d'ailleurs
implicitement la conclusion de la page 425 : « Quelle que soit la nature des matériaux, la Société
du Grand Paris a identifié des filiéres viables et pérennes pour accueilliv les déblais et continue sa
démarche d'identification dans le but de pouvoir réserver en amont des travaux ces capacités »,
Par exemple, les déblais fortement sulfatés igypsiféres) qui représentent 1.9 Mm3 étamt
vraisemblablement orientés vers des carrieres de gypse, I'analyse du dossier ne permet pas encore

" Le maitre douvrage précise gue les Studes ultéreures seront conditlonnées par les possibiliés d'acces aux parcelles
pour s réalisation des sondages et la pose des pierometres.

" Pour neuf des seize gares creees, pour gquatre pulis de tunneliers sur les sept prévus et pouwr le SMI de Vitry-sur-Seine.

Y méme st guelgues informations font encore defaut © modalités de relogement de deux ou trois péniches amarrées au
diroit de lle-de-Monséeur ; dragages d'entretien au drodt de ks plate-forme des Ardoines, etc.

" gl cetait be cas, 1.1 Mm' seralent Svacués par vole fluviale, 1,8 Mm? par voie ferrée, 3,4 Mm' par vole routbére,
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de consolider les modalités de gestion des différents types de deblais.

LAe renouvelle sa recommandation d'indiquer dans 'étude d'impact les filiéres et exutoires
des différents types de déblais, les modalités de travail en commun avec les gestionnaires et
exploitants des réseaux de transport ferroviaire et fluvial, et les modalités de tri ainsi que les
éventuels sites temporaires de stockage si nécessaires.

2.3.7 JSites et paysage

L'analyse des impacts sur le patrimoine protégé n'appelle pas de remarque particuligre : le site
classé de ITle-de-Monsieur et plusieurs sites inscrits sont correctement décrits ; des précautions
particuliéres sont prévues en phase travaux dans le site de [lle-de-Monsieur (évacuation des
déblais vers la plate-forme fluviale par un tunmel). Le projet doit faire 'objet d'une présentation en
commission départementale de la nature, des paysages et des sites.

L'étude d'impact fournit, pour chague nouvelle gare et chague site de maintenance, un plan
d'implantation, un projet architectural, ainsi que des perspectives ou des vues indicatives. Deux
gares (Villejuif 1CR et Moisy-Champs) font en particulier I'objet de projets architecturaux plus
originaux. Les modalités d'intégration de ces projets dans leur contexte urbain ou naturel sont
bien décrites. Dans certains cas (Bry-Villiers-Champigny, par exemple), ce sont les projets
connexes qui sont susceptibles de marquer le paysage. Dans I'état actuel du dossier, cet avis ne
peut donc porter que sur les gares seules. Les sites de maintenance prennent place dans un
paysage a priori industriel ou tertiaire.

Qutre ses impacts sur le miliew naturel, les défrichements nécessaires a la réalisation de la ligne
au niveau de la gare de Moisy-Champs (y compris 'avant-gare et I'aprés-gare) compte tenu de son
décalage vers I'est devraient en modifier significativement la perspective, a fortiori si les projets
du COT Coeur Descartes devaient s'y réaliser.

L'Ae recommande de développer les impacts paysagers aw nord et au sud de la gare de
Noisy-Champs, cumulés avec ceux du COT Coeur Descartes.

2.3.8 Energle - climat et qualité de l'air

L'actualisation de ce volet ne modifie pas fondamentalement les analyses précédentes de I'Ae,
dans son précédent avis ow dans ses avis qui portent sur les autres trongons du Grand Paris.

Ainsi les tendances d'évolution des émissions de GES en I'absence de la réalisation du projet ou du
programme ne sont pas présentées.

De la méme facon que dans son avis délibére n° 2015-10 du & mai 2015 relatif au projet de ligne
15 ouest, I'Ae rappelle gu'il serait utile de fournir la tendance d'évolution des émissions de gaz a
effet de serre, hors réalisation du projet {et donc du programme), sous difféerentes hypothéses
{notamment de progrés technigue pour le trafic routier), afin d’apprécier ses effets réels et la place
qu'il occupe dans la politique globale de lutte contre le changement climatique.

A linstar de ses précédents avis relatifs au réseaw de transport du grand Paris, I'Ae
recommande au maitre d'ouvrage de fournir les tendances d'évolutions passée et future des
consommations énergétiques et des émissions de gaz a effet de serre, hors réalisation du
projet (et donc du programme) et sous différents scénarios qu'il conviendrait d'expliciter,
afin d'apprécier les effets réels du projet et sa place dans la politique globale de lutte contre
le changement climatique.

Les principales sources d'émission sont liees a4 la construction de Pinfrastructure, et & sa
consommation énergétique en phase exploitation (piéce G3-2, Figure 3.9-47). Le dossier évalue a
9 400 tep™ I'émergie qui serait consommée pour ['évacuation ges deblais par voie routiére. Il
estime ensuite & 10 900 tep ['énmergie consommeée pour I'ensemble du chantier. On pourrait
comprendre, sans explication plus précise dans le dossier, que le maitre d'ouvrage s'appuie sur
I'hypothése d'un report modal maximisé®™. En phase d'exploitation, les consommations sont liées

! Tonnes equivalent pétrole.
' Par exemple, 1 est indigué gque "ka rastonalisation et loptimization du transport passera tout d'abord par la reduction des
guantités de déblais & évacuer. Pour ce faire, il sera envisage autant que possible la réeutilisation des terres excavées &
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d'une part & I'®nergie de traction (5 200 tep/an) et au fonctionmement des gares et sites de
maintenance (2 350 tep). Le dossier ne preévoit aucume mesure de reduction de ces
consommations. |l compaorte par contre une analyse détaillée du potentiel de production d'énergie
renouvelable pour chaque site, identifiant les solutions potentiellement intéressantes. L'étude
d'impact n'en tire, 3 ce stade, aucune conclusion. Compte tenu de I'ampleur du projet que
represente le grand Paris et de sa vocation & modifier durablement les caractéristigues du
territoire francilien, des engagements plus ambitieux sur ces enjeux auraient pu &tre attendus
{création de gares a "énergie positive”, recherche de matériaux innovants, utilisation de sources
d'énergie renouvelables, etc.)™.

LAe recommande, particuliérement pour les permis de construire des gares et des sites de
maintenance, que le maitre douvrage s'engage sur les mesures de réduction des
consommations d'énergie qu'il prévoit.

Comme dans ['etude d'impact initiale, la majeure partie des émissions évitees d'ici 2050 est liee au
poste « développement territorial », gui permet d économiser I'émission de plusieurs dizaines de
millions de tonnes équivalent CO_ d'ici 2050. Alors gue le bilan carbone ne s'équilibrait, dans le
meilleur des cas, qu'a I'horizon 2030 (avec ce poste) ou en 2040 (sans ce poste), les graphiques de
l'etude dimpact actualisée prévoient un tE!J equilibre entre 2025 et 2027, sa décroissance
s'amorcant dés 2020, sans que les raisons en soient explicitées dans le dossier.

De surcroit, une part importante des réductions d’émission du trafic routier (36 %) est attribuée a
I'augmentation de la vitesse des vehicules rendue possible par la réalisation du projet (ces
réductions étant également prises en compte dans les effets « transport »)*". Ce résuftat paradoxal
ne semble prendre en compte gue les effets positifs bruts du projet, sans prendre en compte ses
effets induits (par exemple, par I'attractivité d'une circulation redevenue fluide) qu'il semble
difficile d"estimer.

L'Ae ne peut donc que réitérer ses précédentes recommandations, et notamment ;

+« de distinguer les possibilités offertes par la réalisation du réseau de transport du GPE,
d'une part, et du projet, dautre part, sur le développement territorial, tout
particuliérement au vu de sa recommandation au § 2.1 ;

« d'en déduire les émissions de gaz 4 effet de serre potentiellement évitées sur ces bases ;

« de les inclure dans un bilan carbone complet du projet et du programmae.

+« de prendre en compie le développement territorial supposé accompagner le projet pour
tous les domaines de l'environnement.

Le volet air comporte plusieurs analyses complémentaires intéressantes -

- il croise, pour chague site, l'importance du trafic routier dans la zone d'influence avec celle
des flux des voyageurs entrant et sortant de la gare. Il en déduit des impacts forts sur trois
sites (Pont-de-Sévres, Fort d'lssy-Vanves-Clamart, Villejuif IGR) et compare les expositions,
avec et sans le projet. Cette analyse ne prend néanmoins pas en compte les impacts cumulés
avec les projets susceptibles d'augmenter significativement la population autour des gares ;

- il developpe la guestion de ['air a l'intérieur des gares, s'appuyant sur l'avis du conseil
supérieur d'hygiéne publique de France (CSHPF) du 3 mai 20071
Méme si le dossier ne précise pas encore les mesures de réduction ou de compensation

correspondant a de tels impacts, il évoque, dans des fiches spécifigues a chague site, plusieurs
pistes qui mériteraient d'&tre approfondies d'ici au dépdt des demandes de permis de construire

prosimité du chantier”, sans gu'on comprenne bien au vo de dossier de guelle facon k2 maftre d'owsrage v parviendra
{voir recommandations du § 2.3.00
* mMotamment, 'vsage rationnel de l'énergie est un des enjeux visés par Farticke L.311-1 du code de Penvironmement gui
concerne les installations classées pour la protection de Femvironnement.
" L'argumentaire developpe dans Métude d'impact est le suivant : « ¥ faut moter, par alllews, gue la dimimstion du nomvbre
de véhicwles circalant sur lo rowte permet de réduwire la comgestion of donc daccélérer les witesses moyemnes. O la
consammation des vihicwes dépend de lewr vitesse de chrcwation. En ile-de-France, la vitesse moyenne de circdation des
vohicules étant relotivement farbile, effe est genéralememnt inféricure @ fa  wil correspond a ook e
consorpmation femviron 80 o 70 kmyRL Une accélérgtion globale swr e riseau permet donc we ropprochement de cet
opdimum, ce qud engendre wne baisse de lo comsommaetion globale des wihicwles (wehicidles particuliers et poids lowrds)
en circulation = - formule identigue a celle relevee dans awis Ae n'20013-10 du & mai 201 5.
il nee powwali pas encore, au jour du dépdt du dossier, faire référence au récent avis de FANSES du 7 septembre 2013
hitps. fwoww.anses. fr/ir/ systemy/files /AIRZ0 1 | 520263 Ra pdf
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{par exemple, adaptation des plans de circulation, organisation de la desserte en transports en
commun, promotion des modes doux..). || évogue également une éventuelle adaptation des
déhits de ventilation des gares, en fonction de mesures a réaliser une fois qu'elles seromt
construites.

L'Ae recommande de préciser les mesures de réduction de lexposition a la pollution
atmosphérigue, intérieure et extérieure, tenant compte du cumul des projets, lors du dépot
du permis de construire de chaque site.

2.3.9 Dispositions spécifigues de chantier

Outre les questions des risques pour les nappes traitées dans divers chapitres, des dispositions
specifigues de prévention et d'organisation des chantiers pour limiter les risques de pollution du
sous-sol et des milieux aquatigues par les engins et au niveaw des bases chantier sont prévues, et
n'appellent pas d'observations particuligres de |'Ae.

En revanche, le chapitre consacré a la gestion du risque d'inondations ne comporte pas d'éléments
relatifs a la gestion de la survemance d'une crue pendant les travaus.

L'Ae recommande de préciser les modalités de prévention et de gestion des chantiers
qui seront mises en oeuvre en cas de survenance d'une crue, pour assurer la mise en
sécurité des personnes et des installations, et prévenir tout risque de pollution.

2.4 Suivi de mesures et de feurs effets

L'avis Ae n'2013-64 rappelait que la réeglementation™ prescrit d'accompagner la description des
mesures d'évitement, reduction ou compensation des impacts d'une présentation des modalités
de suivi de ces mesures, et du suivi de leurs effets sur les impacts en question.

L'Ae observe que si le dossier fait bien état de la nécessité d'un suivi des impacts du projet dans
de nombreuses thématiques (qualité des eaux souterraines, déformations du sol, pollution des
sols et qualité des deblais, milieux naturels, bruit, vibrations, qualité de ['air, consommations
énergétiques, etc.), elle n"en précise pas, dans de nombreux cas, les modalités de mise en ceuvre
{indicateurs, durée du suivi, intervenants, frequences de recueil des données, publications des
données, etc.).

De surcroit ces informations sont dispersées dans I'ensemble du dossier, alors qu'il pourrait étre
utile, outre les dispositions applicables sur 'ensemble du linéaire, de rappeler les mesures prévues
sur chague site (gares, sites de maintenance, ouvrages annexes, etc...), en particulier celles
nécessaires pour “lever le doute” sur certains des impacts pas encore connus dans le dossier.

Pour ['Ae, au stade d'avancement de ce dossier, les problématigues de sols pollués et de gualité
des eaux souterraines, des bruits en phase chantier et a proximité des sites de maintenance, ainsi
que des vibrations en phase d'exploitation mériteraient des développements plus fournis. Le suivi
des milieux naturels et le succés des mesures de compensation proposées sont egalement un
volet important de ce dispositif de suivi.

L'Ae recommande de mettre en place dés le début du chantier un dispositif de swivi de
I'ensemble des impacts environnementaux du projet, des mesures d'évitement, réduction ou
de compensation de ces impacts et de leurs effets, pour lensemble du linéaire du projet,
décling pour chacun de ses sites.

Compte tenu des impacts cumulés prévisibles sur certains sites, ce suivi devrait en outre prévoir
des dispositifs coordonnés pour 'ensemble des projets concernés.

L'Ae recommande la mise en place d'un dispositif de suivi coordonné entre l'ensemble des
projets, tout particuliégrement lorsque sont idenmtifiés des impacts cumulés significatifs
{notamment ZAC des Ardoines, environs de la gare de Noisy-Champs).

* article R.122-5. 1l 7 du code de 'environnement.
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2.5 Résumé non technique

En dépit de ses 294 pages, le résumé non technique est trés clair, abondamment illustré et
composé de textes courts. Les deux chapitres de présentation des enjeux issus de |'état initial, et
des impacts et mesures pour y remédier, sont assortis de tableaux de synthése récapitulatifs
pertinents et de cartographies particulierement bien concues. Le volume de papier néanmoins
pourrait rebuter le lecteur, et une présentation qui mettrait davantage en avant les documents de
synthése pourrait faciliter I'accés au document.

La structure du résumé non technique est étroitement calée sur celle de I'étude d'impact elle-
méme. Comme celle-ci de ce fait, il mangue dun chapitre spécifiguement dédié aux dispositions
prises pour le suivi,

L’'Ae recommande de prendre en compte dans le résumé non technigue les
conségquences des recommandations du présent avis.

“#Ae CCEDD - Avis délibéré du 23 septembire 2013 - & troncon Pont de Sévres - Molsy Champs (ligne rouge sud) du Résean
de transport public du Crand Paris = - actualisation de Favis A= n'20]13-04
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La présente rubrique apporte des éléments de réponse aux recommandations formulées par
I’Autorité environnementale dans son avis délibéré n°2015-54 et 2015-67 adopté lors de la séance
du 23 septembre 2015 sur le troncon Pont de Sévres — Noisy Champs dit "ligne 15 sud" de la ligne
rouge du réseau de transport public Grand Paris Express - Actualisation de I'avis Ae n°2013-64.

2.1 Evolutions depuis le dossier de demande de déclaration
d’utilité publique

(82 — page 8 de l'avis de I'AE) : « En corollaire néanmoins, cette restructuration profonde ne
permet pas d’identifier simplement les éventuelles modifications apportées au projet, par la DUP
d’'une part, puis par la poursuite de la démarche environnementale s’appuyant sur les nombreuses
études complémentaires diligentées depuis. Les rapporteurs de I'Ae ont été informés par le maitre
d’'ouvrage qu’il avait prévu d’élaborer a cette fin une plaquette pour I'enquéte publique
correspondante. »

L’étude d'impact présentée porte sur la ligne 15 Sud a un stade d’avancement des études
techniques bien plus avancées que pour le dossier de demande de Déclaration d’'Utilité Publique
(DUP) présenté en enquéte publique en 2013. A ce titre, le projet fait notamment l'objet d’'une
description plus approfondie des caractéristiques des ouvrages (gares, ouvrages annexes, sites de
maintenance, tunnel...), leur localisation, le déroulement de la phase chantier.

De plus, les données environnementales présentées en 2013 ont pu étre approfondies grace a la
réalisation depuis 2013, d’études, de diagnostics, de modélisations, d’'inventaires sur I'ensemble des
enjeux concernés par le territoire. Ces études ont porté notamment sur la biodiversité, la réalisation
de mesures de bruit au niveau de chaque ouvrage émergent de la ligne 15 Sud, la réalisation de
diagnostics de pollution, la réalisation de modélisations hydrauliques, hydrogéologiques et
vibratoires. L’ensemble des résultats sont présentés dans I'étude d’'impact jointe au présent dossier.

Les modifications et évolutions apportées au projet et aux ouvrages sont liées a I'avancement des
études techniques sur la base des données environnementales, les échanges avec les collectivités
locales, et également les observations apportées par le public lors de la précédente enquéte
publique. Ces modifications sont notamment présentées dans I'étude d'impact, dans la piéce B.2, a
partir de la page 195 du document. Suite aux études préliminaires, bases de I'étude d’'impact du
dossier de DUP, I'étude d’'impact du présent dossier s’appuie sur les études dites d’Avant-Projet. Les
réflexions sur différentes variantes sont de fait plus limitées, il s’agit d’ajustements de la
localisation de la boite, ou de légéres évolutions des caractéristigues d’aménagement ou de
structures des boites gares. Les évolutions relatives aux gares sont présentées a partir de la page
207 de la piéce B.2 de I'étude d’'impact.

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

Société
du Grand '

Paris .

Extrait Pieéce B.2 page 201 — Variations du tracé de la ligne 15 Sud depuis la procédure de
Déclaration d’Utilité Publique (DUP) en 2013-2014

La structure de la présente étude d’'impact a fait I'objet de nombreuses évolutions depuis celle
proposée dans le cadre de la procédure de DUP. L'étude d’'impact propose une organisation
simplifiée, avec l'intégration de I’ensemble des éléments cartographique dans le corps du texte,
I'intégration de I'analyse réalisée a I’échelle du Grand Paris Express.

Pour facilier la lecture des éléments, des syntheses cartographiques et sous forme de tableaux
simples sont proposées au niveau de chaque rubrique environnementale, et en fin de chaque
chapitre (état initial, analyse des impacts...).

La nouvelle étude d’impact de la Ligne 15 Sud est organisée de la maniére suivante :
- Piéce B.1 : Etat initial.
- Piece B.2 : Description du projet.
- Piece B.3 : Analyse des impacts et présentation des mesures associées.
- Piéce B.4 : Résumé non technique.
- Piéce B.5 : Annexes.
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2.2 Mise a jour des données

(82.3.1.3 - page 13 de l'avis de I’AE) : « L’Autorité environnementale recommande de préciser le
processus de mise a jour des données nécessaires pour diagnostiquer et prévenir les risques
géologiques, géotechniques et hydrogéologiques, et d’information du public pour les enjeux qui les
concernent (réseaux, infrastructures, bati, carriéres), y compris en termes de mesures techniques

d’évitement et de réduction des impacts, et des mesures de compensation éventuelles. »

L'élaboration de [I'état initial sur les risques géologiques et géotechniques s’appuie sur la
bibliographie disponible, et sur les résultats des campagnes de diagnostics réalisées depuis les
premiéres études techniques du projet. La piéce B.1 de I'’étude d’'impact rappelle en page 71, les
différentes étapes de ces diagnostics :

Phases d'études
géntechniques.
(NF P 94-500)7

Phases d'étudas
Lol MOFP

Nature da la

= Dassier A remettre
donnag

4 : B Preriie imolele
Etudes do “aischilits | MiSsion &1 b5 et (51 Eiblicgraphique géologique ct
FGC - ELud E P
céotechnli-lc:; hydrogéologique
préalables
(precédemmert : Peconnziceances | Premiére dentifizatior des
miczion + G11 =) sur ke rizques

Etudes préliminaires

Preduction du dossier d'enquéts publique

Mizsion C2 AVP
Etudes géotechmiques
Phace d'avant-projet | OF erne=ption
(precédammert :
missinn « 317 »)

Idertification des aléas
Reconnziceances | mzjeurs €t principes

aur ate QAnéraln moiir en limiter
les conséquencas

Mission G2 PRO L GZ
DCL/ACT - Ctudes
céotechnicues ce
Fhaze projat concephicn
(precédammert :

Idertification des aléas
Reconnziceances | imoertants et dispositions
sur site pour en réduite lez

conséguences
rigsion & 52w S

compléte)

ol iFication et P s missi types ' ierie géulechnigue

{Dannées issues de la norme NI P 24-500]

La localisation des points de sondages est précisée sur la carte de synthése en page 77 de la piéce
B.1. A la fin des études projet, ce seront 1147 sondages qui seront réalisés. Dans le cadre de la
présente étude 812 sondages le long du tracé de la ligne 15 Sud ont permis une bonne
connaissance des enjeux géologiques et géotechniques. Ces enjeux sont présentés aux pages 92 a
96, 105 a 115 et 123 de la piéce B.1 de I’étude d’'impact.

Photographies des premiers métres du sondage carotté BAG-FAI-SC0200 réalisé au droit
de la future gare de Chatillon-Montrouge
(source : campagnes géotechniques réalisées dans 'aire d'étude de la Ligne 15 Sud)
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En vue de préparer les phases de travaux, et de définir de maniére trés précise les modalités
opérationnelles de creusement, la démarche mise en ceuvre comprend en 2015 la réalisation de
sondages complémentaires (niveau « Phase projet») notamment au niveau des ouvrages
structurants du projet, comme les gares. Cette troisieme campagne de reconnaissance permettra
d'affiner précisément certains aléas avec un maillage de sondages plus fin. Ces données seront
alors intégrées dans les derniéres études techniques dites « projet », a destination des entreprises
sélectionnées. Ces éléments permettent également I'identification des zones d’anciennes carriéres.

S’agissant de la thématique hydrogéologique, la méme approche est appliquée. Le diagnostic
réalisé sur le projet s’appuie sur une large campagne de suivi piézométrique des nappes d’eaux
souterraines. Le principe des dispositifs de suivi mis en place est expliqué aux pages 128 et 129 de
la piéce B.1.

216 piézometres ont pu étre posés au niveau des nappes souterraines concernées par le projet, et
un suivi mensuel est assuré depuis mai 2013. La localisation de ces points de mesure est indiquée
de la page 122 a 126 de la piéce B.1.

Ces suivis se poursuivront tout au long du déroulement des phases de travaux. Dans le cas ou des
piézomeétres devaient étre retirés pour réaliser certaines opérations de chantier, de nouveaux
piézometres seraient installés afin de maintenir un maillage optimal et suffisant.

S’agissant des réseaux et des infrastructures existants, les diagnostics de territoire et la
consultation des gestionnaires existants ont permis d’identifier les enjeux et de les prendre en
compte dans le dimensionnement du projet. Ces éléments sont notamment présentés dans I'étude
d’'impact, a partir de la page 196 de la piéce B.1. Dans ce cadre, des premiéres opérations de
déviation des réseaux sont engagées au niveau de certains ouvrages émergents. Une attention
particuliére est prévue pendant toute la durée des travaux sur ces enjeux.

S’agissant de lI'information auprés du public, la Société du Grand Paris prévoit la mise en place de
comités de suivi de chantier ou pourront venir des représentants de riverains et ou seront exposés
les derniers résultats des sondages et les mesures prises pour prévenir les risques. Ces comités se
tiendront périodiquement plusieurs fois chague année tout au long de la phase chantier.



2.3 Appréciation des effets cumulés

Avis de I'Autorité environnementale sur la ligne 15 Sud (rouge) et compléments apportés

(82.1 — page 10 de l'avis de I’AE) : « L’Autorité environnementale recommande, en cohérence avec

son avis Ae n°2013-64, que I’étude d’impact :

- décrive de facon plus précise les projets connexes des gares et les autres projets connus
déja présentés dans le dossier, les CDT signés et les projets qu’ils prévoient, rappelle leurs
caractéristiques et leur calendrier, précise leurs liens fonctionnels avec les aménagements de

la ligne 15 sud et, en conséquence, les contours du programme de travaux ;

- apprécie sur cette base les effets induits du projet et les impacts de I'ensemble du
programme sur les principaux enjeux qui le justifient (notamment eau, risques naturels et
technologiques sur les Grandes Ardoines ; boisements et biodiversité sur le secteur de la
Butte verte), afin d’en tirer les conséquences éventuelles sur les mesures a prévoir. »

Les éléments relatifs aux projets limitrophes connus et aux Contrats de Développement Territorial
(CDT sont présentés dans I'étude d’'impact, dans la piéce B.1 a partir de la page 548, et dans la
piece B.3 a partir de la page 826.

Etat d’avancement des contrats et schémas de développement territorial (CDT)

(Source : Préfecture lle-de-France, juillet 2014)

Société

duGrand
Paris

Principaux projets identifiés par les CDT et liens avec le projet de Ligne 15 Sud

Liens avec la

Principales

CDT

Signature de
I’accord-cadre

Arrét du CDT

Enquéte
publique

Signature du
CDT

CDT Grand Paris Seine
Quest (GPSO) —
Innovation Numérique

21 mars 2012

13 novembre
2012

5 juin — 5 juillet

2013

13 novembre
2013

CDT Vallée scientifique de
la biévre - Campus

9 février 2012

30 novembre

27 mai-29 juin

28 octobre 2013

2013

2014

Sciences et Santé 2012 2013
. . . . 15 septembre — 20 décembre
CDT Grandes Ardoines 31 janvier 2012 22 mai 2013 15 octobre 2013 2013
17 décembre 29 septembre
CDT Boucles de la Marne 21 mars 2012 2014 — 30 octobre 22 juin 2015

coT Eiciet=lidentiiics ligne 15 sud caractéristiques
Proximité
Trapéze — Boulogne immédiate de la ; .
Billancourt (voir piéce B3 Garg de Pont Aménagement mixte
p832 et833) — Travaux en de Sévres et de Ioggn_wents bureaux
cours I'ouvrage voiries sur 74 ha
annexe ZAC
SAEM
ZAC Pont d’Issy — Issy les .
Moulineaux — Travaux en Paz_de Itlen 250 000 m2 shon
cours irec
Aménagement | 7AC Bords de Seine — Issy Pas de li
urbain les Moulineaux — Travaux az_ © tlen 48 000 m2 shon
en cours Irec
CDT Grand En lien avec
Paris 'aménagement du
Seine i Trapéze,
Ouest _IIe Seguin — Bou_lpgne Proximité de la restructuration
(GPSO) — Billancourt (voir piéce B3 gare de Pont de complete de I'lle
Innovation p832 et833) — Travaux en Sevres Seguin —
Numeérique cours Transformation des
Usines Renault en Pdle
culturel
RD7 - rive gauche de la Réaménagement
Sglne entre I‘ssy les . Pas de lien routier desservant les
Moulineaux et Sévres (voir direct ZAC Pont d'Issy et
piece B3 p834) — Travaux Bords de Seine
en cours
Infrastructures .
Echangeur Manufacture - Proximité Restructuration de

Pont de Sévres — Rive
gauche — Sévres Meudon
(voir piéce B3 p833) —
Travaux en 2016-2020

immeédiate de la
Gare de Pont
de Sévres

I’échangeur du Pont de
Sévres connectant la
RD7, la RN 118 et le

pont

CDT Territoire de la
transition énergétique
(Coeur Descartes)

9 septembre
2013

5 janvier 2015 - 6

février 2015

Non encore
signé au 30
septembre 2015
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Avis de I'Autorité environnementale sur la ligne 15 Sud (rouge) et compléments apportés dus g:’r?sd .
Liens avec L Liens avec .
. . o - Principales . . . . Principales
CDT Projets identifiés la ligne 15 Ariati CDT Projets identifiés la ligne 15 .
Sud Caracterlsthues J Sgle Caracterlsthues
Prolongation M4 a Connexion directe avec la 15 sud passage sous RER D
Bagneux (voir piéce B3 Gare de liane 4 du métro -
p837) — Travaux a Bagneux '9 rolorl: se ZAC Lugo - Choisy le Pas de lien Sur 11 ha, requalification de
venir, Ouverture 2019 P 9 Roi — ZAC créée Etudes direct la zone entre les Ardoines
Infrastructures Tramway Croix de en cours et le centre ville.
Berny Clamart — TVM .
Pas de lien .
(Trans Val de Marne) — direct Tramway en projet
Mise en service prévue i i inci
509 coT Projets identifiés R B,
3 Développement d’un pble ; ] .
CDT Vallée ZAC Campus Grand Parc santé autour de la gare et TCSP Altival (voir |~ 4o Bry-villiers- | EN lien avec le
scientifique de e PRI Gare de iece B3 p840) - Y désenclavement et
mq — Villejuif (voir piece B3 Villeiuif IGR de I'lGR — 1500 pie POt Champigny, SMR amé d
la Biévre - p838) — Etudes en cours 1 logements et équipements Mise en service Champign amenagement du
pigny
Campus publics Infrastructures prévue 2020 quartier
Sciences et : . En lien avec les liaisons
p . L Site de 16 ha, libéré en ificati . . -
Sante Site des Mathurins a Gare de 2016 — Aménagement de Requalification Pas de lien direct | est-ouest vers et depuis
Bagneux — Etudes en . - 9 urbaine de la RD4 la Seine et Marne
3 COUrs Bagneux quartier mixte logements
Aménagements équipements publics Délaissé autoroutier
ZAC Victor Hugo et _ Site de I'ex Voie de | Gare de Bry-Villiers- | réaménagé : corridor de
quartier Pierre plate a Gare de Eco quartier porté par la CDT Boucles Desserte Orientale Champigny, SMR développement
Bagneux (voir piéce B3 Bagneux C%T]mt:{ne et z_or|1e de la Marne 2020 Champigny égonomique,
p836) — Etudes en cours abitat socia désenclavement.
: P : Secteur Gare . Requalification et
ZAC Louis Aragon — s Requalification urbaine . . Gare Champigny N .
Villejuif (voir piece B3 Garfa Villejuif centrée sur I'ancien site Aménagements Champlgny ,centre — centre densification du quartier
p839) — Etudes en cours Louis Aragon EDF simultané gare autour de la gare
Abords A4 (voir Requalification de ces
= piece B3 p841-ZAC | . 0 ge Bry-Villiers- abords et ,
Liens avec L des Simonettes) — . franchissements de I'A4
S . . Principales ZAC créée étud Champigny ;
CDT Projets identifiés la ligne 15 o creee etudes pour reconnexion aux
" caracteristiques en cours quartiers au nord de I'A4.
Sur 49 ha, 670 000 m=2
ZAC Gare Ardoines — d’activités, 4200 logements . L
V|try sur Seine (Voir etle péle gare. CDT Projets identifiés %_lens i\éec Ijl Prlnlepa!es
V! L'évolution de ce secteur igne su caractéristiques
piece B3 p839) — ZAC Gare des dépend fortement du futur
créée Etudes en cours Ardoines dupsite DELEK - la Développement du Pdle
— Selon évolution f . haité Pole Scientifique et Gare de Nois existant sur 37000 m=2 de
DELEK err_ne;ljlre edstds10u agjs . Technique Champs Champs 4 batiments scientifiques
mais depen une a sur Marne P Potentiel de 200 000 m=2
conduire par I'Etat. shon
Entre la gare ;
Vitry centre o ZAE des Richardets Gare de Noisy Eg;tqebliug'rrelrenntliti:)n du
ZAC Seine Gare Vitry — de la Ligne Sur 38 ha, 244 000 m? ebT termtoire Noisy le Grand Champs résents sur IF; secteur
coT Vitry sur Seine — ZAC 15 sud et la d'activités en ilots mixtes, de’ " tra}?'SItlon Amé t ;
. - énergétique ménagements 3
Grandes | Aménagements | . «ce Etudes en cours are RERC | P30 logements. (Cgoeu? ° Grand Projet Est Gare de Noisy 4908 500 logements on
A . g . voisinage proche de la
rdoines Vitry Descartes) Noisy le Grand Champs gare
Alfortville ZAC Ru de Nesles
, Secteur de la gare d .
ZAC Rouget de I'lle Requalification d’un secteur de Noisy-Champs . Grand projet _
Vitry RD5 — Vitry sur Pas de lien en friches, 136 000 m2 (voir piéce B3 p842) Gare de Noisy d_amenagement en lien
Seine — ZAC créée direct shon logement et 70 000 — Postérieur gare Champs ﬂlr?Ct g\éec les garlesl'de
m2 shon activités i oisy Lhamps ae la ligne
Etudes en cours Noisy Champs 15 sud et du RER A
Entre la Requalification du quartier
ZAC Alfortville sud — Seine et la et reconquéte des berges
ZAC créée Etudes en gare de Vert | de Seine — Liaisons avec les
cours de Maisons Ardoines par pont sur la
de la Ligne Seine et avec Créteil par
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Phase exploitation

Les projets d’infrastructures de transports en commun cités dans les tableaux ci-dessus ont une
fonction similaire a la ligne 15 Sud : améliorer I'offre de transport pour réduire I'usage de la voiture
dans les déplacements.

Accompagnés d’une restructuration du réseau local de bus (non définie a ce stade), qui leur donne
leur véritable efficacité, ces projets connectent entre elles des infrastructures existantes et futures
et densifient les mailles du réseau de transports publics de la région lle de France.

Les effets positifs identifiés dans I'étude d’impact de la ligne 15 Sud en termes de mobilité,
d’incidence sur l'utilisation de la voiture et, en corollaire, sur la qualité de l'air et la santé, sont
complémentaires.

Les modélisations de trafics effectuées pour cette étude d'impact par la Société du Grand Paris, en
particulier celles a horizon lointain (au dela de 2020) ont intégré les projets suffisamment connus.
Les modélisations exploitant les résultats de ces modélisations de trafic (qualité de I'air, bilan
carbone) en tiennent donc compte aussi dans les mémes conditions. Les analyses exposées dans la
piéce B3 sur ces sujets présentent donc les effets cumulés, le scénario présentant les résultats de la
modélisation sans le projet de Ligne 15 Sud permettant de prendre en compte les évolutions de
trafic liées aux seuls projets connus.

Plus généralement, comme il est indiqué aux chapitres de la piéce B3 relatifs a la mobilité (pages
685 et suivantes), a la consommation énergétique et gaz a effet de serre (pages 722 et suivantes),
au bruit (pages 751 et suivantes) et a la santé et a la sécurité (pages 810 et suivantes), les effets
positifs cumulés ne peuvent s’apprécier qu’a I’échelle d’un territoire correspondant au moins a celui
desservi par la Ligne 15 Sud, voire a I'ensemble du territoire régional. Les modélisations évoquées
ci-dessus sont a I’échelle de la région lle de France et prennent en compte les trafics ferroviaires et
routiers. L’analyse gare par gare apporte peu car les évolutions locales de modification du réseau
de bus, de voirie, etc, rendues nécessaires par la construction de la gare ne sont pas définies a ce
stade.

Effets cumulés Gare de la Ligne 15 Sud — Aménagements urbains - Cas particulier du site
DELEK (CDT Grandes Ardoines)

Le départ du site DELEK est exprimé sous forme de voeu dans le CDT Grandes Ardoines, avec un
délai pour 2020, et dans d’autres documents, en particulier le rapport du Commissaire Enquéteur
sur le PPRT de l'usine DELEK, avec ou sans délai. Il est également précisé que ce départ doit faire
I'objet d’'une DUP portée par I'Etat. Les informations disponibles ne font état d’aucune procédure
officielle a ce sujet. Des études ont été conduites, notamment sur la pollution des sols.

Il faut rappeler ici que ce dépdt pétrolier est raccordé a un pipeline TRAPIL et assure
I'approvisionnement en carburant automobile et en produits pétroliers de chauffage d’'une zone
couvrant la banlieue sud pour I'essentiel.

Un départ du site DELEK suppose donc, soit :

- Une relocalisation permettant un approvisionnement par pipeline : ce genre de site est trés
difficile a trouver dans la région et suppose des études préalables importantes, notamment
réglementaires,

- Une éviction pure et simple, négociée ou non, qui suppose un arrét de l'autorisation
d’exploiter le site, soit par échéance de l'autorisation en cours, soit par un arrét imposé par
un arrété préfectoral (de DUP ou autre).

Le départ du site DELEK en 2020 est d’ores et déja compromis par la durée des procédures et
études a mettre en ceuvre.

L’Autorité Environnementale demande la prise en compte de deux situations, I'une avec DELEK,
I'autre sans DELEK.

Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge)
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Il est rappelé ici que la conception de la gare des Ardoines de la Ligne 15 Sud et de I'ouvrage
annexe de la Friche Arrighi tient compte des dispositions du PPRT approuvé. Le devenir du site
DELEK n’a donc aucune incidence sur la mise en service de la Ligne 15 Sud. Ces deux situations
sont comparables pour la zone de la ZAC Gare Ardoines hors périmétre défini dans le PPRT
approuvé le 6 mai 2015. Seule la zone du PPRT difféere. Tant que DELEK exercera son activité de
dépdbt pétrolier, il existera une zone non constructible dans ce périmétre du PPRT. Le projet urbain,
porté par la ZAC, sera donc réduit en surface mobilisable, donc en nombre logements ou en nombre
de m=2 d’activités réalisables.

En termes d’effets cumulés, la ZAC étant prépondérante par rapport a la gare sur la quasi-totalité
des thématiques, et vu le contexte local de ce secteur de Vitry sur Seine, de lit majeur encore
significativement industriel, les deux situations different peu. La source principale des différences
est la surface réellement aménagée. Mais comme le secteur est déja urbanisé, tous les effets liés a
I'urbanisation existent déja, 'aménagement urbain projeté conduisant a réduire les effets négatifs
de l'urbanisation. Pour de nombreuses thématiques la réduction de la surface aménagée n’est pas
significative. En plus la surface concernée, est isolée du reste de la ZAC par les voies du RER C.

Gare de Villejuif IGR

L’'occupation des lieux va évoluer fortement. Le Parc des Hautes Bruyeéres, dans lequel est
implantée la gare, va voir sa surface réduite et les abords de I'Institut Gustave Roussy (IGR) vont
étre restructurés.

Il convient de signaler ici que le projet de ZAC, porté par la SADEV 94, existait avant le projet de
gare et reposait sur le développement d’'un pble de compétences médicales centré autour de I'IGR.
Cette ZAC a un périmetre beaucoup plus large développé vers le nord, comme le montre la figure
ci-dessus. Le périmétre incluait déja une partie du Parc des Hautes Bruyeéres.

Le projet de gare consiste a aménager l'un des ilots de la ZAC en respectant les prescriptions
générales imposées a I’ensemble de la ZAC.

Pour de nombreuses thématiques, les effets de la gare sont donc les effets d’'un ilot, comparables
aux autres ilots, ce que montre trés bien la seconde figure ci-dessus.

La présence de la gare dans le projet de ZAC géneére des effets particuliers liés principalement a la
nouvelle offre de transport public :

- La gare permet a de nombreuses personnes venant a I'lGR (personnel, patients, visiteurs)
de se déplacer en transport public plutét qu’en voiture,

- Elle facilité la desserte des logements et des locaux d’activité : le quartier est relativement
enclavé par rapport au réseau de transport public : I'|GR n’est actuellement desservi que par
des bus ramenant les voyageurs sur la station de métro 7 Villejuif Louis Aragon. Les
conditions de circulation vers cette station, connectée au tramway T7, sont difficiles aux
heures de pointe.

- Elle va engendrer, dans le cadre du projet de ZAC, une restructuration des voiries de la zone
concernée sur la figure ci-dessus : I'accés en voiture a I'lGR est nécessaire pour une partie
des activités, dont les ambulances.

- Le parti architectural a choisi de montrer la gare et d’en faire une gare emblématique : la
gare apporte une diversité architecturale et paysageéere a la limite ZAC-Parc des Hautes
Bruyeéres.

Le principal effet cumulé est positif : la gare devrait réduire 'usage de la voiture dans le quartier
desservi, ou au moins son augmentation. Elle devrait donc contribuer a réduire les effets négatifs
associés a cet usage en termes de qualité de I'air, de bruit et de sécurité.
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La figure ci-dessous, également extraite du chapitre de présentation de la gare dans la piece B2,
montre I'implantation de la gare et des espaces proches : le parvis de la gare, exceptionnel par sa
taille par rapport aux autres gares de la Ligne 15 Sud, est directement relié a la voirie riveraine
requalifiée. Il constitue un espace ouvert entre le Parc des Hautes Bruyéres et le bati futur de la
ZAC.

Présentation a titre indicatif de la gare de Villejuif IGR
(Source : Société du Grand Paris)

Cette image montre que de nombreux effets de la gare sont intégrés a ceux de la ZAC et que, donc
les effets cumulés correspondant sont nuls.

Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge)
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La gare des Ardoines est associée a la ZAC Gare Ardoines. Le projet d’'intérét national « Orly Rungis
Seine Amont », piloté par I'EPA ORSA, dont fait partie le projet de la ZAC « Gare Ardoines »,
s’étend sur 49 hectares et vise essentiellement la reconversion d’un territoire marqué par un passé
industriel, son désenclavement et le développement des activités (secteur des biotechnologies,
cluster eaux-milieux-sol, éco-construction).

Cette reconversion s’effectuera principalement par une restructuration et une densification urbaine.
La requalification des espaces industriels permettra d’optimiser I'implantation des activités et de
tendre vers une utilisation plus durable du territoire.

Gare des Ardoines

La figure ci-dessous, extraite de la piece B3 (page 839 — chapitre effets cumulés sur le secteur des
Ardoines) montre le périmétre de la ZAC et ses principales orientations.

RER L+ TCSP VALLEE DE LA SEINE
VERS PARTS VERS VERS IVRY - PARIS

VALLEE DE LA SEINE
VERS CHOISY-LE-ROI-}|

Vitry-sur-Seine — ZAC Gare Ardoines — Plan stratégique (source EPA ORSA 2013)

L’évolution du site DELEK, dépdt pétrolier, conditionne la réalisation de cette ZAC dans les zones
concernées par le PPRT, en particulier celles situées a I'est des voies du RER C. (voir observation 24
ci-dessus).

D’importantes transformations auront lieu au cceur du projet de la ZAC Gare Ardoines :
- la réalisation d’'un franchissement des voies ferrées par un pont (projet du Conseil
départemental 94) intégrant le transport en site propre TZen,
- la valorisation des halles SNCF permettant d’enclencher une dynamique métropolitaine de
part et d’autre du faisceau ferré,
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- la reconfiguration des activités ferroviaires RFF et SNCF (projet de création d’'une 6éme voie
et élargissement des quais existants).

Cette dynamique répond aux besoins de développement et de diversification de la ville par la
création de logements, d’activités, d’emplois, d’équipements et de services de la ville et de la
région.

La future gare s’implante au droit de I'actuelle gare RER C des Ardoines, a Vitry-sur-Seine. Elle
occupe une position quasiment centrale dans le périmétre de la ZAC.

Le futur Site de Maintenance des Infrastructures (SMI) est également situé dans le périmetre de la
ZAC, le long des voies du RER C au sud, en limite avec I’A86.

La construction de la gare, du SMI et de la voie d’acces au SMI, nécessite de démolir le bati existant
sur toute la surface comprise entre les voies du RER C, la Rue Léon Geffroy, la gare actuelle et le
pont de I’A86. Cette surface représente une surface significative du périmétre de la ZAC, environ 30
%. La présence de ces ouvrages contraint également le futur bati sur les zones démolies en termes
de fondations (une partie des ouvrages est souterraines), et d’organisation (la zone est inondable et
le respect de la réglementation est trés contraignant).

Le projet de ligne 15 Sud a donc modifié significativement le projet de ZAC Gare Ardoines
préexistant, qui reste cependant un projet de requalification et de densification urbaine.

Les impacts a I'’échelle de la ZAC restent cependant identiques car les objectifs de transformation
urbaine n’ont pas changé. lls sont cependant conditionnés au devenir du site DELEK.

Comme pour la gare de Villejuif IGR ci-dessus, la gare et le SMI constituent chacun un lot ou ilot de
la ZAC et s’inscrivent donc dans les prescriptions générales. Ces ouvrages gérent donc
spécifiguement, comme les autres lots de la ZAC le feront, les eaux pluviales, les terres polluées
déblayées, les interfaces avec les espaces publics, etc.

Les principaux effets cumulés portent sur les problématiques associées a la mobilité : la gare
renforce I'offre de transport public existante orientée vers Paris (RER C). Elle a donc les mémes
effets cumulés.

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

La gare de Noisy-Champs est la seconde gare emblématique de la Ligne 15 Sud du point de vue
architectural. A ce titre, elle repose sur un parti architectural montrant la gare. Cette gare est aussi
exceptionnelle par la nature des ouvrages a construire et son statut de terminus particulier.

La figure ci-dessous est extraite du chapitre de présentation de la gare de la piece B2. Elle montre
de facon schématique I'implantation de la gare, et des parties souterraines exceptionnelles, dans
son environnement actuel. Elle permet de constater que cet environnement est déja urbanisé mais
qu’il reste une surface significative d’espaces verts, en particulier au nord et au sud des voies du
RER A sous forme de bande boisée.

Il Farties en souterraln

i Frojets connexes
Emprise gare émergente

€= Accés ala gare GPE

1

Gare de Ndisy-

\ Champs

Insertion de la gare de Noisy-Champs (Source : Société du Grand Paris)

L’existence de ces bandes boisées est clairement a I'origine de la position de la gare a cet endroit et
de I'orientation de I'axe principal des avant et arriere gare. Cela permet d’envisager des travaux en
réduisant fortement les démolitions de bati existant, dans une zone ou il est plutét récent.
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La figure ci-dessous est extraite des documents d’avant projet de la gare reprenant des esquisses
des études du projet urbain. Elles montrent une préfiguration du futur environnement urbain de la
gare de Noisy-Champs.

o il -~
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Perspective extraite du dossier des études du projet urbain—Ateliers Lion (10/09/2014)

Cette figure montre que le projet urbain voisin de la gare consiste d’abord a densifier I'urbanisation
au détriment des espaces verts existant, qui voient donc leur surface réduite considérablement. Le
site de la gare fait I'objet de nombreux projets d’urbanisation associés a la gare existante du RER A
et conduisant a I'état futur présenté : la ZAC du Ru de Nesles, le Grand Projet Est et le
développement Cceur Descartes.

Ces projets sont préexistants au projet de la ligne 15 Sud dans des formes un peu différentes et
moins organisées :
- la volonté de renforcer le pole scientifique Descartes existe depuis avant 2009,
- la ZAC du Ru de Nesles, portée par 'EPAMARNE, est antérieure au projet de la Ligne 15
Sud : elle a d’ailleurs été intégrée a la DUP.
- Le projet Grand Est, porté par la commune de Champs sur Marne, est également antérieur.

La réalisation de tous ces projets conduisait de fait a la quasi disparition des zones boisées ou est
implantée la gare. Méme sans le projet de la Ligne 15 Sud, le secteur aurait donc été fortement
urbanisé et la zone boisée actuelle défrichée en grande partie.

Les ouvrages a construire en tranchée couverte (depuis la surface) pour la Ligne 15 Sud étant de
grande ampleur, la gare et les ouvrages associés seront construits en premier, les projets
d’urbanisation étant mis en ceuvre par la suite. L’emprise chantier de la gare sera restituée, hors
bati, sous forme d’'un espace vierge reconstitué a la surface du sol, prét pour les futurs travaux
urbains. En particulier, le futur Boulevard du Ru de Nesles sera mis en place au dessus des
ouvrages de la gare, en particulier les avant et arriere gare.

Les effets négatifs engendrés par la gare, en particulier ceux affectant le milieu naturel

(défrichement, déplacement d’espéces protégées, zones humides), sont aussi des effets des projets
urbains concernés par I'occupation des terrains rendus libres pour la gare.
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Ces effets sont définis pour la gare car les travaux de la gare sont réalisés en premier. Les effets
spécifiques au projet urbain, donc supplémentaires sont liés au défrichement de surfaces non
impactées par la gare et a la disparition des zones humides associées. L’'aménagement du
Boulevard du Ru de Nesles, en particulier la construction des batiments riverains explique ce besoin

de surface supplémentaire.

Les images ci-dessus montrent que I'imperméabilisation des terrains spécifiquement liés a la gare
représente une petite partie de celle des terrains liés aux projets urbains. La gestion des eaux
pluviales de la gare sera donc intégrée a celle des projets urbains futurs, de sorte que les effets
cumulés sur cette thématique sont nuls. Il en est de méme sur les aspects paysagers.

Le projet urbain intégrant la gare, les effets du projet urbain sont largement prédominants par
rapport a ceux de la gare qui y sont intégrés. Comme pour les gares précédentes, les effets
cumulés principaux sont liés a I'amélioration de I'offre de transport public et aux effets induits
associeés.
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2.4 Analyse des variantes

(82.2 — page 11) : « L’Autorité environnementale recommande de compléter la présentation de
I'analyse des variantes de la gare de Noisy-Champs en rappelant les projets urbains prévus dans le
CDT Coeur Descartes sur le secteur de la Butte verte, ainsi que les effets cumulés des deux projets
et le processus et les raisons qui ont finalement conduit a privilégier cette variante. »

Dans le cadre de la procédure de déclaration d'utilité publique (DUP), I'’étude d’impact présentait
I’étude de 3 scénarios d’implantation pour la gare de Noisy-Champs :

- Un premier scénario (scénario 1) proposant le positionnement de la gare au nord des voies
du RER A actuel ;

- Un autre scénario (scénario 2) avec une gare centrée au niveau des voies du RER A ;
- Un dernier scénario (scénario 3) ou la gare est positionnée au sud des voies du RER A.

Dans le cadre de I'étude d’'impact réalisée au stade de la DUP, le scénario 2 a été retenu afin de
favoriser la desserte avec le différent quartier qui entourent la gare, la correspondance avec le RER
A ainsi que les échanges intermodaux.

Juille: 2012 o 25 50 M
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Ce scénario a ainsi été développé lors des études de conception (phase avant-projet) et a abouti a
la présentation des deux variantes décrites dans le présent dossier d’étude d’impact (84.5.16 de la
piece B.2). Ces deux variantes présentent donc la localisation de la gare centrée sur les voies du
RER A (plan Nord-Sud), avec :

- Pour la variante 1, une implantation de la gare en partie au niveau du pont routier du ru de
Nesle,

- Pour la variante 2, un décalage vers l'est de la gare, qui ne se trouve plus en interaction
avec le pont routier du boulevard du ru de Nesle.
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Plan d'implantation de la gare de Noisy-Champs : variante 2

Les différents scénarios étudiés ne sont pas susceptibles d’'impacter les projets limitrophes, prévus
notamment dans le cadre du Contrat de Développement Territorial (CDT) Coeur Descartes comme
le projet de la ZAC Ru de Nesles. Il convient de se reporter a la carte de ce projet présentée a la
page précédente.
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2.5 Aspects relatifs a I’eau

2.5.1 L’effet barrage

(82.3.1.4 — page 13 de l'avis de I'AE) : « L’Autorité environnementale recommande :
- De préciser les suites qui pourraient étre données a des résultats piézométriques non
conformes vis-a-vis de I'effet barrage attendu du fait des ouvrages souterrains ;
- De présenter les résultats de la modélisation annoncée pour quantifier I'effet barrage au
niveau de la gare de Noisy-Champs, ainsi que les dispositions prévues pour assurer la

transparence hydraulique de 'aménagement. »

Lorsqu’un ouvrage souterrain intercepte tout ou partie d’'un aquifére, un relevement de la nappe est

observé en amont et un abaissement a l'aval (cf. figure suivante). Il s’agit d’'un phénoméne
représentatif de I'effet potentiel du projet en phase d’exploitation.

™ ™

Ouvrage
’
Sens d écallement des eai

Serns d'écoulement des saux

Couche péalogique imperméable Couche géclogique iImperméable

Effet barrage potentiel fort Effet barrage faible

Représentation conceptuelle de I'effet barrage entrainé par un ouvrage pénétrant
entiérement ou en partie dans une nappe
(Figure realisee par BURGEAP)

Pour évaluer cet effet potentiel, des modélisations hydrogéologiques ont été réalisées au niveau des
secteurs sensibles. L'effet barrage dépend principalement de trois paramétres :
- De l'orientation de I'ouvrage souterrain par rapport au sens d’écoulement de la nappe ;
- Du gradient hydraulique de la nappe, c’est a dire la pente de la surface piézométrique : plus
le gradient hydraulique sera élevé au niveau de I'ouvrage, plus I'effet barrage sera important

- De la pénétration de I'ouvrage dans l'aquifére occulté : plus I'épaisseur d’aquifére occultée
est importante et plus I'effet barrage pourra étre fort.

Les résultats des modélisations sont présentés dans la piéce B.3, dans la rubrique « 1.6.5 Impacts
de la construction sur les écoulements souterrains en phase d’exploitation (« effet barrage ») et
mesures d’accompagnement » a partir de la page 354. Les modélisations n’identifient pas de
secteurs particulierement sensibles quant a I'effet barrage.

Une légére incertitude a néanmoins été soulevée au niveau de la gare de Noisy-Champs liée a la
présence d’'une nappe superficielle dont le fonctionnement n’est pas connu précisément (se référer
aux pages 382 et 383 de la piece B.3). Le projet de la gare de Noisy-Champs traversera localement
toute I'épaisseur de I'aquifére superficiel du Calcaire de Brie, qui abrite une nappe située a 4 m de
profondeur environ. Dans cette configuration il existe un risque potentiel que I'ouvrage constitue un
barrage aux écoulements.

Si I'orientation de I'ouvrage est prévue dans le sens de la pente topographique, et apparait comme
plutét favorable en termes de limitation de I'’effet barrage, compte tenu de la longueur conséquente
de cette gare, il parait nécessaire de réaliser des études détaillées permettant de quantifier
précisément le phénomeéne d’effet barrage. Ces études comprennent la réalisation d’investigations
complémentaires et une modélisation hydrogéologique.
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A ce titre, il est prévu d’assurer un suivi de la nappe pendant la phase travaux par la pose de
piézometres supplémentaires. Les données issues de cette campagne a venir seront intégrées dans
une modélisation hydrogéologique locale dont la méthodologie est présentée ci-dessous.

Ces mesures de suivi seront mises en place avant le démarrage de la phase travaux permettant
ainsi de valider I’état piézométrique de référence.

L’'occultation de la nappe se fera des le début des travaux lors de la mise en place des parois
moulées. Par conséquent, s’il y a une occultation de la nappe et donc effet barrage, le phénoméne
sera mis en évidence par les mesures de suivi dés le début de la phase travaux avant méme le
démarrage significatif des terrassements. Ainsi, la détection d'un éventuel effet barrage non
conforme aux prévisions pourra donc étre appréhendée tres rapidement.

Dans le cas ou l'effet barrage sera négligeable et conforme aux prévisions, les travaux se
poursuivront comme prévu dans le planning général.

Dans le cas contraire, ou I'effet barrage ne serait pas conforme aux prévisions, un systeme de
réduction pourra étre envisagé.
La détection précoce de I'anomalie permettra trés rapidement :

- De réinterpréter le contexte hydrogéologique avec les résultats du suivi mis en place afin de
comprendre l'origine de I'anomalie,

- Sur la base de ces résultats, de dimensionner un dispositif de réduction en cours de travaux.
Les systémes de réduction consistent a drainer les eaux en amont afin de rétablir le niveau
de nappe a un niveau proche de I'état initial, et a réinjecter ces eaux en aval.

Ce type de dispositif de régulation, dont le principe général est schématisé page 384 de la

piece B.3 de I'étude d'impact (page 384 par exemple), peut étre constitué de dispositifs

variés tels que les barbacanes, puits de pompages et réinjection ou ré-infiltration, drains.
Dans le cas ou un effet barrage sensible était identifié, les mesures mises en ceuvre pendant les
travaux seraient de fait maintenues en phase d’exploitation.

Eléments de méthodologie concernant la modélisation & venir :

Le modeéle représentera donc un aquifére unique alimenté par la pluviométrie et limité par sa zone
d’affleurement avec les argiles qui constituent sa base. Il permettra de reproduire le
fonctionnement particulier du Calcaire de Brie aux alentours de Noisy-Champs et d’évaluer les
impacts du projet vis-a-vis de la nappe.

Le modele sera délimité par les argiles vertes (débordement de la nappe des Calcaires de Brie au
nord dans la vallée de la Marne, a I'est dans la vallée du Merdereau), et une limite au Sud-Est vers
le Bois Saint-Martin, le long de laquelle des apports d’eau seront pris en compte, sur la base de
calculs de recharge et de bassins-versants. Cette recharge ainsi que celle prise en compte dans
I'emprise du modéle seront calculées au moyen de valeurs de précipitation, d’évapotranspiration et
de ruissellement (données Météo-France).
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limite du modélej

h Y
Réflexion sur le périmeétre d’étude de la modélisation (source : Burgeap)

Dans un premier temps, le modele sera utilisé pour reproduire la situation piézométrique de
référence qui sera établie grace aux nouvelles mesures piézométriques. Pour ce faire, les
perméabilités de I'aquifére seront ajustées de maniére a reconstituer le plus fidélement possible par
le calcul les hauteurs de nappe mesurées. Le calage sera réalisé en régime permanent c’est-a-dire
que les caractéristiques de I’écoulement de la nappe sont constantes dans le temps.

Le modele servira ensuite a évaluer I'impact du projet sur la nappe, définit comme I'écart entre le
niveau de nappe aprés et avant-projet. Des simulations seront réalisées en intégrant dans le
modeéle calé des mailles de faible perméabilité représentant le projet. La piézométrie restituée par le
modele avec le projet sera comparée a la piézométrie initiale pour calculer un écart se traduisant en
relevement de nappe ou rabattement de nappe. Des mesures pourraient alors étre mises en ceuvre
comme indiquées ci-dessus.
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2.5.2 Les éléments relatifs a I’hydrogéologie

(82.3.1.5 — page 14 de l'avis de I'AE) : « L'Autorité environnementale recommande de reprendre de
maniére plus didactique la présentation des scénarios et la justification des débits d’épuisement
issus de la modélisation des rabattements de nappe durant les phases de chantier. »

La construction des ouvrages souterrains comme les gares nécessite d’évacuer I’'eau comprise entre
les parois moulées. L'estimation des volumes d’eau récupérés pendant les phases de chantier
s’appuie sur les caractéristiques des couches géologiques, des nappes d’eaux souterraines, des
ouvrages prévus et des méthodes constructives retenues. A ce titre, le recours a la méthode dite
des parois moulées permet de réduire de maniére trés importante ces volumes.
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Extrait de I’étude d’impact (piece B.3 — page 264)

Ces volumes, dits débits d’épuisement sont indiqués a la page 308 de la piéce B.3 de I'étude
d'impact, ils correspondent aux débits maximums estimés par les maitres d’ceuvre en charge de
I’élaboration de la ligne 15 Sud.

Ces valeurs sont issues d’une estimation prenant en compte un critére de sécurité concernant la
performance des dispositions constructives qui seront réalisées et considérant chaque ouvrage de
maniére isolée. Cette estimation repose sur I’hypothése que le rabattement provoqué par le
pompage au droit de l'ouvrage considéré n’atteint pas les ouvrages voisins. En négligeant
I'abaissement piézométrique induit par les pompages voisins, des débits au droit de I'ouvrage
considéré sont donc majorés. Cette approche représente le cas le plus pessimiste en termes
d’estimation des débits mais pas nécessairement en termes d’'impacts.

Les éléments d’explication présentés dans le dossier sur les modélisations hydrogéologiques
peuvent étre complétés par les explications suivantes.

Deux démarches ont été menées en paralléle :

- La premiére approche est celle correspondant au cas de figure « probable » : le principe de
cette approche consiste a représenter dans le modele les ouvrages avec les performances
normales attendues des dispositions constructives retenues pour chaque ouvrage (paroi
moulée et fond injecté). Cette méthodologie n’a pas pour objectif de restituer les débits
calculés par les maitres d’ceuvre car ceux-ci integrent des conditions dégradées de
performance par sécurité. Cette approche permet par contre d’évaluer les impacts du projet
pour des conditions normales de performances attendues des dispositions constructives. Les
débits restitués sont vraisemblables et inférieurs aux débits de pointes calculés par les
maitres d’ceuvres. Les effets piézométriques résultants sont considérés comme
vraisemblables.
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(Figure issuc du modéle rézlisé par BURCEAD)

- La seconde approche correspond a un cas de figure di «extréme» en termes de

concomitance des travaux et de performance des dispositions constructives, cette approche
prend en compte un critére de sécurité.
Pour mener cette approche, chaque débit de pointe maximal est restitué pour chaque gare
prise individuellement en restant ainsi cohérent avec la démarche de calcul des maitres
d’ceuvre. Cette étape a permis de définir une performance dégradée des dispositions
constructives par rapport a la situation « normale » donnée dans la premiére approche.

Cependant, les périodes les plus critiques du chantier, en termes d’'impact, ne correspondent
pas aux phases de pompage localisés individuellement gare par gare mais lorsque plusieurs
gares sont réalisées en méme temps. Pour définir des scénarios de simulation permettant
d’évaluer les impacts, une analyse précise du planning de chantier a été réalisée afin de
déterminer les périodes les plus défavorables en termes de pompage cumulés.

Quatre scénarios ont été définis qui représentent 4 périodes du chantier ou les effets
piézométriques attendus seront potentiellement les plus importants.

La valeur de 100 % du « dénoyage maximal dans I’enceinte des parois moulées » signifie
qu’a l'instant qui est simulé, une gare atteint sa profondeur maximale de terrassement. A
cet instant, lintensité d’épuisement est maximale. Néanmoins, il ne s’agit pas
nécessairement de la période pour laquelle le débit de pompage sera le plus élevé. En effet,
la baisse piézométrique engendrée, au droit de la gare considérée, par les pompages
simultanés des ouvrages voisins induit une diminution du débit d’épuisement nécessaire
pour atteindre la cote de terrassement voulue au droit d’'une gare.

Ainsi, pour un dénoyage a 100 % au droit d’'une gare, les débits seront supérieurs s’il
n’existe aucun pompage simultané dans les gares a proximité

En d’autres termes, le débit de pompage nécessaire pour épuiser la nappe en un point donné
et a une cote de terrassement donnée, variera en fonction de I'historique des pompages des
gares alentours mais ne dépassera pas le débit du tableau de référence. Ces débits sont
ceux présentés en pages 314, 316 et 319 de la piéce B.3 de I'étude d’'impact. En tout état de
cause, les quatre scénarios retenus refletent les périodes ou les impacts piézométriques
seront les plus importants.
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Les écarts de valeurs de débits entre les modélisations cas « extréme » et les débits
maximaux indiqués en page 308 par les maitres d’ceuvre peuvent par ailleurs s’expliquer par
de petites incertitudes normales liées aux modeles, ces différences restent acceptables.

Dans le cas particulier de la gare de Saint-Maur-Créteil, le débit d’épuisement n’est pas dépendant
de la performance des dispositions constructives.

Ce débit en phase travaux a été évalué par le maitre d'ceuvre avec une marge de sécurité
importante pour tenir compte notamment de la possible présence de craie fissurée localement
(débit de 250 m3/h). L’'existence de failles profondes dans la craie n'est pas courante dans ce
secteur et peut étre considérée comme un phénomeéne localisé et aléatoire.

Ainsi, le débit d’épuisement annoncé pour cet ouvrage reflete un cas extréme, ponctuel et
temporaire, lié a un aléa géologique difficilement mesurable. Cet aléa ne peut étre restitué par une
modélisation globale qui doit représenter les caractéristiques générales de la craie a grande échelle
; dans le cas présent un aquifére peu productif.

Le modele représente une situation stabilisée et non pas I'effet possible temporaire d’'une éventuelle
zone fissurée affectant la craie. Le modéle restitue le schéma régionalement admis pour la craie
profonde sous recouvrement tertiaire a savoir une craie globalement peu productive et peu
alimentée car bien isolée de la surface par une importante épaisseur de terrains peu perméables.
Par conséquent, le débit restitué pour la cote de terrassement la plus profonde (100 %) est
nettement inférieur au débit retenu par le maitre d’ceuvre.

2.5.3 La prise en compte du risque lié a la présence de gypse

(8.2.3.1.5 — page 15 de l'avis de I'AE) : « L’Autorité environnementale recommande de poursuivre
les investigations pour affiner I’évaluation du risque lié a la dissolution du gypse, le cas échéant, de
renforcer les dispositions de renforcement prévues au droit des zones de fragilité pressenties, et de
préciser les suites qui pourraient étre données a des résultats positifs sur les marqueurs de ce
phénomeéne lors du suivi mis en place. »

Pour une infrastructure souterraine de cette envergure, la prise en compte des risques géologiques
représente un des principaux enjeux environnementaux. Les diagnostics ont porté sur les différents
aléas des territoires concernés, la présence d’anciennes carriéres, de zones de gypse susceptibles
de présenter des phénoménes de dissolution du gypse, et d’argiles.

En ce qui concerne le gypse, les sondages de sol ont permis d’identifier la présence de secteurs
concernés (se référer a la page 104 de la piéce B.3 de I'étude d’impact), de maniére non
significative au niveau du plateau de Villejuif, de maniére faible entre Bagneux et Créteil, et de
maniéere plus présente dans les formations des Marnes et Caillasses le long du tracé.

a

Concernant le plateau de Villejuif, une couverture relativement importante (30 a 45 m) et
imperméable (présence continue d’argile verte) isole les formations gypsiféres (essentiellement
Masses et Marnes du Gypse et Marnes Infra Gypseuses) des circulations superficielles a I'origine du
phénomeéne de dissolution.

S’agissant de la section entre Villejuif et la vallée de la Biévre, ou la réduction de couverture sur le
versant et I’érosion peut exposer les niveaux concernés a une éventuelle dissolution du gypse, une
attention particuliere est prévue pour la réalisation des travaux. Il est a ce titre prévu :

- Une surveillance des indicateurs gypse dans les eaux de pompage pour constater une
éventuelle évolution des phénomeénes de dissolution,

- Un suivi renforcé des tassements et mouvements de terrain,
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- Lintégration dans la conception du tunnelier de la possibilité de réaliser de maniére localisée
des forages de reconnaissance a I'avancement depuis le tunnelier.

- Dans le cas ou des vides significatifs seraient détectés lors des travaux, un comblement par
coulis pourra étre réalisé.

L’identification de terrains décomprimés au niveau de la future gare des Ardoines a conduit a
prévoir la réalisation d’injections dans le sous-sol en amont des travaux de creusement.

Pendant les travaux, il est prévu d’assurer une surveillance des ouvrages souterrains par des
auscultations de surface en temps réel. Cette auscultation couplée a un suivi par interférométrie
radar (sur une surface plus importante) permettra de localiser des zones qui bougeraient
anormalement symptomatiques d'une réactivation du phénomene, I'objectif affiché étant ainsi
d’intervenir immédiatement sur la zone et d’injecter si cela s’avérait nécessaire.

Concernant I’hydrogéologie, et comme indiqué pour I'observation n°1, un suivi piézométrique sera
réalisé, également pendant la phase d’exploitation.

S’agissant de la situation a Vitry-sur-Seine, I’Autorité environnementale indique que « le retour
d’expérience fondé sur un pompage unique n’est pas forcément représentatif des conséquences
prévisibles du projet du fait de I'étendue du phénomeéne de rabattement de nappe. »

Sur ce point, il peut étre précisé que les éléments de I'étude d’'impact s’appuient sur une analyse
historique des pompages de la plaine de Vitry. En effet, depuis des dizaines d’années, un
prélevement d’eau souterraine trés important est pratiqué dans l'aquifére du Lutétien pour des
besoins industriels dans un contexte géologique tout a fait comparable au projet et dans le méme
secteur géographique. Le volume total pompé pour les besoins industriels est estimé a au moins 7
fois le volume qui sera pompé pour les travaux de réalisation des gares, et ce, sans apparition de
désordres connus attribuable a des phénomeénes de dissolution du gypse anté-Ludien.

En premier lieu, il ne s’agit pas d’'un pompage unique mais du préléevement réalisé sur un groupe de
puits dont le débit a pu atteindre 500 m3/h comme l'atteste I'extrait d’'une fiche BSS donné ci-
dessous. Cette fiche indique que « les forages 5-6-7-8 pompent 500 m3/h quotidiennement ».
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Le débit pompé a I'époque est donc trés important et tout a fait comparable au débit qui sera
pratiqué durant les travaux du projet. Le pompage a ce débit a nécessairement entrainé un
phénomeéne de rabattement étendu intéressant donc une zone géologique suffisamment grande

pour étre représentative des conditions géologiques intéressant le projet.

Ce pompage historique, de par son ampleur, semble constituer une véritable expérience en
grandeur nature, pertinente pour permettre de considérer comme limité le risque de désordre lié au
phénomeéne de dissolution du gypse.
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2.5.4 Gestion des eaux d’épuisement et compatibilité avec le
SDAGE

(8.2.3.1.6 — page 16 de l'avis de I'AE) : « L’Autorité environnementale recommande de :
- Réaliser, ouvrage par ouvrage, une analyse spécifique approfondie des trois hypothéses de
rejet des eaux d’épuisement, tant sur le plan technique que du point de vue de leurs codts ;
- Compléter I'analyse de la compatibilité des dispositifs prévus vis-a-vis du SDAGE sur ce
point, en actualisant les termes au regard du projet 2016-2021 en cours de finalisation. »

Sujet des rejets d’eau d’épuisement :

Le Schéma directeur d’aménagement et de gestion des eaux (SDAGE) et la doctrine technique
établie par la Direction régionale et interdépartementale de I'environnement et de I'’énergie d’lle de
France (DRIEE) indique en ce qui concerne le rejet des eaux, de privilégier dans un 1° temps la
réinjection en nappe afin de limiter I'impact quantitatif sur la ressource d’un dispositif d’épuisement.
Dans le cas ou cette solution ne s’avére pas faisable, le rejet au réseau hydrographique est ensuite
envisagé. Enfin, en cas d'impossibilité physique ou de contrainte technico-économique trop forte
pour la réinjection et le rejet en cours d’eau, un rejet au réseau peut étre retenu en respectant les
conditions de rejet (débit, volume, qualité, taxes) appliquées par le gestionnaire local du réseau.
Ces éléments sont présentés dans I'étude d'impact, au niveau de la piece B.3 dans le chapitre
« 1.6.4.2 Stratégie générale de gestion des rejets des eaux souterraines » (pages 341 et
suivantes).

Point sur la réinjection des eaux d’épuisement :

La réinjection des eaux d’épuisement est possible sur le principe au niveau de chaque ouvrage
émergent. Extrait de la page 341 de la piéce B.3 : « Pour pouvoir envisager un dispositif de
réinjection en nappe, il est nécessaire de satisfaire un certain nombre d’exigences :

- L’aquifere doit étre suffisamment productif pour que le dispositif soit efficace [...] ;

- Le contexte environnemental et géologique doit étre favorable, pour ainsi éviter tout risque
de déstabilisation lié a la présence de couches compressibles ou de minéraux sensibles
(gypse par exemple). [...] La réinjection des eaux résiduelles dans des zones sensibles
pourrait créer des cénes de réinjection au niveau des puits et accélérer les vitesses de
circulation des eaux ;

- La qualité de I'eau doit étre compatible ou « traitable » en tenant compte de I'espace
disponible sur le chantier pour respecter les objectifs de gestion qualitative des ressources
[.1;

- L’espace foncier doit étre suffisant pour I'installation des différents éléments du systéme de
réinjection (puits et dispositifs de traitements éventuels). Concernant les puits de
réinjection, ceux-ci doivent étre positionnés a I'extérieur des enceintes, a au moins 4 m
environ des parois moulées. [...]

La prise en compte du critére « co(ts » constitue un des éléments décisionnels pour les rejets des
eaux d’exhaure vers les réseaux existants.

En effet, bien que les rejets en réseaux soient conditionnés par des conventions de rejets (incluant
les taxes appliquées par le gestionnaire concerné), ceux-ci restent d’'une maniére générale plus
avantageux d’un point de vue « technico-économique » que les autres dispositifs (création de puits
de réinjections ou nouvelles canalisations a installer).

Les volumes estimés d’eau d’épuisement pour la construction des ouvrages de sécurité restent
limités (se référer aux pages 291 et 292 de la piéce B.3), ils sont compris en majorité entre 1 et 30
m3/h. Dans ce contexte, il n’est pas pertinent de proposer une réinjection pour des volumes de cet
ordre de grandeur. Ce choix repose notamment sur analyse technico économique par rapport a la
solution de rejet au réseau :
- l'essentiel de ces gares sont concernées par les risques liés aux anciennes carriéeres (les 4
premieres de la liste),
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- la nappe du Calcaire grossier, nappe concernée par une éventuelle réinjection pour les gares
précédentes est profonde, au moins 20 m, ce qui peut représenter un co(t trop important au
vu des besoins,

- Pour les autres gares, c’est la nappe associée aux marnes du gypse, aux marnes
supragypseuses ou au calcaire de Brie qui est concernée. A I'exception de la derniére, ces
nappes sont concernées a grande profondeur, plus de 20 m et il faudrait réinjecter a la
méme profondeur.

Certaines gares présentent également des volumes faibles de débits d’eau d’exhaure en phase
travaux pour assurer une réinjection. Il s’agit notamment des gares suivantes :

- Gare de Fort d’Issy Vanves Clamart ;

- Gare de Chatillon Montrouge ;

- Gare de Bagneux ;

- Gare d’Arcueil-Cachan ;

- Gare de Villejuif IGR ;

- Gare de Villejuif Aragon ;

- Gare de Champigny Centre ;

- Gare de Noisy-Champs

Pour la construction des autres gares, il convient d’étudier aussi les aléas géologiques éventuels
présents (voir le tableau de synthése de complément de I'observation n°11l, pour les eaux
pluviales). Pour les risques liés a la présence de gypse, il convient de se référer aux éléments de la
page 251 de la piéce B.3. Pour les risques liés aux anciennes carriéres, il convient de se référer aux
éléments des pages 233 a 235 de la piece B.3.

L'aléa « anciennes carriéres » concernent notamment :

- Gare des Ardoines ;

- Gare de Créteil L’'Echat ;

- Gare de Champigny Centre ;

- Dans une moindre mesure mais présent, Saint Maur — Créteil, et Bry Villiers Champigny.
L'aléa « gypse » concerne des zones plus diffuses, I’enjeu étant néanmoins bien plus fort quant au
principe de réinjection, susceptible d’entrainer de nouvelles circulations d’eaux souterraines dans le
sous-sol. L'aléa concerne notamment :

- Gare de Vitry Centre ;

- Gare des Ardoines ;

- Friche Arrighi ;

- Gare Le Vert de Maisons ;

- Gare de Créteil L’'Echat ;

- Gare de Champigny Centre.

S’agissant de la gare de Pont de Sévres, les contraintes fortes du site liées a I’'exiguité de I'emprise
chantier, la présence de pollutions dans les couches souterraines conduisent a écarter la solution de
réinjection pour cette gare.
Point sur le rejet des eaux d’épuisement dans le milieu naturel :
Les possibilités de rejets en phase chantier des eaux d’épuisement dans les cours d’eau ont été
étudiées et présentées dans le dossier d’étude d’'impact (se référer notamment a la page 349 de la
piece B.3 de I'étude d’'impact).
Trois principaux ouvrages sont localisés en bord de cours d’eau :

- La gare de Pont de Sévres ;

- Le puits de départ de tunnelier au niveau de la friche Arrighi :

- Le puits de départ de tunnelier au niveau de I'lle de Monsieur.
Pour Pont de Sévres et la friche Arrighi, cette solution est a ce stade du projet en cours d’étude
pour la phase chantier. La présence de pollutions sur le site est une contrainte forte pour assurer un
rejet au milieu compatible avec les objectifs de bonne qualité des eaux. Des dispositifs de
traitement seraient a ce titre envisagés pour permettre de respecter les valeurs limites. Les
derniéres études techniques doivent permettre d’évaluer le potentiel des emprises chantier pour
intégrer ces dispositifs de traitement, que ce soit en termes de surface et d’organisation des
travaux.
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En ce qui concerne I'lle de Monsieur, les enjeux de ce site conduisent a écarter cette solution. La
présence de nombreuses frayéeres existantes, et la mesure compensatoire liée a la ligne 15 Sud qui
vise a développer sur un grand linéaire de nouvelles zones de biodiversité au niveau des berges
limite cette solution.

Point sur le rejet des eaux d’épuisement dans les réseaux existants :

Au vu des éléments présentés ci-dessus, cette solution est retenue pour la quasi-totalité des
ouvrages de la ligne 15 Sud. Cette démarche s’appuie sur I'identification des réseaux existants, les
cartes de localisation sont ainsi présentées dans I'étude d’'impact, leurs capacités, et les valeurs
limites éventuelles a prendre en compte. S’agissant des accords avec les gestionnaires, comme
I'indique I'’étude d’'impact en page 342 de la piece B.3, « Au stade actuel du projet, et compte tenu
du fait que les pompages d’épuisement ne débuteront pas avant 2017, ces procédures
administratives ne sont pas finalisées. La société du Grand Paris enverra a la police de I'eau une
copie des documents administratifs autorisant les rejets temporaires d’eaux d’épuisement aux
réseaux d’assainissement 1 mois avant le démarrage des opérations de pompage. »

La disposition 5 du SDAGE Seine Normandie actuellement en vigueur concerne I'amélioration des
réseaux d’assainissement. Pour les rejets d’eau d’épuisement, la compatibilité avec cette disposition
peut s’apprécier de la maniére suivante :
Une démarche d’optimisation des débits, donc des volumes, a rejeter au réseau est en cours :
- I’'amélioration continue de la connaissance doit conduire a rechercher la diminution de ces
volumes et débits, dans l'intérét du Maitre d’ouvrage (paiement de redevances),
- la conception des ouvrages, en particulier le dimensionnement fin des ouvrages de type
paroi moulée et fond injecté, répond a la méme préoccupation,
- le raisonnement a I’échelle d’'un troncon de ligne (et non gare par gare), comme réalisé dans
la piece B3, entre également dans cette démarche.
Enfin, la concertation étroite avec les gestionnaires de réseaux récepteurs est engagée et doit
permettre d’optimiser les rejets aux réseaux.

Par ailleurs, les travaux de dévoiement des réseaux existants vont contribuer au renouvellement de
sections de réseaux. Ces opérations, copilotées par les gestionnaires, s’inscrivent dans la démarche
d’amélioration prévue dans le cadre général.

Cette démarche d’étude et ces éléments s’inscrivent pleinement dans la démarche fixée par le
SDAGE en vigueur. L’analyse faite dans I'étude d’impact de la compatibilité du projet avec les
orientations du SDAGE est complétée par les éléments ci-dessous.
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Sujet de la compatibilité au SDAGE en vigueur :

L'analyse de la compatibilité du projet avec les orientations du Schéma directeur d’aménagement et
de gestion des eaux (SDAGE) est présentée dans I'étude d’'impact, au niveau du chapitre « 5.1
Compatibilité avec les documents de planification de la ressource en eau » (pages 885 et
suivantes).

S’agissant des rejets d’eaux, I'analyse concerne principalement deux sujets, la gestion des eaux
pluviales, et la gestion des eaux d’exhaure.

Le tableau et les éléments ci-dessous compléetent les éléments disponibles dans I’étude d’impact.

Défi Orientation Disposition Analyse compatibilité
Pour chaque ouvrage (voir le
chapitre 1.4 de la piéce B3, pages
134 a 202), les débits rejetés en
phase d’exploitation sont régulés
selon les prescriptions des
gestionnaires de réseau. lls sont

Dispol — Adapter donc adaptés au milieu récepteur.
les rejets issus des
collectivités, des En phase chantier, les eaux
industriels et des pluviales sont également régulées
exploitations sur les mémes bases lorsque des
agricoles au milieu | ruissellements sont susceptibles
récepteur de sortir de I'’emprise chantier.
Les rejets d’eaux d’exhaure sont
01 — . rejetés au réseau et font I'objet
Pollutions de concertation avec les
ponctuelles gestionnaires de réseau.
classiques

L’acceptation de ces débits par les
gestionnaires vaut adaptation.

Le projet contribue a cette
disposition sous les formes
suivantes :

- renouvellement lors des
travaux de déviation,

D1 — Pollutions
ponctuelles
classiques

Dispo5 — Améliorer

les réseaux - amélioration du

d’assainissement fonctionnement par
régulation des débits
apportés

(Voir ci-dessous et voir a la fin du

chapitre Eaux d’épuisement)

Dispo6 — Renforcer | Le projet organise une gestion

la prise en compte des eaux pluviales par ouvrage en
des EP par les concertation avec les

collectivités gestionnaires de réseau.

02 — Rejets
pluviaux en
milieu urbain

En phase d’exploitation, les eaux
de toiture sont récupérées, donc
cela contribue a la réduction
globale des volumes rejetés.

Les eaux hors toiture font I'objet
d’'une régulation et d’un
traitement par décantation.

Dispo7 — Réduire
les volumes rejetés
sans traitement par
temps de pluie
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Dispo8 — privilégier
les techniques
alternatives et le
recyclage des eaux
pluviales

Le recyclage des eaux pluviales
reste envisagé au niveau de
certaines gares qui collectent a
part les eaux de toitures.

Les techniques alternatives sont
employées en complément du
rejet au réseau : la configuration
des emprises dédiées au projet, y
compris en phase chantier, ne
permet pas de systématiser ces
techniques.

L’infiltration est cependant utilisée
en phase exploitation pour les
ouvrages annexes et sur toutes
les emprises en phase chantier.

Le SMR de Champigny met en
ceuvre des toitures végétalisées.

D2 — Pollutions

Le projet n'’émet pas de
substances relevant des pollutions

microbiologiques
des milieux

diffuses diffuses (nitrates,
phytosanitaires).

D3 — Le projet n’émet pas de

Substances substances relevant des

dangereuses substances dangereuses.

D4 — Réduire les

pollutions Le projet n’émet pas de pollution

microbiologique.

D8 — Limiter et
prévenir le
risque
d’'inondation

033 — Limiter
le
ruissellement

Dispol45 —
Maitriser
I'impermeéabilisation
et les débits de
fuite en zones
urbaines, en
distinguant les
zones nouvelles et
anciennes, pour
limiter I'aléa au
risque d’'inondation
a l'aval

Voir les dispositions 7 et 8 et ci-
dessous

Dispol146 —
Privilégier dans les
projets neufs ou de
renouvellement les
techniques de
gestion des eaux
pluviales a la
parcelle limitant le
débit de
ruissellement

Voir les dispositions 7 et 8 et ci-
dessous

S’agissant des mesures prévues pour retenir a la source les eaux pluviales, il convient de se référer
aux éléments réponses apportés a I'observation n°11 de la présente note. La démarche s’inscrit
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pleinement dans le cadre des orientations du SDAGE. Certaines contraintes ou caractéristiques
d’ouvrages limitent de fait le recours a certains dispositifs.

De maniere générale, pendant la phase chantier :

- La délimitation des emprises chantier permet de contréler les ruissellements sortants : soit
une forme de gestion a la parcelle ;

- Les rejets font I'objet d’'une régulation a un débit tres inférieur au débit initial (quelques
I/s/ha pour des débits de plusieurs dizaines a plusieurs centaines de I/s). Les débits sortants
sont donc moins élevés que les débits initiaux. Cela contribue donc a I'amélioration du
fonctionnement des réseaux ;

- Les rejets font I'objet d’'un traitement basé sur la décantation, la qualité des eaux rejetées
est maitrisée. Il y a une obligation de résultat sur ce sujet rappelée plusieurs fois dans le
dossier.

De maniere générale, pendant la phase d’exploitation :

- Les eaux de ruissellement des ouvrages annexes situés en espaces verts sont gérées par
infiltration dans ces espaces. Pour les autres ouvrages, les surfaces imperméabilisées sont
réduites ;

- Pour certaines gares, les eaux de toitures sont gérées a part pour envisager la récupération.
Elles sont ensuite régulées, soit a part, soit avec les eaux hors toitures.

- Le SMR Champigny et la gare de Vitry Centre utilisent les techniques alternatives.

- Le rejet a la Seine reste envisagé pour certains ouvrages, ce qui contribuerait a décharger
les réseaux d’eaux pluviales.

En conclusion, pour les eaux pluviales, le projet répond aux dispositions du SDAGE Seine
Normandie actuel et est donc compatible. La gestion des eaux d’exhaure par rejet au réseau a été
congue en concertation avec les gestionnaires de réseaux dans les objectifs du SDAGE actuel.

Sujet de la compatibilité au SDAGE a venir :

Le SDAGE du bassin de la Seine et des cours d’eau cotiers normands est en cours de révision. Le
SDAGE 2016-2021 est actuellement en phase terminale d’élaboration : il était en consultation du
public du 19 décembre 2014 au 18 juin 2015. Pour réviser le SDAGE, le Comité de bassin a d’abord
élaboré un «état des lieux», approuvé en décembre 2013, permettant de délimiter les masses d’eau
du bassin Seine et cours d’eau cbtiers normands, de réévaluer leur état et d’identifier les sources de
pollutions a l'origine de leur dégradation. Cet état des lieux a permis de mettre en avant les
principaux enjeux de la gestion de l'eau a I’horizon 2021, c’est-a-dire les facteurs empéchant
d'atteindre les objectifs demandés par la Directive Cadre sur I'Eau.

Globalement, le nouveau SDAGE en projet renforce les politiques de I'’eau dans les 8 grands défis en
confortant les objectifs affichés et en développant les moyens pour y parvenir. Il est structuré sur le
méme principe que le SDAGE actuel.

Les dispositions ont été complétées sur les points suivants :

- D1.4 : Impact des infiltrations en nappes : ce point a été un élément important de la
conception de la gestion des eaux pluviales. Le sous-sol présente des risques liés aux
circulations d’eau qui ont conduit a limiter I'infiltration.

- D1.9 : réduire les volumes collectés par temps de pluie : ce point a été envisagé dans la
conception du projet en utilisant les capacités existantes de I'infiltration (voir ci-dessus) et
en laissant la possibilité de récupérer tout ou partie des eaux de toiture.

- D1.10 : Optimiser le systéme d’assainissement pour limiter les rejets : La gestion des eaux
pluviales mise en place contribue a réduire les débits rejetés aux réseaux, donc a améliorer
localement leur fonctionnement.

Les mesures prévues dans le cadre de la ligne 15 Sud répondent a la démarche fixée par le futur
SDAGE. Le projet est donc compatible avec le SDAGE en cours de révision.
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2.5.5 Prise en compte du SAGE Marne Confluence :

(8.2.3.2 — page 16 de l'avis de I’AE) : « Une présentation des mesures éventuelles prévues par le
programme de mesures (PdM) associé au SDAGE et des intentions du SAGE [Marne Confluence]
notamment en matiére de restauration des milieux aurait été pertinente. »

Le schéma d’aménagement et de gestion des eaux (SAGE) Marne Confluence est située sur le
territoire des communes de Saint-Maur-des-Fossés (94), Champigny-sur-Marne (94), Villiers-sur-
Marne (94), Noisy-le-Grand (93) et Champs-sur-Marne (77), soit au niveau de la section Est de la
future ligne 15 Sud.

Ce schéma vise a fixer les objectifs communs d’utilisation, de mise en valeur et de protection
qualitative et quantitative de la ressource en eau et des milieux aquatiques sur un territoire
cohérent.

;* Départements et communes

S'f.\'{.:,]:_ SAGE MARNE CONFLUENCE

Marie Confloemme

Seine-Saim-Denis
93

BOULLY,
PLEEANCE!  SEUILLY-SUR-WARKC

1] 25 5

T ]

LFQJI-D'E\WI'-EC

SOUTS (£ EG TR
Caregreph’c | ADAGE Enviranneren - sopioming 2012

SAGE Marne Confluence (Source : www.sage-marne-confluence.fr)

Pour son élaboration, une phase préliminaire s’est déroulée sur la période 2007-2010, et a permis
de définir la structure du schéma, en particulier le périmétre fixé par arrété préfectoral du 14
septembre 2009, et la composition de la Commission Locale de I'Eau (CLE).

La phase d’élaboration qui se déroule depuis 2010 a permis a ce stade de faire I'état initial et le
diagnostic du territoire, d’analyser les différents scénarios possibles de gestion de I'’eau. Un projet a
été retenu par la CLE lors de leur commission du 17 novembre 2014. Cette phase d’élaboration
n’étant pas terminée, les éléments du SAGE ne présentent pas encore de caractére réglementaire.

La stratégie retenue pour le SAGE repose sur les objectifs principaux suivants :
- Un incontournable réglementaire pour le SAGE : les objectifs de la DCE et du SDAGE
- Le retour de la baignade en Marne : I’engagement sur une échéance
- La continuité effective du Domaine Public Fluvial (DPF)
- La « redécouverte » des affluents de la Marne par la population et les élus
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Cette stratégie est divisée en plusieurs actions, dont le cadre est le suivant pour les réseaux
d’assainissement :
- Une accélération significative de la mise en conformité des branchements,
- L’'amélioration des réseaux sur quelques secteurs trés ciblés, identifiés comme points noirs
dans le diagnostic (sur le bassin du Morbras, et en rive droite de la Marne),
- La poursuite de la réduction des rejets polluants non domestiques,
- La mise a jour et la mise en cohérence des schémas directeurs d’assainissement.

S’agissant du projet de la ligne 15 Sud, plusieurs actions peuvent présentées un lien avec les
modalités de réalisation des ouvrages du métro. L'implantation des gares et des ouvrages annexes
depuis la surface nécessite le plus souvent de déplacer les réseaux de canalisations, présents dans
les premiers meétres du sous-sol. Il s’agit de construire de nouveaux réseaux de déviation pour
éviter les zones de chantier du futur métro. Ces opérations contribuent a la rénovation des réseaux,
et aux objectifs de réduction des pollutions émises par les réseaux.

Cette stratégie est divisée en plusieurs actions, dont le cadre est le suivant pour la gestion des eaux
pluviales :
- La mise en place de stratégies de gestion des eaux pluviales a la source, a I’échelle des
sous-bassins versants,
- La coordination et la couverture compléte du territoire en zonages pluviaux intégrant les
prescriptions des schémas départementaux en la matiére,
- La promotion des techniques alternatives de gestion des ruissellements pour les nouveaux
projets d’aménagement.

S’agissant du projet de la ligne 15 Sud, la gestion des eaux pluviales au niveau des ouvrages
émergents (gares, ouvrages de sécurité, sites de maintenance) est prévue selon plusieurs
modalités :
- En phase chantier, les eaux pluviales sont confinées dans I'emprise chantier, toute sortie est
régulée et traitée,
- En phase exploitation, les eaux pluviales feront également I'objet de gestion adaptée, en lien
avec les régles locales. Sur le SMR, des mesures spécifiques sont prévues, comme la mise
en ceuvre d’une toiture végétalisée contribuant a une gestion volontaire des eaux.

D’autres actions portent sur I'emploi de produits phytosanitaires, et la restauration des milieux
aquatiques au niveau de la Marne. Sur ces sujets, le projet de la ligne 15 Sud ne présente pas
d’enjeux particuliers. En effet, la gestion des espaces verts prévus au niveau de certains ouvrages
de la ligne sera prise en charge par les acteurs locaux. S’agissant de la Marne, le projet ne prévoit
pas I'implantation d’ouvrages en lien avec le cours d’eau. Les éventuels rejets d’eaux dans la Marne
se feront par le biais de réseaux de canalisations existants dont les critéres de quantité et de qualité
seront bien intégrés au niveau des ouvrages du projet.

En conclusion, il est considéré que le projet de la ligne 15 Sud s’intégre bien dans la stratégie
définie par le schéma d’aménagement et de gestion des eaux (SAGE) Marne Confluence.
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2.5.6 Prise en compte d’'une canalisation existante au niveau
de la Bievre

(8.2.3.2.1 — page 16 de l'avis de I’AE) : « En outre, des débordements du réseau d’assainissement
(dans lequel la Biévre canalisée est intégrée) sont possibles sur le secteur Arcueil-Cachan.
L’Autorité environnementale reléeve que la vulnérabilité des ouvrages a ce type d’évenement n’est
pas analysée. L'Autorité environnementale recommande de compléter I'étude d’'impact par une
analyse des risques de débordement du réseau d’assainissement. »

Cette note présente les éléments relatifs aux interactions entre le réseau d’eau pluviales et la gare
d’Arcueil Cachan située au niveau de la vallée de la Biévre. La figure ci-dessous montre la position
topographique de la gare par rapport au fond de la vallée de la Biévre.

ARCLEIL
CACHAN

IE]
Beakigs v opm

Extrait de I’étude d’impact, piece B.3 page 211

Cette figure permet de constater que la gare n’est pas située en fond de vallée. Le fond de vallée se
situe a une cote d’environ 47 m NGF. La gare se situant environ 10 a 12 m plus haut, elle n’est pas
sensible & une inondation.
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Par rapport au fonctionnement du réseau d'eaux pluviales situé a proximité, la figure ci-dessous,
extraite de la piece B.3 de I'étude d’'impact rappelle la configuration des réseaux aux abords de la
gare.

——=ts Réseau exutoire présuméey
@ Pointde-rejet-des-EP{ exploit.) 1]
@ Pointde-rejet-des-EP{chantier)
T
weess  Ligne'15-Sudy
e - D Garesdu-GPEY
Emprise'chantiery

| . Emergencegarey
; mmmp Sensqdestuissellementsy
FEYr s 1

Gare-d'Arcueil-Cachan-—Occupation-du-sol-actuelle-de-I'emprise-chantier-et-parties-de-
I'ouvrage.-q

Extrait de I’étude d’impact, piéce B.3 page 155

Le débordement éventuel des réseaux indiqués a peu de chance d’affecter les abords de la gare
pour les raisons suivantes :

- Les fleches noires de la figure indiquent le sens de la pente des réseaux et de la voirie qui les
surplombe : les eaux de débordement s’écouleront donc préférentiellement vers le Nord
(situé en haut de la figure).

- Les eaux du secteur de la gare auront donc tendance a s’écouler vers I'est (a droite de la
figure) et le feront au plus tard au niveau de la voie située eu niveau des 3 points de rejet.
Ces eaux n’envahiront donc pas les abords de la gare : elles ne resteront pas car la pente
est suffisante pour les évacuer.

- Pour la branche située a I'Ouest de la voie actuelle du RER (Ouest de la gare), les eaux de
ruissellement suivront I'axe de la fleche noire et du réseau car la voie du RER est située sur
un talus de plusieurs meétres de haut. Le seul passage vers I'Est et I'emprise de la gare est
situé au niveau du pont sous la voie RER (a proximité des 3 points de rejet).

- Le débordement sur les abords de la gare est trés peu probable compte tenu de la pente de
cette voie : les eaux descendront vers le fond de la vallée de la Bievre.

Le projet ne modifie pas le fonctionnement actuel des réseaux de ce secteur.
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2.5.7 Prise en compte du risque inondation dans les projets
connexes

(8.2.3.2.1 — page 16 de l'avis de I'AE) : « L’Autorité environnementale recommande de présenter,
pour chaque gare située en zone inondable, les impacts de I'ensemble des projets connexes et
autres fonctionnellement liés, et de démontrer, pour les projets connexes, leur compatibilité avec
les prescriptions des PPRI correspondants, ainsi que les modalités de mise en ceuvre de leurs
prescriptions. »

Les projets connexes, prévus au niveau de certaines gares de la ligne, ne constituent pas des
projets sous maitrise d’ouvrage de la Société du Grand Paris. Leur réalisation reléve d’opérateurs
économiques tiers, qui auront a leur charge I'ensemble des demandes d’autorisations nécessaires a
ces projets immobiliers.

Toutefois, pour les gares de Créteil I'Echat et la gare de Vert-de-Maisons, situées en zone de risque
d’inondation, les études de maitrise d’'ceuvre ont identifié la possibilité technique de créer des
volumes de compensation dans les parkings souterrains de ces projets immobiliers connexes. Cette
approche permet notamment d’assurer une meilleure intégration urbaine et fonctionnelle de la gare
dans son environnement en évitant la création sur les emprises de la gare de bassins de
compensation a ciel ouvert ou en ouvrage.

L’étude de ces options permet a la Société du Grand Paris de s’assurer de leur faisabilité technique
en amont de la désignation d’un promoteur. Pour I’ensemble des cas, il est prévu d’établir un cadre
contractuel avec l'opérateur économique en charge du projet connexe afin de s’assurer de la
réalisation de ces volumes, conformément aux prescriptions définies au regard des besoins de la
gare.

Pour la gare de Créteil I'Echat :

Pour compenser les volumes pris & la crue par la gare de Créteil I'Echat, le cahier des charges
élaboré par la Société du Grand Paris impose au promoteur la mise en place d'un volume de
compensation dédié de 1930 m3, répondant aux besoins de la gare (étant précisé que le projet
connexe de Créteil I'Echat est lui-méme intégralement situé en dehors du zonage réglementaire du
PPRI).

Pour la gare de Vert de Maisons :

Dans l'option de mise en ceuvre d’'un projet connexe, la SGP imposera au promoteur un volume de
de compensation de 2 090 m3 dans le parking souterrain, qui permettra d’assurer la compensation
en cas de crue. L’'emprise de l'opération étant située en zone bleue du zonage du Plan de
Prévention du Risque Inondation (PPRI), il appartiendra au porteur du projet de démontrer la
compatibilité du projet immobilier avec le PPRI. De maniére générale, le réglement du PPRI sur ce
zonage autorise sur le principe ce type d’aménagement. Sa faisabilité n’est pas remise en cause.
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2.5.8 Mise en ceuvre des mesures compensatoires liées au
risque inondation

(8.2.3.2.1 — page 17 de l'avis de I'AE) : « L’Autorité environnementale recommande de préciser la
localisation et les caractéristiques des sites de compensation volumique prévue et de s’assurer de
leur fonctionnalité pour différents niveaux de crue. »

La réalisation de la future ligne de métro nécessite I'implantation en surface d’ouvrages spécifiques,
comme les gares, les ouvrages de sécurité et les sites de maintenance. Certains sites d'implantation
sont concernés par un aléa inondation lié a la proximité de la Seine et de la Marne. Si la réalisation
de l'infrastructure est autorisée par les plans de prévention des risques locaux, il est nécessaire de
maintenir les volumes actuels dédiés a I'expansion des eaux de crue (se référer a la page 24 de la
piéce B.3).

Les mesures compensatoires prévues pour chaque ouvrage concerné sont présentées a partir de la
page 30 de la piece B.3. Il s'agit le plus souvent de décaissement au niveau du terrain naturel
autour des ouvrages, et de la création de parkings souterrains inondables en lien avec des projets
limitrophes portés par d’autres opérateurs. Enfin, les démolitions nécessaires dans le cadre de la
requalification urbaine prévue au niveau du secteur des Ardoines permettent également de dégager
de nouveaux volumes de compensation des inondations.

Analyse de la fréquence d’inondabilité liées aux mes mesures compensatoires de la ligne 15 Sud :
En dehors des gares de Vert de Maisons et de Créteil L’'Echat, les mesures de compensation des
volumes pris a la crue sont situées a proximité des ouvrages ou des groupes d’ouvrages. Les
décaissements éventuels sont réduits et limités en surface et en volume. L'abaissement du terrain
futur par rapport au terrain naturel n’est pas significatif, de I'ordre de 20 a 40 centimetres au
maximum. Les mesures décaissements s’intégreront dans les projets d’aménagement urbains
définitifs.

Ces abaissements topographiques ne modifient pas sensiblement les conditions d’inondabilité des
ouvrages concernés, en particulier la fréquence. La modification portera sur une ou deux années de
période de retour. Il n'a pas non plus de conséquence a plus grande échelle car les zones
concernées sont avant tout des zones de stockage du volume de la crue. A I'échelle de I’'ensemble
de la zone inondable, les surfaces concernées sont minimes et représentent moins de 1 % de la
surface totale inondable.

S’agissant de la gare de Vert de Maisons, la mesure compensatoire se situe dans la méme tranche
altimétrique que le volume résiduel pris a la crue. Le parking est donc inondé dans les mémes
conditions que la zone actuelle : il faut que la crue dépasse le talus constitué des voies du RER D et
grandes lignes de train pour inonder la zone. Ces conditions ne sont pas modifiées par le projet.
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Plan du projet de parking souterrain {niveau -1} du projet connexe de la gare de Vert de
Maisons [Source : Société du Grand Paris)|

Vert de Maisons (page 102 de la piece B.3)

Concernant la gare de Créteil L’'Echat, elle se trouve a en limite de la zone inondable, elle n’est
touchée par l'inondation que par la crue centennale. La mesure compensatoire ne change pas ce
contexte.
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Extrait de I’étude d’impact (page 111 de la piéce B.3)

Pour le secteur des Ardoines, la compensation repose essentiellement sur des destructions de bati,
nécessaires pour construire les ouvrages de la gare, du SMI et de la voie de liaison du tunnel et du
SMI. Les volumes rendus sont situés dans des cotes comparables a l'initial.
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Plan de démolitions prévues au niveau de la gare de Créteil L’Echat (page 79 de la piece
B.3)

Pour le site de I'lle de Monsieur, la mesure prévoit un léger décaissement du terrain pour
compenser les volumes pris a la crue, que ce soit en phase chantier ou en phase d’exploitation.
L’ensemble de ces éléments sont présentés dans I'étude d’'impact, a partir de la page 30 de la piéce
B.3.

La mesure compensatoire en phase chantier prévoit un décaissement de 59 cm pour produire un
volume accessible a la crue de 2118 m3 pour une surface de 3590 m2 (piece B3 page 33 — voir
carte ci-dessous).

La mesure compensatoire en phase exploitation prévoit un décaissement de 26 cm pour produire un
volume accessible a la crue de 180 m3 pour une surface de 714 m=2 (piece B3 page 36 — voir carte
ci-dessous).

Erratum : en page 36, il convient de lire 40 m3 au lieu de 1640 m3 comme le montre le tableau de
détails et les différents tableaux de syntheése.

Localisation de la mesure compensatoire au niveau de I’lle de Monsieur, en phase
chantier a gauche (en vert) et en phase d’exploitation a droite (en jaune)
(Extrait de la piece B.3 de I’étude d’'impact — page 34 et page 37)

La figure ci-dessous, extraite du PPRI et reproduite page 30 de la piece B3 montre I'aléa inondation
et indique les modalités d’'inondabilité du site :
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- L’eau de la Seine accéde au site de I'lle de Monsieur par les points bas et dans le sens de
I’écoulement : les points d’accés actuels sont les zones bleues foncées en aval immeédiat du
Pont de Séevres et au droit du futur tracé.

- Le projet ne modifie pas les conditions d’accés de I’eau au site. Le site n’est inondé qu’a
partir d’'une crue type de 1955 (voir tableau pages 32 et 35 de la piece B3).

- Le type d’expansion de la crue au droit de ce site est le suivant :

0 La Seine déborde et I'eau se répand,

o Elle rejoint le site dont elle commence a remplir le volume.

0 Le volume décaissé est rempli au fur et a mesure de 'augmentation de niveau d’eau
au droit du site.

o Dans le cas d’'une crue centennale, le volume occupé entre le TN futur et la cote PHEC
est cumulatif : il n’y a donc pas de probléme de volume disponible. Le fait de
raisonner en tranches altimétriques annule ce probleme ici.

En ce qui concerne l'augmentation de la fréquence d’inondation, ce probléme est inexistant en
dessous de la période de retour 30 ans.

Au-dela, le volume est occupé en fonction du volume réel de la crue débordante. Ce volume est
compté dans les volumes de crue pour une période de retour donnée.

1

Emprisesdu-projetet-aléa-d’inondation-pour-la-crue-centennale-(source®:-BURGEAP/DRIEE-
Carmen)q
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2.5.9 Analyse des effets liés aux crues supérieures a celle de
référence

(8.2.3.2.1 — page 17 de l'avis de I’AE) : « L’Autorité environnementale recommande de préciser si
des dispositions spécifiques sont prévues pour les ouvrages de la boucle de Boulogne-Billancourt,
en conséquence de la modélisation réalisée pour la crue millénale. »

La directive européenne, dite "inondation” 2007/60/CE du 23 octobre 2007 vise a identifier et a
cartographier les territoires a risque et a établir des plans de gestion des risques d’inondation
(PGRI). Le territoire du projet de la ligne 15 Sud (rouge) est concerné par I'un des deux Territoires
a Risque important d’Inondation (TRI) de la région lle-de-France, le TRl « Métropole francilienne »,

et le TRl «Agglomération de Meaux » sur la Marne.

La Société du Grand Paris a souhaité s’inscrire dans cette démarche de prise en compte des
inondations importantes. Les modélisations hydrauliques réalisées ont également porté sur des
crues d’occurrence a celle de référence :

- La crue d’occurrence d’environ 300 ans (crue R1.15),

- La crue d’occurrence millénale (crue extréme).

Rappel des éléments de I'étude d'impact :

Concernant les crues extrémes, les piéces B3 et B5 de I'étude d'impact présentent les résultats des
simulations des crues R1.15 (crue centennale x 1,15) et millénale. Ces résultats de simulation ont
été obtenus a partir de I'état initial de la boucle de Boulogne-Billancourt, c’est-a-dire sans prise en
compte des aménagements et des ouvrages projetés.

Pour rappel, la crue R1.15 de période de retour d’environ 300 ans inonde les zones d’implantations
des futurs ouvrages :

- OA lle de Monsieur

- Gare de Pont de Sévres,

- OA ZAC SEAM,

- OA Place de la Résistance.

Le tableau suivant récapitule les niveaux d’eau modélisés a I'état initial, pour chacune des crues et
au droit des futurs ouvrages du secteur de la boucle de Boulogne-Billancourt.

Niveaux d’eaux simulés a I’état initial au droit des futurs ouvrages

Niveau d’eau simulé lors des crues (m NGF)
Ouvrage
1982 1955 Q50 1910 R1.15 Q1000
OA ”? de 29.65 30.47 30.77 31.40 31.92 32.83
Monsieur
Gare Pontde | 4 3 30.56 30.85 31.49 32.03 32.91
Sevres
OA ZAC SEAM 29.83 30.65 30.96 31.58 32.13 33.01
OAPlacedela | g oo 30.76 31.06 31.68 32.27 33.20
Résistance

Les augmentations de la ligne d’eau des crues extrémes par rapport a la crue centennale sont :
- D’environ 50 cm pour la crue R1.15,
- D’environ 1,4 m pour la crue millénale.
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Cette augmentation des niveaux d’eau est due a une augmentation du débit de la Seine et est
indépendante des aménagements futurs des ouvrages du Grand Paris Express. Les cartographies

Impact de la phase exploitation sur les
niveaux d'eau en lit majeur - Crue R1.15
i 'mpact fort (supérisur 210cm)

des zones inondables et des hauteurs d’eau simulées pour ces deux crues sont rappelées carte 1 et A \§ .‘ L L L1y LW -G 0 Nl mersentra5 o
2. - \ L | a
L - [ Emergence modéiisée en phase exploitation
. . . R , . s - | L \ > 2 Skl ! & e - =
Les impacts induits par les ouvrages de la ligne de métro 15 Sud au droit du secteur de la boucle de Ture Gark 010 {h 1 i NG [ Toge [
£, o <2 B | B 5 b a \ W

la Seine a Boulogne-Billancourt ont été étudiés en paralléle de I'instruction de I'’étude d’'impact. Ces
incidences sont présentées dans les paragraphes suivants.

Impacts de la phase exploitation lors d’'une crue de type R1.15 :
Les incidences sur les niveaux d’eau pour la crue R1.15 sont :
- Un léger rehaussement de la ligne d’eau (inférieur a 1 cm) en amont de la gare de Pont de
Sevres (en lit mineur et majeur) correspondant a un impact non significatif,
- Un léger abaissement de la ligne d’eau (de I'ordre de 5 mm) au droit de I'OA lle de Monsieur
correspondant a un impact non significatif,
- Un abaissement de la ligne d’eau (de I'ordre du centimétre) au droit de la gare de Pont de
Sévres.

o -
La phase exploitation présente un impact non significatif (inférieur a 1 cm) sur les niveaux d’eau en e
lit majeur et mineur (voir carte ci-apres). LL & SEY
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' = o - - N - -
0.010 | 8 ' ! I’ | g4 2 Impact de I'OA Place de la Résistance en lit majeur correspondant a un impact faible,
000 |2 — H- -2 Sttt gt e—— 21 non - Un léger rehaussement trés local des niveaux d’eau (inférieur & 4 cm) a proximité immédiate
> = * * i ifi Iy . . . N - -
0.030 | g — i & T A T | sigolficatit de I'OA lle de Monsieur en lit majeur correspondant a un impact faible,
0040 £ | i i B g s | = - Un abaissement de la ligne d’eau en lit mineur (de I'ordre de 2 cm) au droit de la gare de
i | & . =% o | 4 a N ’ -
-0.050 = i ' Pont de Sevres et de I'OA lle de Monsieur.
2000 2500 3000 3500 4000 4500 5000 5500

La phase exploitation présente un impact faible et trés localisé de 2,5 a 4 cm sur les niveaux d’eau
en lit majeur. Les incidences en lit mineur sont faibles avec des impacts de 1,5 cm maximum (voir
carte ci-apres).

Distance depuis 'amont (m)
Impact de la phase exploitation sur les niveaux d’eau en lit mineur — Crue R1.15

Impact de la phase exploitation sur les niveaux d’eau — Crue R1.15

Au droit de En amont immeédiat de | A 100 m en amont
Ouvrage s , . - s
I’ouvrage I’ouvrage (lit mineur) de I'ouvrage
OA lle de Monsieur <1cm <1cm <1cm
-1 cm (lit
Gare Point de mineur) L
Sevres <1 cm (lit < 1 cm (lit mineur) <lcm
majeur)
OA ZAC SEAM <1cm <1cm <1cm
OAPI:acedeIa <1lcm <1lcm <lcm
Résistance

Vert : impact non significatif ; Jaune : impact faible ; Orange : impact modéré ; Rouge :

fort.
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0.120 Impact de la phase exploitation sur les niveaux d’eau en lit majeur— Crue millénale
0.110 ) . o
0.100 | Impact de Iz phase exploitation sur les
0.090 . e . Y : W - e \ . Ripts niveaux d'eau en lit majeur - Crue millérale
| | 1 | i I i | (e, ! \ 2 - A - e | Ml Impsct fort supirieur 10em|
0.05C - - = < i E . | ct ' o e 4 , \ Y| |mrpact modérd jcomprsentreS et10&m)
| | 1 el | | | [HREC \ : \ - : < 2 E\ | pact Feibile {compris entre 12t Scm)
0.070 T e l l modére N e h = " - ) Irrpaq non signficatif inférieura 1 cm)
0.050 I ! !!I + | % | g } | " Pl N 1 . ¥ - : = : 4 A \ '\ <l O E:::::nt-;:vr::;éllsée en phzsz explotztion
£ 0050 o i 1 ! A4 ki )= TGRS
< 0.040 I + 2 : : [ ; : % .
] £E 5 o 3 Impact i \ . 4 ' ' f L AN
E 0.030 I | 1 f ) I | I faible ; : & ; e\ AR
= 0.020 - - - " R — ; LT . - ) . . Jeparigimenial |4
P 1 I 0 R S I e
0.010 : : b : — : X ¢ 7z
0.000 | ¢ | | Mﬁfﬂ——f ] : ( /.. ‘f'G‘{’fJ”a/f.
! —ta | I :fi B T S » { IIR 1 .
0010 |8 : : || | 3. £ Impact g
0.020 = | 1 H- 3 E —— Y H non
0030 | i i SR 5. 9 i T significatif
2 ; : Mo = ! Al I Bras gauche k3
0040 | E ' £ B S gauc £
0.050 = ! ! e 2 4 L2V B
2000 2500 3000 3500 4000 4500 5000 5500

Distance depuis I'amont (m)
Impact de la phase exploitation sur les niveaux d’eau en lit mineur — Crue millénale

Impact de la phase exploitation sur les niveaux d’eau — Crue millénale

Au droit de En anjont |mmeo!|at A 100 m en amont
Ouvrage , de I'ouvrage (lit ,
I’'ouvrage - de I'ouvrage
mineur)
OA Ile de Monsieur | ~ 2 ¢m (lit mineur) <1cm <1lcm
4 cm (lit majeur)
. = 2’*"__’ cm (lit Impact de la phase exploitation sur les niveaux d’eau en lit majeur— Crue millénale —
Gare Point de mineur) 1,5 cm (lit mineur) <1cm Zoom OA lle de Monsieur (a gauche) et Gare Pont de Sévres (a droite)
Sévres 1,5 cm (lit
majeur) | | . Immdlhphu:upldtmlurlu
OA ZAC SEAM 1,5 cm <1lcm <1lcm Him rivesuxd eau enlt majeu - Croemilénale
OA Place de la 25 cm <1cm <1cm \ - fprscodontivm comecbipdin SO
ReSIStance Impact faible{com:pri;m;:‘l. etSem)
. . . . . . . ., . Impact non significatif (inférieur & 1 cm)
Vert : impact non significatif ; Jaune : impact faible ; Orange : impact modéré ; Rouge : impact gmp:-la-e;;‘v_a?
fort. — Profiimodéls

| Impact de la phase exploitation surles
niveaux d'eau en lit majeur - Crue millénale &
Zoom OA lle de Monsieur

M 'mpsct fort (supérleur & 10 cm)
|| Impact modéré {zompris entra 5 et 10 ¢
Impact faible feompris entre L et 3 an)
Impact noa signifizanif (infdrieur 3 1 em)
O Emprise travaus
l-— orofil mod2lisé
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Impact de la phase exploitation sur les niveaux d’eau en lit majeur— Crue millénale —
Zoom OA ZAC SEAM (a gauche) et OA Place de la Résistance (a droite)

Impact de la phase exploitation surles
nivesus d'eaw en it majeur - Crue millenale
Zoam 04 2ACSIAM

B impact fort [supériewr 3 10 cm)
Impack mocérd [compris entre 5 2t 10 cm)
Impzct falble (compris entre 1t 5 cm)
Impact non significatif (infénsura 1em)

: [Ergences |

o : }

Impact de la phase exploitation sur les
niveaux d'eau en lit majeur - Crue millénale
Zoom OA Place e

Setl0cem)
pris entre 1 et 5.cm)
atif {inférieur 8 1 cm)

Conclusion :

En phase exploitation, le projet du Grand Paris Express a un impact non significatif sur les niveaux
d’eau en lit mineur et majeur (impact inférieur au centimetre) pour les crues de périodes de retour
inférieures a la crue R1.15. En effet, seule la crue millénale présente des impacts faibles (inférieur a
5 cm) et trés localisés (a proximité des aménagements futurs) sur les niveaux d’eau en lit majeur.
Toutefois, son impact en lit mineur est trés faible (inférieur a 1,5 cm).

Les impacts de 2,5 a 4 cm étant observés sur des emprises trés faibles et sans enjeux, le projet du
Grand Paris Express n’impacte pas significativement les conditions d’écoulement de la Seine au
droit de la boucle de Boulogne-Billancourt quelle que soit la crue étudiée (depuis la crue décennale
jusqu’a la crue millénale).

Impact de la phase exploitation sur les niveaux d’eau lors d’une crue de type R1.15 ou

millénale
Crue R1.15 Crue millénale
L. Lit mineur Lit majeur
Ouvrage Impact Linéaire - -
. . . Impact Linéaire Impact Distance
observé impacté . - - | .
observé impacté observé | impactée
OA ”? de <lcm - <lcm - De 1,04 70 m
Monsieur 4,0 cm
Gare Point de De 1,0 a De 1,0 a
Sévres = < Gl ) 1,5 cm 50m 1,5 cm 50m
OA ZAC SEAM | < 1cm - <1lcm - De 1,0 a 10 m
1,5cm
OA I,leace de la <1cm _ <1cm ~ De 1,0 a 40 m
Résistance 2,5cm

Vert : impact non significatif ; Jaune :

fort.
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impact faible ; Orange : impact modéré ; Rouge : impact

Société
du Grand '
Paris .

2.5.10 Compléments concernant la gestion des eaux pluviales

(8.2.3.2.2 — page 17 de l'avis de I'AE) : « L'Autorité environnementale recommande de présenter si
des mesures de rétention a la source des eaux pluviales ont été envisagées, et de réaliser un
examen comparé plus poussé, pour chacun des ouvrages, des trois hypothéses de rejet, tant sur le
plan technique que du point de vue des codts. »

La gestion des eaux pluviales fait I'objet d’'un chapitre spécifique dans la piece B.3 (pages 143 et
suivantes), qui comprend une analyse détaillée pour chaque gare, l'identification de la gestion
actuelle, des régles locales a prendre en compte, des modalités de gestion prévue en phase
chantier et en phase d’exploitation. Il est prévu I'implantation de dispositifs spécifiques de stockage,
et dans certains cas de dépollution, pour répondre aux prescriptions des différentes réglementations
locales. Les raisons ayant conduit a privilégier certaines solutions de rejets sont identiques a celles
indiquées pour la gestion des eaux souterraines.

S’agissant des mesures de rétention a la source pour la gestion des eaux pluviales, des précisions
peuvent étre apportées. Les gares de la ligne 15 Sud s’implantent le plus souvent au niveau de
centres urbains denses, afin d’assurer une desserte de proximité pour les usagers, et de permettre
des correspondances efficaces avec les lignes de transport existantes (métro, RER, Transilien).
Dans ce contexte contraint, seuls certains ouvrages de la ligne bénéficieront d’'une démarche de
gestion a la source liée au type de sol. Il s’agit par exemple du site de maintenance et de remisage
de Champigny, et de la gare de Vitry Centre qui présentent des toitures végétalisées. Ces
aménagements permettent de retenir I’eau pluviale, et d’en utiliser une partie par les plantes. En
complément, des dispositifs de réutilisation des eaux pluviales sont également envisagés au niveau
de certaines gares (Champigny Centre, Créteil I'Echat ou Noisy-Champs), par exemple pour le
nettoyage des sols, l'arrosage d’espaces verts, l'alimentation des sanitaires. Des études sont
toujours en cours concernant les mesures possibles pour les autres gares, méme si les possibilités
sont plus limitées.

Le tableau ci-dessous fait une synthése de I'analyse des 3 modes de gestion des eaux pluviales
possibles pour chaque gare. Il renvoie a I'analyse générale des pages 134-135 de la piece B3. Les
éléments relatifs aux risques liés au sous-sol sont disponibles dans le chapitre 1.5 de la piéce B3
relatif a la géologie et aux risques associés. Le lecteur y trouvera les coupes géologiques aux pages
207 a 223 de la piéce B3, I'analyse du risque carrieres aux pages 232 a 248 (cartes et tableau -
pour les cavités souterraines), I'analyse du risque gypse a la page 251 (tableau).



50

Avis de I'Autorité environnementale sur la ligne 15 Sud (rouge) et compléments apportés

Infiltration Rejet en Reiet au
GARE Présence | Présence | Pollution Seine ou )
L Autres réseau
gypse carriéres | sous-sol Marne
Seine
Pont-de-Sevre Non Non Oui Possible Possible
avec
traitement
Issy RER Non Oui Non Trop loin Possible
Fort d’Issy-
Vanves Oui Oui Non Trop loin Possible
Clamart
Chatillon Oui Oui Non Remblais Trop loin Possible
Montrouge
Bagnheux Oui Oui Oui Remblais Trop loin Possible
Arcueil Cachan Oui Oui Non Remblais Trop loin Possible
Villejuif IGR Oui Non Non Trop loin Poss!ble
Possible
Villejuif L Oui Non Non Trop loin Possible
Aragon
Vitry Centre Oui Oui Non Trop loin Possible
Les Ardoines Oui Oui Oui Remblais Trop loin Possible
Vert de Maison Oui Oui Oui Remblais Trop loin Possible
Créteil L’Echat Oui Oui Non Remblais Trop loin Possible
Sal,ntTMaur Non Oui Non Trop loin Possible
Créteil
Champigny- Non Oui Oui Trop loin Possible
Centre
Bry-Villiers- Non Non Non Argiles Trop loin Possible
Champigny vertes
Noisy-Champs Non Non non Argiles Trop loin Possible
vertes

Le tableau ci-dessus appelle les commentaires suivants :
- La zone de Boulogne Billancourt (Gare Pont de Sévres) est concernée par la
problématique des sols pollués.

- La zone comprise entre les gares d’'Issy RER et Arcueil Cachan incluses est trés

sensible en ce qui concerne la stabilité du sous-sol. Cela a été signalé a plusieurs reprises y
compris dans le rapport de la Commission d’Enquéte Publique concernant I’étude d’impact de

DUP. Les raisons sont connues : présence de gypse et d’anciennes carriéres. L’infiltration est

susceptible de renforcer cette fragilité par augmentation aux points d’infiltration des
circulations d’eaux souterraines. La présence de remblais en surface sur I’ensemble de la
zone, dont les caractéristiques sont en cours d’analyse, ajoute aux incertitudes sur les
circulations d’eaux souterraines et sur la stabilité des terrains superficiels.
- La zone comprise entre les gares de Vitry centre et Champigny centre, gares

incluses, est concernée par les remblais superficiels, dont certains concernent des anciennes
carrieres a ciel ouvert ou non et par le gypse, présent en plus ou moins grande quantité.

Le chapitre 1.4.4, aux pages 143 a 180 de la piéce B3, présente I'analyse détaillée de la gestion des
eaux pluviales de chaque gare.
Il indique quand l'infiltration est en ceuvre et quand un rejet a la Seine est envisagé, pour la phase
chantier et pour la phase d’exploitation.
Pour la phase d’exploitation :
- Seule la gare de Pont de Sévres permet d’envisager un rejet a la Seine du fait de la
proximité de I'ouvrage et du cours d’eau.

Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge)
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- Pour les gares de Pont de Sévres a Villejuif Louis Aragon, la récupération des eaux pluviales
est envisagée sous forme de citerne de récupération connectée au réseau de collecte des
eaux de toiture.

Pour la phase chantier :

- Pour toutes les gares, l'infiltration non concentrée sera possible sur les terrains terrassés en
dehors des voies de circulation des poids lourds et des aires étanches : le sol aura un
coefficient de perméabilité plus faible qu’un terrain imperméabilisé (0,6 a 0,8 selon
tassement, pour 0,95 a 1).

Les eaux pluviales sont donc pour I'essentiel issues, soit d’espaces publics occupés temporairement
et rendus a l'identique, soit des eaux de toitures.

Ces éléments ont conduits aux choix techniques retenus, en particulier a rechercher la compacité la
plus grande possible des ouvrages de gestion des eaux pluviales : régulation par cuves avec trop
plein intégrées aux ouvrages, traitement compacts de type décanteur lamellaire, filtre a sable et/ou
a charbon actif.
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2.5.11 Dispositions spécifiques de chantier en cas de crue

(8.2.3.9 — page 24 de l'avis de I'’AE) : « L’Autorité environnementale recommande de préciser les
modalités de prévention et de gestion des chantiers qui seront mises en ceuvre en cas de
survenance d’'une crue, pour assurer la mise en sécurité des personnes et des installations, et
prévenir tout risque de pollution. »

En ce qui concerne le risque inondation, I’étude d’'impact propose pour chaque ouvrage concerné
une analyse détaillée, notamment sur la compatibilité de I'ouvrage par rapport au réglement du
Plan de Prévention du Risque Inondation (PPRI) en vigueur, une évaluation des impacts sur
I’écoulement en phase chantier et en phase d’exploitation, et sur le champ d’expansion des crues
avec la mise en ceuvre de mesures compensatoires. Ces éléments sont disponibles dans la piece
B.3, a partir de la page 30.

De plus, la prise en compte du risque inondation dans le cadre du projet de la Ligne 15 Sud fait
I'objet d’'une démarche générale menée par la Société du Grand Paris, intitulée « Stratégie
Inondation de la Société du Grand Paris ». Cette stratégie a permis de définir les enjeux du risque
inondation pour la Ligne 15 Sud et les objectifs de protection de I'infrastructure contre les crues, qui
sont notamment mis en ceuvre de maniére opérationnelle au travers des études techniques de
Maitrise d’ceuvre.

Des compléments peuvent étre apportés sur la prise en compte du risque inondation pendant les
opérations de travaux des ouvrages concernés par lI'aléa. Une démarche spécifique de prise en
compte de l'aléa est mise en ceuvre dans le cadre du projet, qui comprend notamment une
rehausse des émergences a la cote PPRI + 20cm et la réalisation de structures capables de
supporter la pression générée par I'eau pendant la crue. L’ajout d’éléments amovibles provisoires
supplémentaires est également envisagé pour les ouvrages les plus sensibles comme la gare de
Pont de Sévres. Pour des crues trés importantes, I’eau rentrera dans les ouvrages, des dispositifs
spécifiques pourront permettre de protéger les équipements, comme les tunneliers.

Pour les chantiers en zone inondable, il est notamment prévu de s’appuyer sur un plan d’alerte
avec :

- Mise en place d’'une procédure d’alerte (suivi et alertes sur les niveaux de crue permettant la
prise en compte de l'arrivée de I'onde de crue dans un délai suffisant pour mettre en place le
plan d’alerte),

- L'arrét du chantier,

- L’évacuation des stocks de déblais et matériaux, engins et équipements (sauf les
équipements implantés sur pilotis),

- La mise en place des protections provisoires (batardeaux ; gonflables...).

L’étude d’impact mentionne également en page 25, d'autres mesures comme le stockage des
produits dangereux, polluants ou sensibles a I'humidité au-dessus de la cote de casier. Pour les
stockages au-dessous de la cote casier, les produits seront placés dans des conteneurs étanches
lestés ou arrimés.

Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge)
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2.6 Milieux naturels, faune et flore

2.6.1 La mise en coeuvre de mesures compensatoires
ecologiques

(8.2.3.3 — page 19 de l'avis de I’AE) : « L’Autorité environnementale recommande de finaliser et de
mettre a disposition du public les projets de restauration de milieux prévus a titre de mesures
compensatoires, ainsi que les plans de gestion contractés avec les gestionnaires pressentis. »

Dans le cadre des travaux liés au projet de la Ligne 15 Sud du Grand Paris, des impacts résiduels
persistent pour les milieux naturels malgré les mesures d’évitement et de réduction mises en
ceuvre. Les mesures de compensation liées a I'impact de la ligne 15 Sud sont présentées dans la
piece B.3 de I'étude d’'impact (81.10.5. pour la faune et la flore, 81.13.6. pour les zones humides et
1.14.6. pour les frayeres). Les éléments présentés ci-aprés visent a compléter les données
présentées dans la piece B.3 de I'étude d’'impact relatives aux mesures compensatoires (faune,
flore, zones humides, frayeres).

Restauration d’'une mosaique de friches thermophiles hautes a écorchées et de friches
arbustives sur la forét d’Etrechy

Cette mesure vise a restaurer des milieux ouverts pour répondre au besoin de compensation
identifié pour les insectes et la Linotte mélodieuse (voir page 527 de la piece B.3 de I'étude
d’impact). Cette mesure de compensation est développée dans les pages 529 a 530 de la piéce B.3.

Localisée sur la forét Notre-Dame, propriété du Conseil régional d’'lle-de-France, elle est définie en
coordination avec I’Agence des Espaces Verts (AEV), qui assure la gestion de ce site. Les opérations
de travaux proposées a I’AEV pour la mise en ceuvre de cette mesure de compensation sont
précisées ci-dessous :

Travaux a réaliser sur le PRIF d’Etréchy
Restauration de pelouses - débroussaillage et évacuation de fourrés arbustifs en plein
Fauche centrifuge en rotation avec exportation précautionneuse des produits de fauche

Stockage des produits de fauche en bord de parcelle pour permettre aux chrysalides d’atteindre leur maturité et aux insectes
de migrer vers les zones refuges

Coupes des arbres et arbustes responsables de la fermeture des milieux avec exportation des rémanents
Dégagement des produits issus de la coupe (utilisation d’'un camion-grue)
Exportation des produits issus de la coupe des arbres et arbustes

Confortement du débroussaillage - coupe et évacuations précautionneuse des rejets de ligneux sur les zones débroussaillées
I'année n ou antérieurement

Restauration de pelouses sableuses - débroussaillage de fourrés arbustifs avec éliminations précautionneuses
des produits de coupe (pinéde)

Coupes des arbres et arbustes responsables de la fermeture des milieux

Dégagement précautionneux des rémanents

Dégagement précautionneux des produits de coupe

Confortement du débroussaillage - coupe et évacuations des rejets de ligneux sur les zones débroussaillées I'année n ou plus
Elimination du Robinier faux-Acacia

Coupes des arbres et gyrobroyage des arbustes d’'un diamétre inférieur a 10 cm

Annelage de robiniers d’'un diamétre supérieur & 10 cm

Dessouchage arrachage des racines superficielles de robinier et régalage du terrain

Confortement du débroussaillage - coupe et évacuations des rejets de ligneux sur les zones débroussaillée 'année n ou plus
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Création de mares dans le Bois de Célie Afin de mener a bien ces objectifs, la nature des opérations a été précisée :

Travaux a réaliser sur les mares du Bois de Célie
Aménagement de la mare n°6
sondage tariere
scénario 1 : niveau de la nappe au maximum a 80 cm de profondeur
excavation et reprofilage des berges et exportation a moins de 2 km
excavation et reprofilage des berges et exportation a plus de 2 km
Scénario 2 : niveau de la nappe a plus de 80 cm de profondeur

La compensation liée a I'impact du projet sur les mares a Noisy-Champs consiste en la restauration
et la création d’'un systéeme de mares fonctionnelles dans le Bois de Célie. Ces éléments sont
présentés dans la piéce B.3 (pages 566 a 568).

Afin de définir les actions spécifiques a mettre en ceuvre afin de restaurer un réseau de mares
fonctionnel, 2 visites de terrains ont été réalisées et ont permis de caractériser I'état initial des
mares ciblées par la mesure de restauration. Les résultats de ces expertises et les mesures prévues
dans le cadre de la mesure compensatoires sont présentés dans la piece B.3 (page 567). Elles sont

52

précisées ci-apres :

excavation et reprofilage des berges et exportation a moins de 2 km
excavation et reprofilage des berges et exportation a plus de 2 km
apport d’argile afin d’étanchéifier la mare

Mare Diagnostic Mesure
| déblai des chenaux pour alimenter la mare en eau
A N Restauration par une remise en lumiére par . . . - . . .
Mare ombragée avec tres peu de dé g b bord d P Scénario 1 ou 2 : conception, création d’un panneau d’information grand public
végétation aquatique et présence egagement des arbustes en bord de o
Mare 1  d'un chéne abattu sur la mare mares, élimination des ligneux qui tendent conception d’'un panneau
) _ a refermer la voute végétale et re-profilage fabrication
Présence de Tritons alpestres et des berges en pente douce (mare de 100 pose
de Tritons ponctués. m?2 environ). entretien
Mare ombragée avec trés peu de Restauration par une remise en lumiére par Restauration de la mare 1
végétation aquatique dégagement des arbustes en bord de curage de la mare (désenvasement)
Mares 2 . , . mares, élimination des ligneux qui tendent désembroussaillement mécanique du pourtour de la mare (diamétre < ou = 20cm)
et 3 %“C‘th‘f?,els"e‘;e ‘f,amph{.b'e”d a refermer la voute végétale et re-profilage coupe des végétaux ligneux (diamétre > ou = 20cm)
Itefpailr:e(b(i)gfopz gé?g; IS¢ de des berges en pente douce (mare de 100 dégagement des rémanents et des produits de coupe
) - 2 i . . N .
m? environ). exportation du produit de curage a moins de 2 km
Restauration par re-creusement sur un exportation du produit de curage a plus de 2 km en décharge
Réseau de 3 petites mares en ensemble de 3 petites mares en profil de Restauration de la mare 2
profil trou d’obus espacées de 10 a petits trous d’obus en cours curage de la mare
d’atterrissement afin d’en constituer une . - s .
Mare 4 15 m les unes des autres. Mares seule. Le but est de favoriser leur reprofilage des berges et exportation a moins de 2 km sur le PRIF
Sfé‘ %‘1:?0?] Zttﬁgtlissjement sans interconnexion lors des hautes eaux avec re,profllage des ber,ges et exportation a pllus de 2 km hors PRIF
:q q que. une mise en lumiére et profilage de berges dégagement des rémanents et des produits de coupe
Présence de larves d’anoures. en pente douce. coupe des végétaux ligneux (diamétre > ou = 20cm)
(mare résultante de 100 m2 environ). Restauration de la mare 3 remise en lumiere
Mare ombragée avec présence de curage de la mare
végétation aquatique. Débroussaillement des berges pour une désembroussaillement mécanique du pourtour de la mare (diamétre < ou = 20cm)
Mare 5  présence d'une population mise en lumiére et permettre le coupe des végétaux ligneux (diamétre > ou = 20cm)
importante de Tritons alpestres et ?ﬁq‘;?g)zze{g%”:n‘ie;nr\‘l?:gg"S aquatiques dégagement des rémanents et des produits de coupe
présence de Tritons ponctués. ' dessouchage d’arbres
o , . 3 . exportation des vases a moins de 2 km
Création d’'une mare prairiale pédagogique exportation des vases a plus de 2 km
N avec installation d’'un panneau a I'attention
Mare 6 Mare a creer.

du public expliquant I'action et I'’écosysteme
présent.
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fauche de la caricaie tous les 2 ans

Restauration de la mare 4 : fusion de 2 petites mares non fonctionnelles en 1
mare

excavation et reprofilage des berges

sondage tariere

coupe des végétaux ligneux (diamétre > ou = 20cm)
dégagement des rémanents et des produits de coupe
exportation des vases a moins de 2 km

exportation des vases a plus de 2 km

Restauration de la mare 5

reprofilage des berges et exportation a moins de 2 km
reprofilage des berges et exportation a plus de 2 km
curage de la mare (désenvasement)

coupe des végétaux ligneux (diamétre > ou = 20cm)
dégagement des rémanents et des produits de coupe
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Cette mesure de compensation sera conduite en coordination avec I’Agence des Espaces Verts
(AEV), gestionnaire du Bois de Célie. Ainsi, plusieurs réunions entre I’AEV et la SGP se sont tenues.
Elles ont eu pour but d’identifier, préciser et définir les mesures. Une convention est en cours
d’élaboration entre les deux parties, qui permettra de finaliser les modalités précises de mise en
ceuvre des travaux et des mesures de gestion.

Restauration de landes humides sur la forét Notre-Dame

Cette compensation, proposée en réponse a l'impact du SMR de Champigny sur la zone humide
identifiée, vise a restaurer les conditions hydrologiques nécessaires a I'expression d'une lande
humide a Erica tetralix en forét de Notre-Dame. Cette mesure est présentée dans la piece B.3
(pages 568 a 571). La mesure de compensation vise a apporter une plus-value écologique au projet
porté par 'ONF avec la mise en ceuvre des actions suivantes :

- Etude du fonctionnement hydraulique et hydrogéologique du secteur par la pose de

piézomeétres afin d’assurer I'efficience des mesures de restauration,
- ldentification des secteurs de pose des bouchons hydrauliques,
- Pose des bouchons pour restaurer I’humidité,
- Exploitation et gestion des milieux réouverts,
- Mise en place d’un suivi de la dynamique des milieux a long terme.
Le tableau ci-contre liste I'ensemble des opérations qui seront mises en ceuvre lors de cette mesure
de compensation :

Opération Détails des opérations Secteurs
Etude bibliographique 80 ha
Etude topographique et hydraulique :
- Levés topographique des fossés avec points bas et points
hauts
) . 80 ha
- Levés topographiques ponctuels sur les parcelles et
appréhension de la microtopographie
- Levés pédologiques ponctuels sur les parcelles
Etude piézométrique :
- Pose de 5 piézomeétres
- Rédaction d’un cahier des charges (localisation, profondeur,
justification)
- Rédaction du Dossier Loi sur I'eau
Etudes "
<@
techniques g l,}\;--:x.\ Propoesition de localisation des piézométres
préalables
Legende
B aire démirie
Flizoméz-ss
L] l‘i&om.?tml _
o bamibal 80 ha
B Pézomite 3
B Pézométie 4
B Piaonitre ©
HoOT06E AT S0 408 m
[ s
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Opération Détails des opérations Secteurs

Ameénagements | passage d’un écologue pour identifier les arbres a maintenir, Sect
ecteurs

des berges de | Appui a la réalisation des documents technique (AVP, DQE/ DPU, .

| concernés

a mare CCTP)

principale pour

le Faucon Travaux de création de la mare (intervention et suivi des Secteurs

Hobereau entreprises) concernés

Mise en place

Rédaction d’un protocole

Secteurs de

(

d’un suivi a Passage d’'un écologue pour évaluer le niveau d’enjeu écologique au | mares
long terme niveau de la mare et des landes a restaurer restaurés
Rédaction des d ts techniques (AVP, DQE/ DPU, CCTP) Secteurs
: édaction des documents techniques , , . |
Restauration concernés
des Landes
humides Travaux de restauration de la lande humide (intervention et suivi Secteurs
des entreprises) concernés
. Ensemble
Poursuite du , . , . ) .
R Passage d’un botaniste et d’un fauniste pour évaluer le niveau des
suivi a long .. ) ]
¢ d’enjeu écologique secteurs
erme
restaurés

Dans le cadre de cette mesure, un suivi a long terme est proposé en page 571 de la piéce B.3.
S’agissant des landes humides, ce suivi aura pour objectif d’évaluer :

- I’évolution des niveaux de la nappe phréatique,

- le maintien ou la dégradation des bouchons,

- I’évolution des milieux.

Un technicien de I'ONF relévera régulierement le niveau de la nappe aux différents piézometres et
transmettra les informations annuellement a la SGP, a la DRIEE et a 'TONEMA.
Un expert écologue effectuera un passage annuellement pour observer le maintien ou la
dégradation des bouchons réalisés.
Un botaniste effectuera 2 passages sur site (entre juillet et septembre). Il fera un compte rendu
synthétique :

- De la dynamique de végétation,

- Des espéeces présentes,

- De I'état de conservation,

- Des actions a engager ou maintenir.

Ces relevés seront effectués sur 5 a 6 placettes de 400 cmZ2, suivies en continue, puis de maniére
plus générale sur I'ensemble du site. Afin de cartographier les plantes dans les placettes, un cadre
en aluminium de 4m de c6té, parcouru par un réseau de fils en nylon formant un quadrillage de 20
x 20 cm?, sera concu. Un profil topométrique de chaque placette sera réalisé selon ce maillage. La
cartographie des espeéeces présentes sera réalisée sur un fond au 1/10e quadrillé. Le stade
phénologique sera noté selon la distinction « plantules de I'année »/« individu de plus d’'un an ».
Les cartographies des placettes feront I'objet d’'un traitement statistique. Pour chaque année et
pour chaque placette, la fréquence de chaque espéce dans les carrés de 400 cm? sera calculée.

Un expert fauniste pluiridisciplinaire effectuera 4 passages (avril, mai, juin, ao(t) pour observer les
groupes de faune inféodés a ce type de milieu (reptile, avifaune, insecte).

Un document synthétique annuel permettra de comprendre [I'évolution du milieu et du
fonctionnement global de la zone. Ce document sera envoyé a la DRIEE, 'ONEMA, I'ONF et la SGP.
Suite a ces suivis, des mesures de correction pourront étre apportées en concertation avec I'ONF,
I’ONEMA et les services de la DRIEE.
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Dans le cadre d’'une convention, 'ONF assurera la gestion de ce milieu humide, en lien avec le plan
de gestion pour les mares déja existant sur la forét de Notre-Dame.

Au-dela de la mise en ceuvre des opérations, I’engagement de réussite pris par la SGP et 'ONF
comprend une garantie de reprise des végétaux implantés au niveau de la mare et la restauration
effective d’'une lande humide a minima de 5 700 m2 sur les 80 ha de la surface du projet.

Identification et maintien d’arbres favorables a la nidification du Faucon Hobereau et création de
berges en pentes douces

Création de plages d’hélophytes. de radeaux flottants et de frayéeres artificielles sur _les

berges de I'lle de Monsieur (Sévres)

Cette mesure de compensation est proposée en réponse a I'impact du projet de la ligne 15 Sud sur
les frayeéres identifiées au niveau de I'lle de Monsieur et de Pont-de-Sévres.

La présentation et les éléments de conception de ces aménagements sont présentés dans la piece
B.3 de I'étude d’impact (pages 595 a 611). Des mesures de suivi et de gestion sont présentées en
page 610.

Plans de gestions contractés avec les partenaires pressentis

L’ensemble des mesures compensatoires présentées ci-avant seront réalisées en coordination avec
des partenaires identifiés (AEV, ONF, VNF et syndicat mixte de I'lle de Monsieur) sur des territoires
dont ils assurent la gestion. Ainsi, les plans de gestion associés a la réalisation de ces mesures sont
en cours de définition avec ces différents partenaires. Leur finalisation sera réalisée a l'issue des
procédures reglementaires régissant les différentes mesures de compensation de maniére a
permettre la prise en compte des remarques éventuellement émises et seront alors traduites dans
le cadre des conventions qui permettront d’assurer leur réalisation effective.

Dans le cadre de I'ensemble des mesures compensatoires prévues pour la ligne 15 Sud, un plan de
communication est en cours de définition afin de présenter et de valoriser auprés du public les
actions menées par la Société du Grand Paris pour compenser les impacts induits par le projet sur
les milieux naturels. Les mesures de gestion et de suivi a long terme seront intégrées a ce plan de
communication.
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2.6.2 Opération de défrichement au niveau de la future gare
de Noisy-Champs

(82.3.3 — page 19 de l'avis de I'AE) : « L’Autorité environnementale recommande de justifier
I'ampleur des défrichements prévus pour la gare de Noisy Champs, de présenter les mesures
compensatoires a mettre en oeuvre et les critéres retenus pour leur définition, ainsi que les actions
nécessaires pour la remise en état du site apres travaux. »

Défrichement prévus au niveau de la gare de Noisy-Champs

Une synthese des surfaces de défrichement a I'échelle de la ligne 15 Sud est présentée a la page
543 de la piece B.3 de I'étude d'impact, qui identifie une surface de défrichement d’environ 5,77ha
liee a 'aménagement de la gare de Noisy-Champs.

En effet, la construction de la gare prévoit la réalisation de travaux a ciel ouvert intégrant I'avant-
gare et I'arriere-gare de Noisy-Champs. La mise en place de I'’emprise chantier (représentée sur la
figure ci-dessous) nécessite la mise a nu des terrains afin de permettre la réalisation des travaux
(installation des bases vies pour les travailleurs du chantier, stockage des matériaux, circulation des
engins de chantier, etc.).

L’emprise chantier nécessaire a la construction de ces ouvrages est représentée sur la carte ci-
aprés. La surface a défricher correspond a linteraction entre cette emprise chantier et les
boisements présents sur le site, répondant a la nécessité de mise a nu des terrains pour mener a
bien les travaux.

Les études conduites par la Société du Grand Paris se sont attachées a réduire au maximum cette
emprise chantier de maniére a limiter I'impact des travaux sur le boisement.

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

BD.DU RU DE NESLES NOISY LE GRAND
| = Ligne 15 Sud {rouge)

Q care du GPE

«  DOuvrages Annexes (OA)

el ouvrage annexe aprés travaux
| 1 Fuseau d'étude

Emprise chantier

EIGH, Ortham - AvER 2014

e Ligne 16 (mise en service en 2023-2024)

Puits d'entrée et'ou de sortie de tunnelier

Boisement au sens du Code forestier

©0ciité du Grard Parks - Tous dralts réservés

Cartagraphie ; Biatape, 2013
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Impact du défrichement sur les continuités écologigues

Comme indiqué dans la piece B.1 de I'étude d’'impact (chapitre 2.11.15), le boisement de Noisy-
Champs est une entité arborée participant a un corridor arboré d’intérét régional (SRCE lle-de-
France). Ce corridor s’articule avec les massifs boisés a proximité du parc de la Butte Verte (bois
Saint Martin, bois de la Grange et bois de Grace notamment) et le bois de Vincennes.

CARTE DES COMFOSJ\NTES DE LA TRAME VERTE ET BLEUE DE LA REGION ILE-DE- FRANCE PLANCHE 0?
7 - = r —

Boisement de B . B - i

Noisy-Champs ¢

e
oy — .l\

S B

i <. vk, Y

» " / e

atn, U 7 - el
S CARTES SONT I”I.Ol"ﬂll.ls MJ 1 ‘WM [" NE DOWENT PAS FASE I. ml' DE ZOOM POUR LEUR |N“.PR.YIT‘0N

Ce corridor est identifié dans le SRCE comme présentant une fonctionnalité réduite en raison du
contexte urbain dans lequel il se situe (urbanisation importante et présence d’axes de transport
majeurs : E50 et A86 notamment).

Par ailleurs, le boisement de Noisy-Champs est une entité en marge de ce corridor. Ce corridor est
notamment constitué d’autres milieux boisés ou arborés a savoir, le parc de la Butte Verte et les
dépendances vertes de I'axe E50 notamment.

Au regard de ces éléments, le défrichement d’'une partie importante de ce boisement (5,7 ha)
conduira a une réduction de la fonctionnalité du corridor. Cette superficie est cependant a relativiser
au regard de celle des boisements présents a proximité et notamment sur le parc de la Butte Verte.
Les impacts induits par le projet de la ligne 15 Sud du Grand Paris sur le boisement de Noisy-
Champs ne sont pas de nature a remettre en cause la fonctionnalité du corridor identifié dans le
SRCE.

En ce qui concerne les espéces a plus faibles capacités de déplacement, et notamment les espéces
a déplacement terrestre comme les amphibiens, le défrichement du boisement de la Butte Verte
pourra conduire a une rupture des continuités. Cette observation est réalisée a une échelle locale,
plus fine que celle du SRCE. Ces éléments ont été intégrés et sont détaillés dans le chapitre relatif
aux impacts induits sur la faune (chapitre 1.11.7. de la piéce B.3).

L'impact résiduel sur les continuités écologiques (impact direct, permanent, a court terme) est donc
considéré comme modéré.
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Mesures de compensation

L'étude d'impact identifie une superficie de défrichement de 6,9ha a I'échelle de la ligne 15 Sud
(page 543 de la piéce B.3). Dans ce contexte, le dossier prévoit la mise en ceuvre de mesures de
compensation qui seront réalisés en coordination avec I'Office National des Foréts (ONF) (81.18.8 —
page 549 de la piece B.3).

Le dossier de demande d’autorisation de défrichement est actuellement en cours d’instruction par la
DRIAAF. L'expression du besoin a été validée mais le dimensionnement financier des mesures de
compensation reste a préciser entre la DRIAAF et la SGP.

Toutefois, la démarche de définition des mesures de compensation a d’ores et déja été enclenchée
par la SGP. L’Office national des foréts (ONF) a été identifié pour porter leur réalisation. Ces
mesures de compensation s’orientent notamment sur la mise en ceuvre d’opérations
d’enrichissement par plantation en ligne ou en nid dans des boisements a proximité du fuseau de la
Ligne 15 Sud.

Ces opérations seront notamment réalisées sur les boisements de Notre-Dame et de Sénart et dans
une moindre mesure sur les boisements d’Armainvilliers et de Coubert ; le choix de ces boisements
s’étant notamment appuyé sur leurs caractéristiques suivantes :

- Localisation proche du fuseau d’étude ;

- Caractéristiques forestiéres : I'ensemble des foréts (Notre-Dame, Sénart, Armainvilliers et
Coubert) sont principalement constituées de peuplements de chénes. La forét de Sénart est
une ancienne forét royale, puis domaniale. Les autres massifs ont été acquis plus
récemment par I'état, dans les années 1970 et 1980. De fait, I'’exploitation importante qui
s’est exercée avant acquisition de foréts telles que celle de Notre Dame, explique un état de
maturité et de capitalisation des peuplements en moyenne beaucoup moins élevé ;

- Caractéristiques écologiques : I'ensemble de ces massifs forestiers sont porteurs de
caractéristiques écologiques trés particulieres qui fondent leur importance régionale, voire
nationale en matiére d’environnement. lls constituent une trame verte fondamentale avec
I'Est et le Sud de la région. Leurs caractéristiques hydro-géologiques expliquent la présence
de réseaux importants de mares forestieres particulierement bien conservées et fonctionnant
en réseaux. Leur histoire, liée au paturage, explique qu’elles portent encore aujourd’hui des
habitats tres particuliers et emblématiques qui contribuent a leur richesse et a leur diversité.

- Fonction sociale : situées dans la ceinture proche de Paris, ces foréts ont de fait un réle
sociétal trés important. L’accueil du public y est un enjeu essentiel (trois millions de visites
annuelles sur la seule forét de Sénart). Deux chartes forestieres assurent une cohérence
territoriale et une gouvernance particulieres des actions menées sur les massifs de Sénart et
de Notre Dame. Le terme « multifonctionnel » prend tout son sens dans le contexte de ces
massifs dans lesquels chacun des enjeux de la gestion est essentiel.
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Les mesures de compensation prévues visent a :
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v Favoriser la fonction économique des boisements via I’enrichissement, la sélection et
I’entretien des boisements ainsi que la création d’une route empierrée en forét de Sénart ;

v Conserver et améliorer les qualités écologiques des boisements via des interventions
en futaie irréguliére ;

v" Conforter la fonction écologique et la naturalité des boisements via :
1- L'utilisation d’essences indigénes lors des plantations ;
2- Le non recourt a des espéces exotiques envahissantes dans le cadre des plantations

réalisées ;

3- Le non recourt a des produits phytosanitaires;

4- Le renforcement progressif d’un stock de bois mort au sol et sur pieds ainsi que des
arbres de gros diameétre, en conservant tout particulierement les chablis et résidus de
tempéte sans grande valeur économique.

Le détail des opérations prévues au sein des boisements de Notre-Dame, de Sénart, de Coubert et
d’Armainvilliers est présenté dans le tableau ci-dessous :

— ; Perspective extraite du dossier des études du projet urbain—Ateliers Lion (10/09/2014)
Forét Action

Recrutement de baliveaux de chéne en concurrence de bouleaux
Notre-Dame dans des peuplements non encore exploitables

Enrichissement par plantation

Enrichissement de plantation en nid

Enrichissement de plantation en ligne

Plantation

Intervention en futaie irréguliéere combinant éclairement des semis,
nettoiement, dépressage et remise en état : moyenne a forte
Sénart intensité

Intervention en futaie irréguliere combinant éclairement des semis,
nettoiement, dépressage et remise en état : faible intensité
Technique de cassage a la "Francois Moyses"

Dépressage manuel localisé

Création de route empierrée

Dégagement manuel ciblé de régénération naturelle feuillue :
feuillus divers

Coubert - - - —
Dégagement manuel de plantation sur la ligne avec maintien du
gainage, rabattu a hauteur
Nettoiement manuel en plein de régénération

Armainvilliers Dégagement manuel de plantation sur la ligne avec maintien du

gainage, rabattu a hauteur

Opérations d’entretien et de regarnis nécessaires a I'atteinte des

Tous boisements objectifs d’enrichissement pendant une durée de 10 ans

Remise en état du site aprés travaux

Le projet de réaménagement du secteur, porté par les collectivités locales, prévoit un
réaménagement du site qui privéligiera le développement d’espaces verts de qualité en complément
des structures urbaines prévues. A ce stade, le détail de ces espaces n’est pas connu, néanmoins
une carte de principe peut étre indiquée a titre indicatif.
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2.7 Nuisances sonores

(82.3.5 — page 20 de l'avis de I'AE) : « L'Autorité environnementale recommande d’identifier
désormais plus précisément, sur I'ensemble du fuseau d’étude, les niveaux de bruit atteints en
phase de chantier et en phase exploitation, tout particulierement autour des sites de maintenance,
afin de les comparer aux seuils réglementaires de jour comme de nuit, et de prévoir les mesures
d’évitement et de réduction éventuellement nécessaires en liaison avec les différents porteurs de
projets. »

En ce qui concerne la prise en compte des nuisances sonores, le projet s’appuie sur les données
issues d’'une large campagne de relevés des niveaux de bruit actuels au niveau de chaque ouvrage
émergent de la ligne 15 Sud.

Ces données permettent ainsi de définir les niveaux réglementaires a prendre en compte. Ainsi, en
phase d’exploitation, il est prévu de viser des objectifs de niveaux de bruit respectant les valeurs
d’émergences limites de ce décret, pour les bruits continus générés par les ouvrages annexes de
ventilation et les équipements techniques des gares.

Emergences limites applicables pour les bruits de voisinage (Décret du 31 aolt 2008)

Emergences spectrales limites par
bande d'octave

125 — 250 Hz 300 - 4000Hz

Emergence limite pour la | Emergence limite pour la
periode de jour (FTh-22h) | periode de nuit (22h-7h)

+5 dB(A) + 3dB(A) +7dB +54dB

Extrait de I’étude d’impact — Page 761 de la piece B.3 de I'étude d’impact

En phase chantier, la réglementation en vigueur n’impose pas de valeurs limites pour les activités
de chantier (hors équipements) mais l'article Art. R. 1334-36. mentionne que « si le bruit
mentionné a l'article R. 1334-31 a pour origine un chantier de travaux publics ou privés, ou des
travaux intéressant les batiments et leurs équipements soumis a une procédure de déclaration ou
d’autorisation, I'atteinte a la tranquillité du voisinage ou a la santé de ’lhomme est caractérisée par

I'une des circonstances suivantes :

- Le non-respect des conditions fixées par les autorités compétentes en ce qui concerne soit la
réalisation des travaux, soit I'utilisation ou I’exploitation de matériels ou d’équipements ;

- Linsuffisance de précautions appropriées pour limiter ce bruit ;
- Un comportement anormalement bruyant.

Ainsi, méme si les chantiers ne sont pas soumis a des valeurs limites en matiére de niveaux
sonores, la Société du Grand Paris s’engage a porter une attention particuliere au bruit émis par le
chantier dont il a la charge et prendre, le cas échéant, les mesures nécessaires pour ne pas induire
des nuisances sonores pouvant porter atteinte a la tranquillité du voisinage ou a la santé de
I’'homme. Ainsi, les équipements et les engins nécessaires seront définis dans le cadre des études
techniques ultérieures. Néanmoins, pour certains sites particuliers, comme les puits d’entrée
tunnelier, des engagements sont déja pris pour réduire les éventuelles nuisancesliées au transport

des déblais.

A ce stade, les niveaux de bruit atteints en phase chantier ne peuvent étre définis précisément
avant la désignation des entreprises et I'arrét d’'une méthode constructive dont le choix dépend
d’'une optimisation prenant en compte les contraintes de nuisances mais également des contraintes
techniques complexes. Dans le cadre de leur proposition, les entreprises devront présenter les
moyens et méthodes qu’elles mettront en place pour assurer le respect de I'environnement et
notamment I'environnement acoustique.
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De plus, les dossiers de consultation des entreprises, en cours d’établissement préconisent et
imposent déja des mesures de gestion des nuisances acoustiques :

- Sur certains sites, des murs anti-bruit provisoires sont recommandés (sites proches de
batiments sensibles ou proches d’habitations pour lesquelles ce type de protection peut étre
efficace).

- Dans la mesure du possible, les organisations spatiales doivent permettre de regrouper les
activités bruyantes au plus loin des périphéries ou sites sensibles riverains, et la disposition
des mobiliers et batis provisoires de chantier doit permettre de constituer des écrans
acoustiques.

- Les manceuvres (bruit des alarmes de recul) doivent étre minimisées par une organisation
rationnelle des circulations au sein du chantier.

- Un monitoring des nuisances acoustiques est notamment demandé pour les sites et périodes
de travaux sensibles en termes de bruit.

Les dossiers de bruit de chantier reposeront sur des éléments a définir avec les entreprises et sur
des éléments d’ores et déja déterminés :

- Les emprises chantier précisément déterminées au stade de préparation des dossiers de
consultation des entreprises et qui leur sont imposées,

- Les états initiaux acoustiques que le Maitre d'ouvrage a fait réaliser en 2014 et qui
caractérisent le bruit ambiant avant commencement des travaux.
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2.8 Gestion de la pollution et des déblais

2.8.1 La gestion des terres polluées

(82.3.6 — page 21 de l'avis de I’AE) : « L’Autorité environnementale recommande de :

- fournir les plans de gestion des sites les plus pollués, tout particulierement pour ce qui
concerne la protection des populations riveraines et la prévention des pollutions des eaux
souterraines et de la Seine ;

- préciser les modalités de leur mise en oeuvre, tout particulierement les modalités de tri
préalable a I’évacuation des déblais. »

Dans le cadre de la caractérisation de la qualité des sols et des eaux souterraines, des études
itératives ont été réalisées au niveau des ouvrages émergents du projet (gares, ouvrages annexes,
sites de maintenance) de maniére a :

- anticiper la gestion des terres excavées en fonction de leur caractéristiques physico-
chimiques ;

- définir les mesures a mettre en oeuvre au droit des sites pollués pour s’assurer de la
compatibilité sanitaire du site et de son usage (en phase travaux et exploitation) et prévenir
les risques d’'impacts sur I'’environnement ;

- évaluer le colt associé a la gestion des terres polluées.
Cette démarche est présentée dans la piece B.1 de I'étude d’'impacte (82.9.3.3).

Ainsi, la réalisation de plans de gestion a été engagée au droit des ouvrages présentant des enjeux
significatifs en termes de pollution des sols et/ou des eaux souterraines. C’est notamment le cas au
niveau des gares et des sites de maintenance pour lesquels le volume de déblais est élevé et la
durée des chantiers significative.

La réalisation de ces plans de gestion s’appuie sur des données approfondies de la qualité physico-
chimique du sous-sol (sols et eaux souterraines) issues de la réalisation de sondages et de
piézometres au droit des sites d’'implantation des ouvrages. A ce stade des études, un nombre
important de sondages et de piézomeétres a été réalisé et a permis d’engager I'élaboration des plans
de gestion pour la majorité des gares de la ligne 15 Sud (sur 15 des 16 gares de la ligne 15 Sud et
sur le SMR de Champigny).

Ces plans de gestion sont en cours de finalisation, ce qui justifie qu’ils ne soient pas intégrer au
dossier d’étude d’impact, excepté pour la gare de Fort d’'lssy-Vanves-Clamart pour laquelle les
résultats de I'évaluation quantitative des risques sanitaires (EQRS) et du plan de gestion sont
présentés dans la piece B.3 de I’étude d’impact (§1.8.3.9).

Néanmoins, le dossier s’attache a présenter des mesures de gestion et de suivi qui seront
appliquées au niveau des sites les plus sensibles. Ces mesures sont présentées dans le chapitre
1.8.3.4 de la piéce B.3.

Au niveau des ouvrages annexes, des études spécifiques sont menées de maniére a préciser les
filieres d’évacuation envisagées au regard des niveaux de pollution mesurés dans les sols et évaluer
les colts associés. Ces études sont également en cours de finalisation et permettent d’anticiper

I'identification des filieres de gestion envisagées pour I'évacuation des déblais a I'échelle des
ouvrages de la ligne 15 Sud.

L’ensemble de ces résultats seront traduits dans les dossiers de consultation des entreprises (DCE)
de maniére a s’assurer de leur prise en compte et leur traduction opérationnelle par les entreprises
en charge de la réalisation des travaux.
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2.8.2 La gestion des déblais

(82.3.6 — page 22 de l'avis de I'AE) : « L’Autorité environnementale renouvelle sa recommandation
d’'indiquer dans I'étude d’'impact les filieres et exutoires des différents types de déblais, les
modalités de travail en commun avec les gestionnaires et exploitants des réseaux de transport
ferroviaire et fluvial, et les modalités de tri ainsi que les éventuels sites temporaires de stockage si
nécessaires. »

Les éléments relatifs a la gestion des déblais issus des phases de creusement du tunnel et des
ouvrages émergents sont présentés a partir de la page 418 de la piece B.3 de I'étude d’'impact. Le
dossier présente ainsi le fonctionnement prévu pour les tunnliers, une estimation du volume de
matériaux par ouvrage et par site, leur qualité sur la base des diagnostics pollution.

Dés le lancement du programme du Grand Paris Express, la Société du Grand Paris s’est engagée
dans une démarche de planification anticipée de la gestion des déblais issus des travaux, en
prenant en compte I'’ensemble du processus de gestion, de la production a la destination finale de
ces terres en passant par la logistique de transport. La premiere mesure s’est traduite par
I’élaboration d’'un Schéma directeur d’évacuation des déblais (SDED) rendu public en 2013 fixant les
orientations et objectifs de la Société du Grand Paris en matiére de gestion que sont entre autres: -
privilégier les modes de transports fluvial et ferroviaire et limiter le transport routier,

- Valoriser le maximum de terres excavées et éviter la mise en décharge en installation de
stockage de déchets,

- Assurer une tracabilité et une logistique durable et optimisée de I'’évacuation des déblais
(massification des flux, recherche de solutions innovantes, mise en place d’outils logistiques
spécifiques).

Le développement des chaines logistiques de gestion s’appuie notamment sur les opportunités pour
la Société du Grand Paris d’aménager des installations fluviale ou ferroviaire pour I'évacuation des
déblais directement a proximité des sites de production liés a la réalisation des ouvrages ou au
creusement du tunnel, en complémentarité avec l'utilisation du réseau d’installations existantes, et
de s’appuyer sur des plateformes de transit multimodales (accessibilité route, fleuve et/ou fer).

Les installations d’évacuation (plateformes de transbordement) doivent permettre I'’évacuation des
déblais en phase chantier, et lorsque c’est possible, I'apport en matériaux de construction, par des
modes de transport alternatifs a la route afin d’éviter la circulation de nombreux camions et les

impacts liés sur les territoires a l'utilisation de la route (émissions polluants atmosphérique,
congestion,...).

Les plateformes de transit doivent permettre de caractériser les matériaux, les transformer si
besoin pour ajuster leur utilisation ultérieure, de les trier et de les massifier pour orienter les flux de
matériaux vers les destinations finales adaptées permettant ainsi d’optimiser le taux de valorisation
conformément aux orientations de la Société du Grand Paris et des objectifs du Plan Régional
D’élimination des Déchets de Chantier (PREDEC) d’'lle-de-France. Elles interviennent également
dans le processus de tracabilité et de contrbéle des flux, de I'objectif de réduction du transport
routier et de sécurisation des chantiers.

Cette gestion des déblais en phase chantier doit se faire de maniére globale sur le territoire
concerné par le projet du Grand Paris Express, et sur le périmétre de la ligne 15 Sud, premiére
ligne en travaux. La localisation des chantiers a été étudiée de facon a optimiser les trajets, depuis
les chantiers et vers les sites d’accueil, et a bénéficier des axes de transport ferroviaires et fluviaux
existants, pour répondre aux objectifs stratégiques a I’échelle du territoire, définis par la Société du
Grand Paris dans le Schéma Directeur d’Evacuation des Déblais (SDED). La SGP prévoit a terme la
création de 8 plates-formes fluviales ou ferroviaires situées sur les sites d'ou partiront les
tunneliers.
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Le projet de la Ligne 15 Sud prévoit également la réalisation de plateformes de transit qui ont
vocation a faire partie d’'un réseau de plateforme de tri/transit/valorisation plus large a I'’échelle du
Grand Paris Express. 1l s’agira de sites accessibles par la route, la voie d’eau et le fer.
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2.9 Aspects paysagers

(82.3.7 — page 22 de l'avis de I’AE) : « L’Autorité environnementale recommande de développer les
impacts paysagers au nord et au sud de la gare de Noisy-Champs, cumulés avec ceux du CDT
Coeur Descartes. »

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

Le CDT Cceur Descartes, projet connexe a la future gare de Noisy-Champs, a été pris en compte
dans I'analyse des impacts cumulés dans le dossier loi sur I’eau dans la piece B3 en page 842. Ce
projet stratégique de développement durable Ccoeur Descartes a conduit a la définition d’objectifs et
de priorités par domaines ou la protection des espaces naturels, agricoles et forestiers, des
paysages et ressources naturelles est un des principaux domaines abordé avec pour objectif de
protéger les ressources du territoire et valoriser leur accés aux populations.

La réhabilitation du quartier est donc une réflexion qui méle les projets du CDT et celui de la gare
de Noisy-Champs.

L’étude d’impact souligne que la construction de la gare nécessite la destruction d’'une large bande
boisée nécessaire pour la phase de chantier.

Cette bande boisée est aujourd’hui percue depuis les infrastructures et les poches urbaines voisines
et contribuent ainsi a une certaine ambiance et atmosphere apaisée et verte d’extérieur. Toutefois,
malgré sa participation & un cadre de vie « naturel », la bande boisée reste trés dégradée et fait
I'objet d’occupation (déchets, tranchées anti-squat...) peu propice a des activités de loisirs et de

repos pour les usagers.

L'arrivée de la gare induit la destruction d’une partie de cette bande verte boisée sous sa forme
actuelle. A terme elle ne persistera que sous la forme d’'un boulevard urbain avec plantations.. De
ce fait, au moins momentanément, les vues vont s’élargir et le paysage devenir plus minéral, la
composante verte diminuant comme cela a été précisé dans I'analyse des impacts paysagers. Le
choix a été fait de rendre la gare trés visible par les concepteurs. De ce fait elle a un impact
significatif sur le paysage local mais : les vues sur la gare sont limitées a un environnement proche.

Le CDT parle d’'un site « marqué par de nombreuses coupures » sur le plan urbain et paysager. Il
s’agit donc de « permettre une couture entre ces espaces aujourd’hui fragmentés ». Par ailleurs,
I'un des enjeux des différents projets du CDT est de rétablir et renforcer I'axe vert nord sud entre la
Marne et la butte verte.

La restructuration du quartier passe par une réintégration de la nature en ville de maniere plus
qualitative, intégrée et fonctionnelle. La possibilité de renforcer de I'axe nord/sud sur les terrains de
couvertures de lI'avant et de l'arriere gare et aux abords de la gare venant couvrir la coupure du
RER A est toutefois en partie par les projets de construction.

La construction de la gare et I'ouverture du boulevard peut toutefois étre pensé comme une
opportunité de reconnexion entre l'arriére gare, I'avant gare et les ilots urbains alentours.

Ainsi, la construction de la gare engendre une véritable mutation du quartier avec une perte
d’espace de respiration boisé peu mis en valeur vers un boulevard urbain organisé, fonctionnel et
tourné vers lI'intégration de la nature en ville.

Dans le cadre d’'un nouveau plan de quartier, la revégétalisation et la replantation de nouveau
boulevard urbain pourra se penser en continuité avec les boisements relictuels et les espaces verts
alentours pour conserver une cohérence dans les continuités écologiques en contexte urbain.
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2.10 Energie, climat et qualité de I'air

2.10.1 L’évaluation des effets du projet sur I’énergie et la
qgualité de l'air

(82.3.8 — page 22 de l'avis de I'AE) : « A l'instar de ses précédents avis relatifs au réseau de
transport du grand Paris, I’Autorité envitonnementale recommande au maitre d’ouvrage de fournir
les tendances d’évolutions passée et future des consommations énergétiques et des émissions de
gaz a effet de serre, hors réalisation du projet (et donc du programme) et sous différents scénarios
qu’il conviendrait d’expliciter, afin d’apprécier les effets réels du projet et sa place dans la politique
globale de lutte contre le changement climatique. »

Le projet de réseau de transport du Grand Paris Express s’inscrit intégralement dans la ligne
politique énergétique suivie par la France depuis 2002, qui s’est alors engagée a diviser par 4 ses
émissions de gaz a effet de serre entre 1990 et 2050 (facteur 4). Cet engagement est traduit dans
la loi de programme n° 2005-781, qui vise a diminuer de 3% par an en moyenne les émissions de
gaz a effet de serre de la France, et dans le Grenelle de I’environnement comme détaillé au point
2.21.2.4 du rapport B.1. Ces engagements sont traduits pour I'lle-de-France au sein du schéma
régional du climat, de l'air et de I'’énergie (SRCAE) adopté fin 2012.

L’évolution récente des émissions de gaz a effet de serre (notamment présentée au point 2.21.2.2
du rapport B.1) révéle que des scénarios plus réalistes débouchent plutét vers une réduction des
émissions d’un facteur 2 ou 2,5 (tel que mis en avant par le rapport du CGEDD, 2013). Il n'y a
cependant pas lieu de s’écarter du scénario du facteur 4 dans le cadre de la présente étude
d'impact. Ainsi, les tendances futures des consommations énergétiques et des émissions de gaz a
effet de serre apparaissent implicitement dans la pieéce B.1. Concernant les émissions de gaz a
effets de serre, les perspectives a I’'horizon 2050 correspondent, par exemple, au quart des
émissions de 1990, comme illustré dans le graphique suivant.
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50 ! &
- Traitement des déchets
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30 - Chantiers et carriéres
- Industrie manufacturiéne
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10 | | Trafic ferroviaire et fluvial
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Evolution des émissions de GES en lle-de-France entre 2000 et 2010 par secteur. Données en
millions de tonnes éq CO2 (années 2000, 2005 et 2010 : AirParif 2013, Bilan des émissions.
http://www.airparif.asso.fr/etat-air/air-et-climat-bilan-emissions, année 1990 :évaluation Stratec
sur base des consommations énergétiques, tableau de bord de I’énergie lle-de-France 1990-2002,
ARENE et ADEME, 2006)
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Les politiques a mettre en place pour atteindre ces objectifs de réduction des consommations
énergétiques et d’émissions de gaz a effet de serre seront nécessairement adaptées aux évolutions
futures notamment en termes de prix des carburants et d’évolution des techniques de production
d’énergie renouvelable. Ainsi, il est difficile, a ce stade, de différencier I'effort qui devra étre réalisé
par les différents secteurs. Cependant, le SRCAE définit trois grandes priorités régionales dans la
lutte contre les émissions de gaz a effets de serre qui permettent d’identifier les secteurs les plus
susceptibles d’étre sollicités. Ces priorités sont listées au point 2.21.2.4 du rapport B.1 et rappelées
ci-aprés :

- le renforcement de l'efficacité énergétique des batiments avec un objectif de doublement du
rythme des réhabilitations dans le tertiaire et de triplement dans le résidentiel ;

- le développement du chauffage urbain alimenté par des énergies renouvelables et de
récupération, avec un objectif d’augmentation de 40 % du nombre d’équivalents logements
raccordés d’ici 2020 ;

- la réduction de 20 % des émissions de gaz a effet de serre du trafic routier, combinée a une
forte baisse des émissions de polluants atmosphériques (particules fines, dioxyde d’azote).

L'analyse des impacts du projet présentée au point 1.22.3 du rapport B.3 révéle, par ailleurs, que la
mise en service de la Ligne 15 Sud permettra de réduire sensiblement les émissions de gaz a effets
et les consommations énergétiques en lle-de-France, principalement grace a une réduction du trafic
routier et a une densification et une modernisation du parc résidentiel.

Au total, I'analyse évalue a approximativement 7,6 millions de téq CO2 les émissions évitées grace
au projet d’ici 2050, s’inscrivant ainsi dans la logique du SRCAE et contribuant ainsi aux efforts
nécessaires pour atteindre les objectifs de réduction des émissions (facteur 4).

Néanmoins, bien que non négligeables, cette diminution des émissions de gaz a effet de serre est
loin des -75% attendus a I’horizon 2050.

En effet, les émissions de gaz a effets de serre issues du trafic routier en lle-de-France
représentaient par exemple 18 000 000 tég CO2 en 2005 tandis que I'analyse des impacts du projet
une diminution des émissions du trafic routier d’approximativement —125 000 téq CO2 par an a
I’lhorizon 2020, soit environ —0,7% des émissions régionales liées au transport routier de 2005.

Concernant le développement territorial, les émissions annuelles des secteurs résidentiel et tertiaire
de I'lle-de-France s’élevaient a 26 000 000 téq CO2 en 2005. Le projet permet une diminution
d’environ -1 300 téq CO2/an a I’horizon 2020, croissant jusqu'a — 254 000 téq CO2/an a I’horizon
2050. Ceci correspond donc a une diminution de -1% des émissions de 2005 a I’horizon 2050.

Il est donc essentiel de comprendre que le projet et plus généralement le Grand Paris Express ne
constituent qu’une partie d'un ensemble beaucoup plus important de mesures a mettre en place
pour atteindre les objectifs trés ambitieux de réduction des émissions de gaz a effet de serre et de
consommations énergétiques.

Réseau de Transport Public du Grand Paris / Ligne 15 Sud (rouge)
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2.10.2 L’évaluation des effets lies au Grand Paris Express

(82.3.8 — page 23 de l'avis de I'AE) : « L’Autorité environnementale ne peut donc que réitérer ses
précédentes recommandations, et notamment :

- de distinguer les possibilités offertes par la réalisation du réseau de transport du GPE, d’'une
part, et du projet, d’autre part, sur le développement territorial, tout particulierement au vu
de sa recommandation au 8§ 2.1 ;

- d’en déduire les émissions de gaz a effet de serre potentiellement évitées sur ces bases ;

- de les inclure dans un bilan carbone complet du projet et du programme.

- de prendre en compte le développement territorial supposé accompagner le projet pour tous
les domaines de I'environnement. »

Comme mentionné au point 1.18 du rapport B.3, la croissance prévisible de la population et de
I’'emploi en lle-de-France générera a I'avenir des besoins importants en surfaces de plancher. Afin
d’étre en mesure d’'accueillir ces besoins, le parc bati francilien devra nécessairement évoluer pour
accroitre I'offre en surfaces de plancher disponibles. Or, le taux de croissance du parc est
aujourd’hui relativement faible dans les centres d’agglomérations ou I'espace disponible est rare.
C’est pourquoi, en I'absence de mesures restrictives d’'usage du sol, il est attendu un report naturel
des besoins de nouvelles constructions vers les franges urbaines périphériques et une
consommation progressive des espaces ruraux de seconde couronne et des régions limitrophes au
profit d’'un paysage d’habitat pavillonnaire.

Pour que de tels accroissements de population et d’emplois puissent se faire sans avoir de
répercussions négatives sur la consommation d’espaces naturels et agricoles, il est nécessaire que
I'urbanisation future soit structurée par des opérations planifiées plus denses. Celles-ci doivent
pouvoir s’appuyer sur I'armature d’un réseau de transport public de grande envergure comme celui
proposé par le projet de la Ligne 15 Sud et plus généralement du Grand Paris Express. En effet, la
mise en place d'une telle infrastructure de transport permet, en améliorant significativement
I'accessibilité d’une partie du territoire, de créer la polarisation requise et de rendre possible et
attractive la concentration urbaine (logements et emplois) a ses abords.

L'analyse des impacts de la mise en service de la Ligne 15 Sud sur I'occupation du sol révéle au
point 1.18.2.1 du rapport B.3 que la contribution du projet a la lutte contre I'étalement urbain
s’éleve a environ 2360 ha préservés a I’horizon 2030.

Ces résultats ont été intégrés dans le bilan des émissions de gaz a effet de serre de la Ligne 15 Sud
présenté au point 1.22.3 de la piéce B.3. Le bilan permet, par ailleurs de distinguer le résultat en
tenant compte de I'effet sur le développement territorial (courbe bleue sombre sur le graphique ci-
dessous), ou sans tenir compte du développement territorial (courbe bleue claire).
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L’évaluation des émissions de gaz a effet de serre sans inclure le poste de développement territorial
montre que le projet permet un gain des émissions globales a partir de 2028 soit 8 ans apres la
mise en service de la Ligne 15 Sud pour s’établir finalement a un gain total d’'un peu plus de 1,8
millions de teqCO2 en 2050. Cette analyse met en évidence une phase de construction source
d’émissions sur le moyen terme, et un projet permettant une baisse constante des émissions

globales sur le long terme.

Dans le second cas, ou le poste du développement territorial est inclus, un gain bien plus rapide et
important des émissions de gaz a effets de serre est constaté. Le gain global devient ainsi effectif
dés 2026 par rapport a la situation de référence, pour atteindre une baisse trés conséquente de -
7,6 millions de teqCO2 en 2050. Le projet s’avéere dans ce cas particulierement rentable et efficace
en termes d’émissions de gaz a effets de serre évitées.

L'analyse des impacts du Grand Paris Express dans son ensemble évalue, par ailleurs, au point
3.2.14.1 de la piece B.3 que le projet serait en mesure de stimuler une densification supplémentaire
sur les territoires franciliens permettant la préservation d’environ 16 000 hectares de I'urbanisation
nouvelle comparativement au scénario de référence. A cela, il faut ajouter la préservation d’environ
2 000 hectares hors territoire régional, du fait des migrations vers I'lle-de-France en situation de
projet.

Y

A nouveau, ces résultats ont été intégrés dans le bilan des émissions de gaz a effet de serre du
Grand Paris Express présenté au point 3.2.17.1 du rapport B.3.
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Cumul des émissions de GES (en téq CO;) suite a la mise en service progressive de
I'ensemble du réseau.

Dans le cas du Grand Paris Express, en tenant compte des impacts sur le développement territorial,
le bilan devient positif dés 2026. Sans tenir compte du développement territorial, les émissions liées
a la construction de I'infrastructure sont moins rapidement compensées puisqu’il faut attendre 2040
pour que le bilan devienne positif.

De maniére générale, le bilan révéle également I'intérét du projet du Grand Paris Express dans la
contribution aux objectifs du facteur 4 puisque ce sont 24,8 millions de téq CO2 épargnées a
I’lhorizon 2050.

Concernant la prise en compte du développement territorial dans les autres domaines de
I'environnement, il faut noter que la limitation de I'étalement urbain et des consommations
d’espaces ruraux et urbains ouverts permettra une diminution de la pression urbanistique sur les
espaces agricoles de I'lle-de-France ainsi qu’une préservation accrue des habitats naturels pour la
faune et la flore. La diminution des surfaces urbanisées permettra également de limiter
I'imperméabilisation des sols et donc de ne pas augmenter le ruissélellement.

La relocalisation de la population et de I'emploi implique, par ailleurs, des conséquences
importantes en termes de déplacements des personnes. Les modifications de la répartition spatiale
de la population et des emplois ont été prises en compte dans I'analyse des impacts du projet sur la
mobilité a I’horizon 2030 et accentuent généralement les effets positifs du projet puisque les
habitants et les emplois se retrouvent davantage concentrés dans les zones trés accessibles
proches des gares.

Les méthodologies suivies pour les thématiques liées au trafic routier suivent la méme logique,
notamment en ce qui concerne les émissions de polluants atmosphériques et de gaz a effet de
serre, les accidents de la route ou encore le bruit, puisqu’elles se basent sur les résultats des

modeéles de trafic.

Par contre, les autres domaines plus techniques tels que la géologie, les vibrations, les risques
technologies et les ondes électromagnétiques ne sont que peu ou pas du tout influencés par la
relocalisation des habitants et des emplois.
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2.10.3 Les consommations énergéetiques

(82.3.8 — page 23 de l'avis de I'AE) : « L’Autorité environnementale recommande, particulierement
pour les permis de construire des gares et des sites de maintenance, que le maitre d’ouvrage
s’engage sur les mesures de réduction des consommations d’énergie qu’il prévoit. »

La piéece B.3 de I'étude d'impact présente a partir de la page 722, une estimation des
consommations énergétiques liées au projet, comme la consommation liée a la circulation des
trains, ou liées aux gares et aux sites de maintenance. Le dossier présente également une analyse
du potentiel de recours aux énergies renouvelables pour la ligne 15 Sud.

En complément, certaines mesures contribuant a réduire la consommation énergétique du projet
peuvent étre précisées.

En ce qui concerne la circulation des trains :

- Le freinage électrique des trains a haute vitesse : Dans les phases de freinage les trains
deviennent producteurs d’énergie en réinjectant I’'énergie de freinage vers la caténaire. Le
freinage électrique des trains a haute vitesse permet d’augmenter la part de I'’énergie de
freinage électrique pouvant étre récupérée (+30% environ). Il limite également la
production de particules liées au freinage mécanique (qualité de I'air).

- La marche sur l'erre : La marche sur I'erre désigne le fait de rouler traction coupée a
I'approche d’un point d’arrét ou d’'une zone a vitesse réduite. La marche sur I'erre est de fait
moins énergivore que la marche tendue en raison d’'une quantité d’énergie cinétique mise en
jeu moins importante (20% de moins qu’avec la marche tendue).

- L'amélioration du rendement de la chaine traction : La portion d’énergie dissipée (pertes)
dans la chaine de traction est un poste de consommation d’énergie important (20 a 25% de
I’énergie injectée dans la caténaire).

- L'optimisation de la circulation des trains : Dans les phases d’accélération les trains sont
consommateurs d’énergie. A l'inverse au freinage ils deviennent producteurs d’énergie. En
faisant correspondre les phases d’accélération et de freinage des trains, des échanges
énergétiques naturels entre trains peuvent fonctionner.

- La mise en place de postes de redressement réversibles : En certains points de la ligne, la ou
la ligne n’est pas suffisamment réceptive (c’est-a-dire lorsqu’il un a plus de trains en
freinage que de trains en accélération), I'énergie de freinage se retrouve en excés sur la
caténaire. La mise en ceuvre de PR réversibles permet de réinjecter I'’énergie de freinage non
récupérée vers le réseau de distribution amont pour, de préférence, une réutilisation interne.

En ce qui concerne le fonctionnement des gares :

- L'optimisation de I'éclairage : L'’utilisation de luminaires performants a haut rendement (de
type LED) permettra de réaliser des économies d’énergie significatives. En pilotant les
éclairages selon I'occupation et en adaptant le niveau d’éclairement (puissance) selon les
heures du jour (prise en compte de la luminosité extérieure), la gestion et le pilotage
centralisé des éclairages au juste besoin représente un vaste potentiel d’économie d’énergie.

- La récupération de I'énergie fatale : L’exploitation du réseau de transport produit un
dégagement calorifique qui est nécessaire d’évacuer (chaleur fatale). La récupération de
I’énergie fatale ainsi produite permet de réduire la consommation énergétique des gares et
de réduire le dimensionnement des équipements de CVC, souvent énergivores.

- Le recours aux énergies renouvelables : plusieurs sources sont étudiées a ce stade, comme
la géothermie, les puits canadiens...

- La mise en ceuvre de dispositifs spécifiques dans les gares comme les thermo-frigo-pompes.
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Les gares disposeront de locaux techniques électriques nécessaires au fonctionnement de la
ligne ainsi que de la gare. Ces locaux doivent étre maintenus dans des conditions thermiques
permettant le bon fonctionnement des équipements. Pour répondre au besoin de
refroidissement/climatisation de ces locaux ainsi que des locaux d’exploitation et
commerces, les gares doivent étre pourvues de systemes de production chaud/froid.

Afin de réduire au minimum les besoins en consommation d’énergie, le choix de la
technologie thermo-frigo-pompes TFP a été retenu. En effet, la technologie des thermo-
frigo-pompes (TFP) permet de récupérer les calories produites lors de la production d’eau
glacée (refroidissement) sur un réseau afin de les utiliser pour la production d’eau chaude
destinée au chauffage de I'air de ventilation et au chauffage des locaux de la gare.

A titre indicatif, les besoins en puissance thermique pour la gare d’'ISSY RER sont les suivants :
489 kW,
421 kKW,

- Besoin chauffage :

- Besoin froid-climatisation :
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2.10.4 La pollution atmosphérique

(82.3.8 — page 24 de l'avis de I'AE) : « L'Autorité environnementale recommande de préciser les
mesures de réduction de I'exposition a la pollution atmosphérique, intérieure et extérieure, tenant
compte du cumul des projets, lors du dépdt du permis de construire de chaque site. »

L'étude d’'impact a été construite sur des hypothéses permettant d’évaluer au mieux la qualité de
I'air a I’horizon du projet, au regard des données disponibles. La méthodologie employée permet
d’évaluer globalement I'impact général du projet et non d’évaluer précisément les impacts locaux
qui dépendront notamment de l'urbanisation et des aménagements autour des nouvelles gares.

En effet, certaines gares pourraient générer un trafic routier supplémentaire lié au transfert modal
de la route vers les transports publics a partir de ces gares. Ce point est abordé dans I'analyse des
incidences du projet et I'analyse identifie les gares les plus sensibles. Les aménagements autour de
ces gares seront a définir de maniéere a limiter les augmentations de trafic. Des mesures seront a
mettre en place pour favoriser I'utilisation des modes actifs ou peu polluants pour accéder aux
gares. Cet enjeu est pris en compte dans le projet afin de faire des gares du Grand Paris Express
des podles d’échanges multimodaux performants, répondant a I'objectif du développement d’'une
mobilité durable. L’'ambition du Grand Paris Express est ainsi de réaliser, avec les partenaires que
sont le STIF, les acteurs locaux et les opérateurs de transports, une intermodalité qui favorise tous
les modes de déplacement et qui permette I'’émergence de nouveaux modes de déplacements. Pour
atteindre cet objectif, chaque pble gare fera I'objet d’'une étude et d’actions qui devront étre
opérationnelles a la mise en service du projet ; les actions projetées dans le cadre de I'étude de
pble s’articuleront avec les aménagements déja envisagés par la Société du Grand Paris aux abords
immédiats des gares.

S’agissant de la qualité de I'air intérieur du futur réseau, elle bénéficiera d’une attention particuliere
pour ce qui est de l'implantation du systéme d’aération et des émissions de particules liées au
matériel roulant. Les résultats de plusieurs études montrent, en effet, que les concentrations en
particules fines peuvent étre assez élevées dans certaines infrastructures ferroviaires souterraines
(métro et RER). Dans le cadre de I'étude d’impact de la ligne 15 Sud, une analyse de risques plus
détaillée a, par ailleurs, été réalisée et est présentée dans I'étude d’'impact.

L’analyse conclut que, sur la base des résultats des mesures de pollution de I'air dans les enceintes
souterraines de transport ferroviaires et des valeurs guides actuelles, le risque potentiel pour la
santé des usagers est relativement faible. Il est néanmoins prévu de veiller a limiter au maximum
les concentrations dans les gares et le métro et de surveiller la qualité de I'air dans les enceintes
ferroviaires souterraines du projet afin d’entreprendre des actions correctives si nécessaire.
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2.11 Suivi des mesures

(8.2.4 — page 24 de I'avis de I'AE) : « L’Autorité environnementale recommande de mettre en place
dés le début du chantier un dispositif de suivi de I'ensemble des impacts environnementaux du
projet, des mesures d’évitement, réduction ou de compensation de ces impacts et de leurs effets,
pour I'ensemble du linéaire du projet, décliné pour chacun de ses sites. »

La démarche engagée par le maitre d’'ouvrage dans le cadre de la gestion environnementale du
projet est présentée dans la piéce B.2 de I'étude d’'impact (8.2.3) et rappelée dans le résumé non
technique (8.1.6). Ce chapitre expose la démarche environnementale établie pour I'ensemble des
phases du projet : de la programmation a I’exploitation et précise les outils élaborés pour la mise en
ceuvre et le suivi des mesures environnementales.

Durant la phase travaux, le suivi des mesures sera notamment réalisé a travers le « PME chantier »
qui synthétise I’ensemble des mesures (génériques ou spécifiqgues a un chantier donné) sur
lesquelles le Maitre d’ouvrage s’est engagé. Cet outil, décrit dans I’étude d’'impact (piece B.2 8§.2.3),
est présenté de maniére plus opérationnelle pour le suivi de la phase chantier ci-aprés.

Chaque entreprise de travaux aura a sa charge de compléter son PME (Plan de Management
Environnemental) site par site en renseignant les actions menées permettant de répondre aux
mesures environnementales attendues. Chaque PME sera remis périodiquement au Maitre d’ceuvre
concerné, qui assurera le contrdle de la mise en ceuvre effective des mesures sur le chantier et un
reporting aupres du Maitre d’ouvrage.

Un « PME cadre » a été établi par le Maitre d’ouvrage et sera fourni aux entreprises titulaires des
marchés de travaux. Ce PME cadre est découpé en huit thématiques pour lesquelles sont détaillées
les grands objectifs environnementaux et les engagements, et cible actions a mettre en ceuvre pour
y répondre.

Sacisté Griand Poarfs Expriss - Lignes 15,16,17
du Grand Pian de Management Environnemental
Paris I "
Lhilisateur : | BOE e ed e e Nesing Chornge, Williejuil i Sragan
Site - | 1500-T273
Editer |a page de garde :
Visualiser le sommaire et la méthode : # Afcher ie smmmalr o
Imprimer le PVE : i
Accdder aux thimadques du PIVE : [ Al Harineics Pt
Emergis 61 032 3 Biferds Sere Uschets MatBna 81 G ISR EES
Cau Air 7 santéd Acoust, VIWBIIONS, Slectmeg.
R Fivese it

Importer les données d'un autre FME :
Importer une grille d'analyss des sensibilicés locales : m
Exporter un extrsit du PME -

vig 5

Ce PME permet d’assurer un suivi des actions par théemes, objectifs et engagements. Les themes et
objectifs sont prédéfinis notamment sur la base des engagements pris dans I'étude d’'impact de la
DUP et sont complétés par ceux liés aux dossiers réglementaires postérieurs (Etude d’'impact-Loi
sur I’Eau, défrichement, espéces protégées, ICPE).

Il revient a chaque malitrise d’ceuvre d’'implémenter les mesures environnementales applicables a
son périmeétre d’intervention a savoir :
- Les actions exigées de maniére générique par la SGP et qui ne seraient pas spécifiées dans
I’étude d”impact (ex. action de la charte environnement des chantiers)
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- Les actions prévues dans I'étude d’'impactles dossiers réglementaires, avec une identification
particuliéres pour celles reprises dans I'arrété préfectoral

Par ailleurs le PME permet d’identifier pour chaque action planifiée les éléments d’information
suivants :
- Lorigine de [Il'action (étude d'impactdossiers réglementaires, Arrétés préfectoraux,
écoconception...)
- L’action est liée a un jalon temporel (avant ou aprés les travaux, a une saison ou une phase
d’activité particuliére...),
- L’action est associée a un point de contrble (a lever par le MOA),
- L’action est liée a une information a remonter aux services de I'Etat (reporting action).

Le PME permet donc d’assurer une tracabilité de la déclinaison des engagements jusqu’au suivi de
mise en ceuvre opérationnel en conservant l'origine de I'action et en identifiant celles pour
lesquelles les services de I'Etat ont demandé un reporting particulier.

Durant la phase chantier, I'entreprise de travaux assurera le suivi de la réalisation des mesures a
travers le renseignement périodique des dates de mise en ceuvre des mesures et, le cas échéant,
des éventuels contraintes rencontrées (difficultés, retard, modification, ..). Les PME chantier,
assurant un suivi a I’échelle des sites de travaux, sont fusionnés (fonction « importer les données
d’'un autre PME ») de maniére a établir un outil de suivi consolidé a I'échelle de la Ligne 15 Sud,
évolutif a I'ensemble du réseau de transport public du Grand Paris (RTPGP/GPE) en fonction de
I’'avancement du projet.

La structure et un exemple illustratif du PME sont présentés ci-apres. Il comprend trois grandes
parties:
- La section structurante conforme au référentiel définit par la SGP permettant de classer les
actions par thémes, objectifs et ouvrages (complétée par le maitre d’ouvrage)
- La section relative a I'action a réaliser (compléter par le maitre d’ceuvre),
- La section relative au suivi de mise en ceuvre en phase travaux (compléter par I'’entreprise
de travaux et contrtblée par le maitre d’ceuvre)

Pour des raisons pratiques ces trois sections sont présentées indépendamment ci-aprés. A ce stade

certaines informations ne sont pas connues comme les dates cibles et date de contrdle, ces
éléments apparaissent en italique dans I'exemple ci apreés.
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Extrait du PME pour la ligne 15 Sud

Section structurante : STRATEGIE ENVIRONNEMENT

Objectif Origine / ClicE
En-tete énérique Engagement * Exigence * - Objet * .
9 ~ a gag 9 Documents associés * ) concernéee *
. R?pPEI c_ie L t:zng_age_ment precise . L , D’ou vient Permet de rattacher la ligne a un
Description de | I'objectif I'objectif (plusieurs L’exigence précise I'engagement , A
- . - . . I'engagement (ex ouvrage particulier (la gare de . S
I'information environne engagements pouvant (plusieurs engagement possible pour un POl , ; Chantier ou exploitation
- N . arrété loi sur I'eau, XX, I'ouvrage annexe YY, la
attendue mental contribuer & un méme engagement) -
P L CNPN,...) section de tunnel ZZ etc)
générique objectif
Définition précise des Le lavage des engins ou du matériel sur
Protéger | emprises et des installations le chantier est réalisé sur une aire
les eaux et du chantier (sites étanche reliée a un séparateur
les sols d’installation, zones de d’hydrocarbures et décanteur, ou a tout . .
Exemple - , . Yy N - . Charte environnement Toute ligne (15, 16, 17) - T1 T2 .
des stationnement et d’entretien autre systéme de traitement adapté, - Chantier
concret - . - PR des chantiers, p 16 T3 T4 T5
pollutions | des engins, zones sensibles, | lequel est régulierement entretenu. Des
accidentell | zones de stockage, zone de contrdles sont effectués au point de
es traitement des eaux usées et | rejet pour en vérifier la conformité aux
des eaux superficielles, etc.) éventuels arrétés prescriptifs.
Section relative a I’action : SUIVI MOE
En-tete Moyens Responsable du Date de contrble Point de contrble
P Jalon temporel - ] Date cibl - - R rting DRIEE (Chantier mmunication
de réalisation alon tempore contréle (Chantier) EE Elld & (Chantier) (Chantier) eporting (ElrEiTED) =2 unicatio
L'action est-elle o L’action doit faire I'objet
L associée a un jalon Entité/personne du , - , . 5 s . o ,
Description de . P . - d’un point d’aarrét (tant Case a cocher lorsque L’action doit-elle faire I'objet d’une
S - Action proprement | temporelle (avant les groupement de maitrise Date cible du Date effective du s \ ot s - oA i . - N -
I'information . s . N - N que l'action n’a pas été I'information doit étre reportée au information auprés d’une ou plusieurs
dite travaux, pendant la phase | d’oeuvrre chargée du contrdle sur site | contréle s h B , -
attendue g e , . ~ . validée le chantier ne services de I'Etat parties prenantes
d’activité de I'atelier de contréle sur site N .
- . peut passer a la suite)
paroies moulées,....
Mise en place d’une
aire étanche
goggiiteegea un Conception = MOE Infra
Exemple concret téitement ot un Dés le démarrage des (tous poles) - (non connue a (non connue a Oui démarrage des Oui (exemple car non encore connu | hon (pas d’enjeu majeur pour la géne
P systéme de travaux Réalisation = Entreprise date) date) travaux sera définit par I'arrété préfectoral) | des parties prenantes)
prélevement en vue
des contrbles de
conformité des rejets
Section relative a la mise en ceuvre : ENTREPRISE
En-tete
Responsable action Date cible Date de réalisation Commentaires
Description de R - " . . . e L . R
- - esponsable de I'action entité/personne du . . o . . Informations complémentaires (difficulté, évolutions de I'action,
I'information . Date cible de mise en place de I'action | Date effective de mise en place N
attendue groupement chargé des travaux efficacité, etc)
Exemple concret | Mandataire du groupement (non connue a date) (non connue a date) néant
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