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1. Présentation de la ligne verte (Ligne 18)

1.1. Caractéristiques de la Ligne 18

La Ligne 18 du réseau de transport public du Grand Paris reliant a terme I’Aéroport d'Orly a
Nanterre La Folie sera réalisée par étapes. La premiére correspond a la réalisation du troncon
Aéroport d'Orly - Versailles Chantiers, qui fait I'objet du présent dossier, dont la mise en service est
prévue en deux phases (calendrier défini par le Gouvernement le 9 juillet 2014 accélérant la
desserte de I’Aéroport d'Orly et |'accessibilité du Plateau de Saclay) :

- Premiére phase a l'horizon 2023-2024 : mise en service partielle de la ligne 18 entre
Aéroport d’Orly et CEA Saint-Aubin ou Orsay - Gif avec un démarrage des travaux prévus a
partir de 2018 ;

- Seconde phase a I'horizon 2030 : mise en service définitive du troncon depuis Aéroport
d’Orly jusqu’a Versailles Chantiers avec un démarrage des travaux dans la continuité en
2024.

La ligne sera ensuite prolongée au-dela de 2030 depuis Versailles Chantiers pour relier la Ligne 15
Ouest au niveau de Nanterre. Les caractéristiques de ce troncon ne sont pas définies et feront
I'objet d'un dossier d’enquéte préalable a la déclaration d’utilité publique et de procédures
ultérieures.

Le troncon Aéroport d’Orly — Versailles Chantiers dessert 10 gares nouvelles (en incluant la gare
Aéroport d'Orly présentée dans le dossier préalable a I'enquéte publique de la Ligne 14 Sud) sur un
linéaire d’environ 35,5 kilomeétres cumulés de lignes nouvelles.

La Ligne 18 sera en correspondance avec les réseaux de transport en commun au niveau de trois
gares importantes : Versailles Chantiers (Ligne TGV, TER, Transilien U et N, RER C et Tram-train
Versailles-Massy), Massy-Palaiseau (ligne TGV, RER B et C, Tram-train Versailles-Evry, bus en site
propre) et Aéroport d'Orly (Ligne 14 Sud, tramway T7, Orlyval). Les gares Palaiseau, Orsay-Gif,
CEA-Saint Aubin et Saint-Quentin Est seront en correspondance avec la ligne 91-06 de bus en site

propre).

L'insertion de la ligne est prévue sur la majorité du linéaire en souterrain (environ 61 % de
longueur de ligne). Le Schéma d’ensemble approuvé suite au débat public qui s’est tenu en 2010-
2011 prévoit un passage partiellement aérien sur une partie de la ligne.

La gare CEA Saint-Aubin n’est pas incluse dans le présent projet soumis a enquéte publique en
raison des incertitudes subsistant a I'heure actuelle sur les modalités de réalisation de cette gare en
lien avec l'évolution des fonctions du Commissariat a I’Energie Atomique et aux Energies
Alternatives (CEA). Cette gare fera lI'objet de démarches réglementaires ultérieures, conformément
aux dispositions légales. Les mesures conservatoires pour permettre la réalisation de cette gare
font partie intégrante du présent dossier et sont détaillées au paragraphe 2.2 page 37.

La gare Aéroport d’Orly n’est pas incluse dans le présent projet soumis a l'enquéte. Elle est
présentée dans le dossier d’enquéte publique du trongon d'Olympiades a Aéroport d’Orly
(prolongement de la ligne 14 au sud). Elle est présentée dans le présent dossier a titre
d’'information uniquement.
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Les principales caractéristiques de la Ligne 18 sont précisées dans le tableau ci-dessous.

Linéaire exploité

Longueur ouverte au trafic voyageur entre les gares terminus
Aéroport d’Orly et Versailles Chantiers et arriére-gares
utilisées pour l’'exploitation

33900 m

Linéaires d’arriére-gares

Longueur de la voie au-dela des gares terminus. Cette
longueur est nécessaire en phase chantier pour les puits des
tunneliers et pour l’'exploitation de la ligne

Arriere-gare Aéroport d’'Orly : 700 m
Arriére-gare Versailles Chantiers : 500 m

35100 m
Plus 249 m rattachement en tranchée
ouverte/sol au SMR/SMI

Linéaire réalisé
Longueur totale entre les 2 extrémités des arriere-gares

13,6 km (39,2%)
Dont 12 195 m de viaduc et 510 m de
tranchée ouverte

Longueur en aérien

21,5 km (60,7%)
Dont 20 789 m de tunnel et 809 m de
tranchée couverte

Longueur en souterrain

Nombre de nouvelles gares 10
Nombre d’ouvrages annexes 24
Nombre de communes traversées 14

Nombre de départements traversés 3 (départements 91 + 92 + 78)

Caractéristiques de la Ligne 18

Le projet de la Ligne 18 prévoit également la construction et I'exploitation d’un site de maintenance
et de remisage.
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1.2. Plan général de la Ligne 18

Grand Paris Express

Ligne 18 entre Aéroport d'Orly et
Versailies Chantiers

— Section souterraine

= = Section aérienne en viaduc
QO Gare de la Ligne 18

O Gare hors périmétre d'enquéte
Quvrages Annexes (OA)

Puits d’entrée de tunnelier (gare ou
ouvrage annexe aprés travaux)

Puits de sortie de tunnelier (ouvrage
annexe aprés travaux)

| [ Site de maintenance
| Autres lignes
| Owem Lignes 14 Sud et 15

Prolongement de la Ligne 18 au-dela de
2030

| |_- _-| Fuseau d'étude
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Société
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Paris .
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0,5km 2,6 km 3,9 km 9 km 2,4 km 2,2 km 4,7 km 2,8km 1,5km 4,8 km 0,7 km

h Souterrain a Aérien a Souterrain "

. . . Distance inter-station/portion de Communes traversées Nombre d'ouvrages . . . . ‘.
Interstation/portion de ligne . B Insertion envisagée (partie souterraine ou aérienne)
ligne(m) (département) annexes
Arriére gare Ouvrage annexe n°l <-> Aéroport d'Orly 746 Paray-Vieille-Poste (91) 1 souterraine
Paray-Vieille-Poste (91)
Aéroport d'Orly <-> Antonypdle 4811 Wissous (91) 6 souterraine
Antony (92)
n , Antony (92) .
Antonypoéle <-> Massy Opéra 1545 1 souterraine
& U ek Massy (91) u !
o
™ | Massy Opéra <-> Massy - Palaiseau 2758 Massy (91) 3 souterraine
3 Souterraine
(5] . o q
= Massy - Palaiseau <-> Palaiseau et raccordement Site de Massy (91 . . .
e . 4 Iseau Iseau ! 4 689 + 249 . y (1) 3 Transition (tranchée couverte, tranchée ouverte, rampe)
Q maintenance Palaiseau (91) .
3 Viaduc
o . . Palaiseau (91 .
3 Palaiseau <-> Orsay - Gif 2231 Orsay (9(1) ) 0 Viaduc
aE: Orsay (91)
© Gif-sur-Yvette (91)
[Ty
= N Saclay (A91) Viaduc
9 . . . Villiers-le-Bacle (91) . . .
o) Orsay - Gif <-> Saint-Quentin Est 11490 N 3 Transition (rampe, tranchée ouverte, tranchée couverte)
o Chateaufort (78) souterraine
Magny-les-Hameaux (78)
g Voisins-le-Bretonneux (78)
] Guyancourt (78)
Saint-Quentin Est <-> Satory 3863 Guyanc.ourt (78) 4 souterraine
Versailles (78)
Satory <-> Versailles Chantiers 2558 Versailles (78) 2 souterraine
Arriére gare Versailles Chantiers <-> Ouvrage annexe 24 527 Versailles (78) 1 souterraine
Longueur en souterrain : 21,5 km dont 800 m en tranchée
couverte
Trongon Aéroport d’Orly-Versailles Chantiers 35 467 14 (3 départements 91,78, 92) 24
Longueur en aérien : 13,9 km dont 800 m en tranchée ouverte et
200 m de rampe

Les différents ouvrages de la ligne et les méthodes constructives sont détaillés au paragraphe 2 page 25 et suivants.

Réseau de transport public du Grand Paris / Trongon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers




16

Etude d’impact / Piece G.2 : Analyse des impacts et présentation des mesures

1.3. Plan détaillé de la Ligne 18

Les caractéristiques du tracé de la Ligne 18 sont décrites ci-apres. Sur les profils en long simplifiés
qui figurent dans cette partie, les altitudes mentionnées au droit des gares correspondent a la
profondeur moyenne du niveau de rail par rapport au terrain naturel.

1.3.1. Section Aéroport d’'Orly - Antonypole

¢ Puits de sortie du tunnelier <-> Aéroport d'Orly

L'infrastructure de la ligne verte (ligne 18) démarre au sud de la gare Aéroport d’Orly, sur la
commune de Paray-Vieille-Poste. Le tracé présente une orientation nord-est sur 300 m puis nord
sur 400 m. Il arrive a une profondeur de 21 m (niveau du rail) a la gare Aéroport d'Orly, située
sous |'extension du parking PO, et qui dessert les terminaux Sud et Ouest de |’Aéroport de Paris-
Orly par le batiment de jonction qui reliera ces deux aérogares.

A noter que la gare Aéroport d'Orly est réalisée dans le cadre du troncon Olympiades —Aéroport
d’'Orly (Ligne 14 Sud) et donc exclue du périmétre d’enquéte du présent dossier. Ces
caractéristiques, détaillées dans le cadre du dossier d’enquéte préalable a la DUP de la Ligne 14 Sud
qui a fait I'objet d’'un avis n°2014-105 de |'autorité environnementale le 25 février 2015, seront
rappelées.

e Aéroport d'Orly <-> Antonypole

En sortie de la gare Aéroport d’Orly, le tracé du tunnel se dirige vers le nord sur 500 m puis
s’incurve vers l'ouest pour contourner les pistes de l'aéroport d'Orly en longeant Orlyval. Sur ce
linéaire, le tracé s'approfondit progressivement (pente de -2,7%) pour passer sous le futur tunnel
du projet d'Interconnexion Sud entre la Ligne a Grande Vitesse (LGV) Atlantique et la LGV Sud-Est.

Le tracé remonte alors en atteignant le territoire de la commune de Wissous et s’incurve vers le
sud-ouest sur 800 m. Il s‘oriente ensuite vers l'ouest sur 2 000 m et s‘insére sous des secteurs
pavillonnaires en restant a une profondeur stable jusqu’au niveau de I’échangeur A6/A10.

Il pénétre sur le territoire de la commune d’Antony et s’incurve au sud-ouest sur 500 m avant
d’atteindre la gare Antonypdle, implantée au coeur d’un projet de réaménagement du quartier du
méme nom, a une profondeur de 22 m (niveau du rail) sous I’'avenue Léon Harmel.
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1.3.2. Section Antonypole - Massy-Palaiseau

e Antonypodle <-> Massy Opéra

En sortie de la gare Antonypdle, le tracé du tunnel continue en direction du sud-ouest sur 500 m,
tout en s’approfondissant Iégérement. Puis il s‘incurve vers l'ouest sur 700 m, remonte légérement
et arrive sur le territoire de Massy.

Le tracé passe alors sous la D920. Il s’‘oriente ensuite vers le sud-ouest sur 300 m ou il atteint la
gare Massy Opéra, dans le quartier du méme nom, a une profondeur de 22 m (niveau du rail) sous
I'avenue du Noyer Lambert. La gare se trouve a proximité de I'Opéra de Massy et en face de
I’n6pital Jacques Cartier. Elle dessert une zone dense, constituée notamment du Grand Ensemble de
Massy, aujourd’hui a I'écart du réseau structurant de transport en commun.

e Massy Opéra <-> Massy - Palaiseau

En sortie de la gare Massy Opéra, le tracé du tunnel poursuit son cours vers le sud-ouest en restant
a une altimétrie globalement stable sur 500 m.

Il bifurque ensuite vers l'ouest en descendant légérement, suivant ainsi le terrain naturel marqué
par la proximité de la Biévre. Il passe alors sous le vieux Massy puis sous les voies de la Grande
Ceinture (RER C, futur Tram-Train Massy - Evry, fret, TGV).

Il remonte ensuite progressivement, franchit le large faisceau ferroviaire constitué de la ligne a
grande vitesse, du RER B, des voie de la Grande Ceinture, de voies de service et de fret et s’incurve
vers le sud-ouest tout en remontant sur 800 m jusqu’a atteindre la gare Massy - Palaiseau, située a
une profondeur de 20 m (niveau du rail) sous le faisceau ferroviaire actuel. Cette implantation
permet une correspondance optimale avec chacune des lignes de RER et avec les futures lignes de
tram-train ainsi qu‘une desserte équilibrée des deux rives du faisceau, par les passerelles
existantes.

L'usage de l'ancienne passerelle est toutefois conditionné a sa requalification (hors périmétre du
présent projet soumis a enquéte publique).
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1.3.3. Section Massy-Palaiseau - Orsay-Gif

¢ Massy - Palaiseau <-> Palaiseau

En sortie de la gare Massy - Palaiseau, le tracé du tunnel continue vers le sud-ouest sous le
faisceau ferroviaire et arrive sur le territoire de la commune de Palaiseau.

Aprés avoir franchi I’A126, le tracé s’incurve vers l'ouest sur 1 800 m et entame une forte montée
(pente de 4%) pour atteindre le plateau de Saclay. La profondeur du rail par rapport au terrain
naturel atteint alors au maximum 41 m.

Dans le quartier Camille Claudel, le tracé devient aérien : au tunnel succéde une tranchée couverte,
une tranchée ouverte, une rampe, puis un viaduc.

Le viaduc longe la D36 vers l'ouest sur 1 500 m, et bifurque sur 600 m vers le sud-ouest a travers
un espace boisé, avant de franchir I'avenue de la Vauve en diagonale entre les batiments de
Danone et Thales et d’atteindre la gare aérienne Palaiseau. Celle-ci est localisée sur le parking
actuel de Danone au cceur du quartier en plein développement de I’'Ecole polytechnique, et située a
une hauteur de 7 m (niveau du rail). Cette gare sera également desservie par la ligne Express 91-
06 (bus en site propre).

On note que sur la D36, un projet d'aménagement d’une infrastructure routiére multimodale, porté
par le conseil général de I'Essonne (CG91), a déja fait I'objet d’'une déclaration d’utilité publique. La
ligne verte (ligne 18) est compatible avec ce projet, comme le montre la coupe de principe ci-
dessous.

¢ Palaiseau <-> Orsay-Gif

En sortie de la gare Palaiseau, le viaduc s’‘oriente a l'ouest sur 1 200 m en rejoignant le
prolongement de l'avenue Augustin Fresnel qui est aménagé par I'EPPS. Il longe ainsi 'axe central
du projet urbain et entre sur le territoire de la commune d’Orsay.

Puis il s‘incurve vers le sud-ouest sur 1 000 m et franchit la D128 puis la N118 qui est fortement
encaissée par rapport au terrain naturel. Un nouvel ouvrage de franchissement de la N118, d'une
hauteur de I'ordre de 30 métres, est nécessaire.

Le tracé atteint alors la gare Orsay - Gif, implantée a une hauteur de 8 m (niveau du rail) par
rapport a la rue d’Arsonval, a proximité immédiate de |'université Paris-Saclay et de I'IUT d’Orsay.
Cette gare sera également desservie par la ligne de bus Express 91-06.
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1.3.4. Section Orsay-Gif —Saint Quentin Est

e Orsay - Gif <-> rond-point du Christ de Saclay

En sortie de la gare Orsay - Gif, le viaduc réalise sur 800 m une courbe marquée pour s’orienter
vers le nord en traversant brievement le territoire de Gif-sur-Yvette. Il entre dans la commune de
Saclay et longe la N118 sur son coté par I'ouest sur 1 600 m.

Le tracé atteint l'actuel carrefour du Christ de Saclay, qui aura été modifié (projet porté par le
conseil général de I'Essonne) avant l'arrivée de la ligne verte (ligne 18).

¢ Rond-point du Christ de Saclay <-> Saint-Quentin Est

A partir du carrefour du Christ de Saclay, le tracé continue vers le nord-ouest sur 600 m. Un projet
d’aménagement d’une infrastructure routiere multimodale, porté par le conseil départemental de
I'Essonne, a déja fait I'objet d’'une déclaration d’utilité publique. La ligne verte (ligne 18) est
compatible avec ce projet.

La ligne suit une direction ouest sur 3 500 m. Ensuite, le tracé s’éloigne des habitations et de la
route départementale, ce qui permet un tracé plus direct. Il traverse une zone agricole en
s‘orientant vers le nord-ouest sur 1 000 m dans les terres de « la croix de Justice », avant de
retrouver la D36 au niveau de la commune de Chateaufort et de longer la route sur 2 000 m.

Sur le territoire de la commune de Magny-les-Hameaux le tracé redevient souterrain. Il s’enfonce
sur une distance de 800 m et atteint une profondeur stable de I'ordre de 20 m. Il s‘incurve ensuite
nettement vers le nord sous la commune de Voisins-le-Bretonneux. Il atteint alors la gare Saint-
Quentin Est, implantée a une profondeur de 22 m (niveau du rail) sous les emprises Thalés a
Guyancourt, a proximité du Technocentre Renault.



20

Etude d’impact / Piéce G.2 : Analyse des impacts et présentation des mesures

'\Q}s % Q >
X R %3 8
(‘5@0 & SN o OSN o
& ¥ & 6 > R &
\“’é& \.od « V?;b ‘-;6\' \’5}& $ & \96\ e
e F P & o @ W E ¥
(Cote
NGF)
“|Orsay - Gif 2,2km Palaiseau 4,7km Massy - Palaiseau

—
———,

150
140
1301
1201
110 S5
100 rr—J R~ . %
90
80
70i
601
50
401
30
201
10m>

[ Gare du Grand Paris Express __ Tunnel et axe des rails | Ouvrages annexes [l Terrain nature! Surface du terrain naturel

l ORSAY l PALAISEAU

MASSY

VAUHALLAN

WM Massy - Palaisea

B - A o
. v A &1
y 2 T

) T
-

S

Réseau de transport public du Grand Paris / Trongon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers

Société
duGrand
Paris



Société
Etude d’impact / Piéce G.2 : Analyse des impacts et présentation des mesures du g?r?sd‘

NB : La gare CEA Saint-Aubin est & % 5
Ve Ve Ay . . . . . QY 5
présentée a titre indicatif mais ne & -\o‘" o & N
! IoN N o« & >SN P
fait pas partie du présent projet & & ¥ c),&" & & *‘2"’ 4‘0‘? & &
s A . D S & N & S S & R
soumis a enquéte publique. & s & ¢<?’ % & & RGeS &
[ = @ e @ e @ — ( @0 — O 0 — O 0]
Cote
IGF)
CEA Saint-Aubin 2,4km Orsay - Gif
200m
190m )
L80Om
L70m . +8m
i i e e e S e e S
L60m . i)

[JGare du Grand Paris Express —— Tunnel et axe des rails | |Ouvrages annexes [l Terrain naturel Surface du terrain naturel

VILLIERS-LE-BACLE GIF-SUR-YVETTE ORSAY
)| TS " T \_\
! a S - « : ? //.-'

| Saint-Aubin
o -

/.»"

-

S VILLIERS-LE-BACLE

Planche n°4

©IGN BD ORTHO 2011

"komumm

21 Réseau de transport public du Grand Paris / Trongon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers



Etude d’impact / Piéce G.2 : Analyse des impacts et présentation des mesures

Société
duGrand
Paris

N S Q& N
& \<3’ O & ‘ 0‘\\\
QY X 'S “ o\ <
& < N > ¢
& 5 &6 N < & & &
A o . )
N ) 5 (,)’b 2 6\
> < X N & 3\ 3\ S R
N 0 RN o G NG g SR ©
& i & 3 W @
[« @ = @ i @) e e e e L L —] T

(Cote
NGF) Saint-Quentin
E_St 9,1km
200m
190m
o D91 "erde Thalés
170m ope e

20m

|[CJGare du Grand Paris Express . Tunnel et axe des rails | Ouvrages annexes [l Terrain naturel Surface du terrain naturel
m

GUYANCOURT l SRuPAN Rk I MAGNY-LES-HAMEAUX

CHATEAUFORT VILLIERS-LE-BACLE

A N T

$ ome
le-N

; T
- ‘ < ] RO A W, % 4 o ~LE-NOBLE
MONTIGNY -LE-~ S t P g NP %
BRETONNEUX \CLERIRISS AR =5

VILLIERS-LE-BACLE

$4

i % VOISINS-LE- 3
71 BRETONNEUX ESESi

Lot v

—— Y Napaige 1 RO A GN Y- LES- IR s NS (A TEAUFORT
W e Ll SRR HAMEAUX SR WA AR ¢

= ‘ T 48

22

Réseau de transport public du Grand Paris / Trongon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers



23

Etude d’impact / Piece G.2 : Analyse des impacts et présentation des mesures

1.3.5. Section Saint-Quentin Est — Versailles Chantiers

¢ Saint-Quentin Est <-> Satory

En sortie de la gare Saint-Quentin Est, le tracé du tunnel poursuit vers le nord-est sur 500 m le long
de la D91 puis s’approfondit sur 2 500 m avec une pente de -3% pour passer sous le lit de la
Bievre. La profondeur du rail dépasse ponctuellement les 40 m sous le terrain naturel.

Le tracé remonte fortement sur 500 m pour rejoindre le plateau de Satory (pente de 4,5%) et entre
sur le territoire de la commune de Versailles.

Il s'incurve alors vers |'est sur 400 m tout en continuant de monter, et atteint la gare Satory située
a une profondeur de 23 m (niveau du rail), a proximité du camp militaire et du projet urbain de la
ZAC Satory Ouest.

e Satory <-> Versailles Chantiers

En sortie de la gare Satory, le tracé du tunnel continue vers l'est ; il traverse le camp militaire en
s’enfongcant progressivement sur 1 000 m puis passe sous la N12.

Sur 1 400 m, le tracé descend alors selon une pente de 3% pour rejoindre puis longer le faisceau
ferroviaire (RER C, Transilien N et U, TER, Intercités, TGV, futur Tram-Train Massy - Versailles) sur
son cOté sud, en s’insérant sous le Bois Saint-Martin.

Il atteint le quartier des Chantiers situé en contrebas du plateau, qu’il dessert avec la gare
Versailles Chantiers, implantée au sud de la gare existante a une profondeur de 26 m

e Versailles Chantiers <-> Puits de sortie du tunnelier
Au-dela de la gare Versailles Chantiers, un prolongement de 500 m longeant le faisceau ferroviaire

vers le stade des Chantiers permet de faire sortir le tunnelier, d'implanter un ouvrage annexe
nécessaire a la maintenance et servira d'amorce au prolongement ultérieur vers Nanterre La Folie.
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2. Description des ouvrages du projet

2.1. Les gares

2.1.1. Caractéristiques générales des gares

La Ligne 18 dessert 7 nouvelles gares souterraines (Antonypodle, Massy Opéra, Massy-Palaiseau,
Saint-Quentin Est, Satory, Versailles Chantiers et Aéroport d'Orly qui n’est pas incluse dans le
périmetre d’enquéte du projet) et 3 nouvelles gares aériennes (Palaiseau, Orsay-Gif, et CEA-Saint
Aubin. Cette derniére partie du programme mais n’est pas incluse dans le périmétre d’enquéte du
projet).

Le projet présenté a I'enquéte publique comprend ainsi 8 gares (hors Aéroport d’'Orly et CEA Saint
Aubin).

.. =

e —

Schéma de principe gare souterraine Schéma de principe gare aérienne

Les figures ci-dessus présentent une coupe transversale d’'une gare souterraine et d’une gare
aérienne. Les gares de la Ligne 18, selon leur mode d’insertion sont construites sauf exception sur
ces bases :

- Longueur des quais d’environ 65 m permettant d’accueillir des trains de 45 ou de 60 métres
selon I'évolution du trafic de la ligne ;

- Largeur de la gare : environ 25 a 30 m.

Pour les gares souterraines :

- Le nombre de mezzanines nécessaires pour accéder aux quais varie en fonction de la
profondeur des quais (entre 19 et 25 m environ sous le niveau du terrain naturel) ;

- La partie souterraine accueille les équipements nécessaires au fonctionnement de la gare et
des trains ainsi que les ouvrages permettant la correspondance liaison avec les gares
existantes ;

- un batiment voyageur, en surface, assure l'accueil des voyageurs et la correspondance avec
les modes de transport de surface.
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Pour les gares aériennes :

- Les quais se trouvent a une hauteur variant de 7 a 11 meétres environ selon la gare ;

- Le rez-de-chaussée permet l'accueil des voyageurs et les équipements nécessaires au
fonctionnement de la gare et des trains sont implantés de préférence a ce niveau.

Qu’elles soient souterraines ou aériennes, les gares de la Ligne 18, comme toutes les gares du
Grand Paris Express, présentent des caractéristiques communes.

Chaque gare a été positionnée pour desservir au mieux les quartiers dans lesquelles elle s’insére
ainsi que les équipements situés a proximité tout en assurant une bonne correspondance avec les
autres modes de transport. La prise en compte des enjeux environnementaux ont également été un
élément participant a la localisation de chaque gare.

Les gares du trongcon Aéroport d'Orly — Versailles Chantiers sont dotées d’émergences qui assurent
I'acces des voyageurs et accueillent également des locaux d’exploitation. La forme de ces
émergences, concues en lien avec |I'environnement urbain, peut varier : il s'agit le plus souvent de
batiments jouant un réle de signal et portant l'identité du réseau. Les espaces publics aux abords
des gares font par ailleurs l'objet d’'aménagements de qualité, assurant de bonnes conditions
d’intermodalité et d’irrigation de la ville.

Les gares bénéficient toutes d’un hall d’accueil en surface ou en souterrain. Il s'agit d’'un espace
adapté a une mixité d’activités et capable d’évoluer avec les usages. Celui-ci organise a la fois
I'accueil, l'information des voyageurs, la vente des titres de transport ainsi qu’une offre de
commerces et de services adaptée a chaque territoire.

Les gares sont concues pour faciliter les parcours de tous les voyageurs entre les quartiers, la ville
et les trains. Les services, les quais et les trains sont en particulier entierement accessibles aux
Personnes a Mobilité Réduite (PMR). En outre, il est prévu que les cheminements d’accés et de
correspondance soient systématiquement mécanisés par des ascenseurs et/ou par des escaliers
mécaniques. De plus, les espaces sont congus afin de faciliter leur usage par des personnes
souffrant d’'un handicap sensoriel ou cognitif.

Le dimensionnement des espaces (quais, salles d’accueil...) comme des équipements (escaliers
mécaniques, ascenseurs...) est étudié afin de garantir un usage fluide du réseau, y compris aux
périodes de pointe.

Les aménagements des gares devront créer une ambiance accueillante et apaisante. Ils seront
avant tout solides, sobres, facilement nettoyables et maintenables, participant ainsi au confort
d’accés des usagers. Des interventions culturelles et artistiques pourront également venir enrichir le
parcours des voyageurs.

Les gares proposeront par ailleurs une offre de services et de commerces définie en fonction des
besoins des voyageurs, mais aussi des habitants et des personnes qui travaillent sur les territoires
desservis. Les objectifs poursuivis sont de faciliter le quotidien des voyageurs, ainsi que de
renforcer la vie commerciale, en favorisant au mieux les effets de complémentarité entre |'offre
proposée dans la gare et I'offre existante ou envisagée a ses abords.
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L'offre de services et de commerces en gare est structurée en trois composantes, qui chercheront a
étre partagées par I'ensemble des gares et calibrées en fonction de leur potentiel :

- les services dits essentiels qui répondent a quatre fonctions principales, liées a la
mobilité :
o une fonction d’‘accueil, assurée en toutes circonstances, y compris en situation de
perturbations : cette fonction garantit une présence humaine dans toutes les gares ;

o une fonction de vente de tout titre de transport urbain ;

o une fonction d’information sur le transport, les services de la gare et ceux de la ville ;

o une fonction de commerce de dépannage, avec une offre repére, présente sur
I'ensemble du réseau (presse, retrait-colis, etc.) ;

- les services complémentaires de facilitation, liés étroitement aux flux de la gare,
offrent des services et commerces pratiques, situés sur les parcours des voyageurs et leur
permettant de gagner du temps dans les tdches du quotidien (par exemple : offre de
restauration rapide, pharmacie, vente d’'accessoires, cordonnerie, pressing, etc.) ;

- les services complémentaires de destination répondent aux besoins de chaque territoire
desservi en proposant des commerces et des activités adaptés aux attentes des habitants,
de la ville et des entreprises. Il pourra s‘agir, au sein des espaces de la gare, de commerces
de grande destination ou d’activités spécifiques telles qu’offres médicales (laboratoires,
cabinets, etc.), créches, centres de télétravail, espaces de sport et de loisirs, etc.

Ces orientations renvoient aux recommandations formulées par le comité stratégique de la Société
du Grand Paris'. Les espaces de commerces et de services respecteront par ailleurs les exigences
visant a garantir la sécurité du public dans les gares ; chaque local ou activité qui s'implantera aura
obtenu au préalable les autorisations réglementaires nécessaires. Des autorisations d’exploitation
commerciale seront également, le cas échéant, obtenues.

2.1.2. Présentation des gares de la lighe

Cette partie présente pour chaque gare du projet ces principes d’insertion dans le contexte urbain
actuel ou envisagé dans le cadre du développement des projets d’aménagement. La gare CEA
exclue du champ d’enquéte et du périmétre du projet n‘est pas décrite dans ce chapitre. De méme,
pour la gare Aéroport d'Orly relevant des travaux de la Ligne 14 Sud, seuls les grands principes
sont repris.

1 e comité stratégique de la Société du Grand Paris constitue un laboratoire d’idées et d’échanges entre les
élus des collectivités d’Ile-de-France et les partenaires de la Société du Grand Paris. Il est actuellement
composé de 123 membres : représentants des communes et des établissements publics de coopération
intercommunale traversés par le réseau, parlementaires, représentants des chambres de commerce et
d’industrie d’Ile-de-France ainsi que de la chambre régionale des métiers et de I'artisanat, membres du conseil
économique, social et environnemental d’Ile-de-France.
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2.1.2.1 Aéroport d’Orly

La gare Aéroport d’Orly est une gare double, accueillant en correspondance efficace les terminus
des Lignes 14 Sud et 18. A ce titre, elle est réalisée dans le cadre du trongon Olympiades-Aéroport
d’Orly.

La gare Aéroport d'Orly est localisée sur le territoire de la commune de Paray-Vieille-Poste, dans
I’enceinte de I’Aéroport Paris-Orly. Elle doit permettre une amélioration significative de la desserte
de l'aéroport en transport en commun, actuellement assurée a 80% par la route. Elle est implantée
au niveau de l'actuelle extension du parking PO, a proximité immédiate du futur batiment de
jonction qui reliera les terminaux Sud et Ouest.

La gare constitue un point d’entrée majeur au réseau du Grand Paris Express, autour duquel
s’organise un véritable pole multimodal de transport destiné a offrir une correspondance avec le T7,
les lignes de bus qui desservent le territoire, Orlyval et les lignes ferroviaires a grande vitesse
(LGV), si ce site est préféré a celui de Pont de Rungis dans le cadre du projet d’interconnexion sud
des LGV.

Gare Aéroport d'Orly- Plan de situation
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2.1.2.2 Antonypéle

La gare Grand Paris Express AntonypOle est localisée au sud de la commune d’Antony, a proximité
de Wissous et de Massy. Elle est située au nord du rond-point Boyan entre les avenues Harmel et
Jouhaux, en face du centre André Malraux.

Sa zone de desserte couvre la zone d’activités d’Antonypoéle et les quartiers résidentiels du sud de
la commune d’Antony. Elle dessert également, en rabattement, la commune de Wissous dont le
centre-ville est situé a 1,4 km (soit 5 minutes en vélo, ou 15 a 20 minutes a pied).

La gare s'insére dans le périméetre du projet d'aménagement d’Antonypéle, projet structurant du
territoire qui s’étend sur 60 ha entre I’A6, I’A10 et la D920. Ce projet d'aménagement, porté par la
ville d’Antony, propose une programmation mixte qui assure aux entreprises et aux populations une
offre immobiliere diversifiée et qualitative, des services et commerces, et des espaces publics
valorisés.

La gare est destinée a devenir une centralité majeure qui accompagne le développement urbain du
territoire. L'aménagement du secteur AntonypoOle va organiser I'espace urbain par la restructuration
des voiries et la création d’aménagements piétons. Ces démarches facilitent l'insertion de la gare
Grand Paris Express et visent a en assurer |'accessibilité et la visibilité.

L'emplacement du batiment gare est aujourd’hui occupé par trois batiments d’activités (1 a 2
étages), qui seront déplacés dans le cadre du projet d'aménagement. La gare Antonypdle est située
a une profondeur de 21 métres environ (niveau des quais) par rapport au niveau du terrain naturel.

La gare est accessible depuis une émergence orientée vers le rond-point Boyan, a I'extrémité sud-
ouest de la gare. Cette émergence s’ouvre sur ses deux cbtés : a l'ouest sur I'avenue Jouhaux vers
les quartiers résidentiels et au sud-est devant le centre André Malraux vers les secteurs d’activités.
Un parvis sera créé reliant ces deux acces au rond-point.

En fonction du développement futur du projet d’aménagement d’Antonypble et de
I'approfondissement ultérieur des principes d’intermodalité, la gare pourrait étre envisagée, selon
les mémes principes, avec l'accés du co6té de l'avenue Frangois Arago. Un projet immobilier,
connexe a la réalisation de la gare, peut étre envisagé.

Représentation 3D de la gare Massy Opéra (donnée a titre indicatif)
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2.1.2.3 Massy Opéra

La gare Massy Opéra est localisée a I'est de la commune de Massy. Elle est implantée selon un axe
est-ouest, sous la place Saint-Exupéry occupée actuellement par un parking. Les accés au batiment
gare donnent sur la rue du Théatre et I'avenue du Noyer Lambert. Elle est située a une profondeur
de 21 m (niveau des quais) par rapport au niveau du terrain naturel.

La gare s’insére dans un tissu urbain constitué, proche de marqueurs forts dans la commune :
I'Opéra de Massy, I'Eglise Saint-Marc, le Centre Omnisport Pierre de Coubertin, et I'institut
hospitalier Jacques Cartier. Ces repeéres offrent une visibilité certaine a la gare dans la ville.

Véritable gare de centre-ville, elle permet la desserte du quartier de I'Opéra, densément peuplés,
au nord, et des centralités urbaines majeures.

Elle participe également a la redynamisation du grand ensemble de Massy en desservant au nord de
la gare la ZAC Franciades-Opéra, qui vise a reconstituer un coeur de ville animé et modernisé avec
des logements, des équipements, des commerces, des services et des activités tertiaires, et a I'Est
le quartier Bourgogne-Languedoc qui sera restructuré pour former un véritable coeur de quartier
dynamique.

L'implantation de la gare Grand Paris Express a Massy Opéra vient renforcer et diversifier |'offre de
transport lourd dans la commune, qui est desservie par les RER B et C a Massy - Palaiseau et
Massy - Verriéres. Une opération immobiliere connexe est possible au-dessus de la gare mais
nécessiterait une adaptation du batiment gare et de sa partie souterraine.

Représentation 3 D de la gare Massy Opéra (donnée a titre indicatif)
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2.1.2.4 Massy - Palaiseau

La gare Grand Paris Express Massy - Palaiseau s’insére dans un p6le multimodal, située au centre
ouest de la commune de Massy.

Ce poéle réunit :
- la gare RER B, exploitée par la RATP ;
- la gare RER C, exploitée par la SNCF ;
- la gare TGV, exploitée par la SNCF ;

- deux nouvelles gares routiéres ouvertes en 2011, accueillant une vingtaine de lignes de bus
de part et d'autre de la gare ferroviaire.

Le faisceau de voies ferrées traverse la ville selon une orientation nord-sud :

- la zone ouest des voies est réservée au RER C, aux trains de fret, a quelques TGV et aux
futures lignes de tram-trains, dont le tracé longe I'avenue Raymond Aron. Le RER C est
proche d’un secteur résidentiel de la ville ou se trouvent notamment le quartier Vilmorin et
la gare routiére Vilmorin ;

- la zone est des voies est occupée par la gare RER B, la gare TGV, le quartier Atlantis et la
gare routiére Atlantis.

Deux passerelles enjambent le faisceau ferré, permettant de relier a pied l'est et I'ouest de la ville
et d'accéder aux quais du RER B et du RER C.

La nouvelle gare souterraine s’insere au milieu du faisceau de voies ferrées, perpendiculairement
aux passerelles dans I'alignement des voies. Une partie du faisceau ferroviaire de la gare existante
sera modifiée par les travaux de la nouvelle gare de la ligne 18 et aprés sa mise en exploitation. Il
s’agit de voies non destinées au transport de voyageurs.

Vue la taille importante du pole ferroviaire, la position centrale de la gare permet une bonne
intermodalité avec les modes lourds existants et assure un accés équilibré aux quartiers est (ZAC
Atlantis) et ouest (ZAC Vilmorin, quartier des Graviers) du faisceau ferroviaire.

La gare Grand Paris Express de Massy - Palaiseau est située a une profondeur de 19 meétres
environ (niveau des quais) par rapport au niveau du terrain naturel.

Représentation
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2.1.2.5 Palaiseau

La gare Grand Paris Express Palaiseau, gare aérienne, est localisée sur le plateau de Saclay dans le
quartier de I'Ecole Polytechnique. Ce cluster, en cours d'urbanisation dans le cadre de la ZAC de
I’Ecole Polytechnique, réunit des centres de recherches publics et privés et des établissements
d’enseignement supérieur a rayonnement international. Ce projet est porté par I'Etablissement
Public Paris-Saclay (EPPS).

La gare est batie en cohérence avec le tissu existant et les orientations de ce futur quartier. Le
parvis et les espaces publics a proximité de la gare sont également aménagés dans le cadre de la
ZAC de I'Ecole Polytechnique.

Le campus actuel de Polytechnique connaitra une profonde mutation avec linstallation de
laboratoires et d’écoles, la construction de logements familiaux et étudiants, de services, etc. De
nouveaux établissements d’enseignement supérieur et centres de recherche viendront rejoindre les
institutions déja installées.

La position stratégique de la gare Palaiseau, au cceur du quartier en projet, assure une desserte de
qualité des équipements existants et a venir dans le secteur.

La gare est implantée sur le parking actuel du site Danone. Elle se trouve au contact de deux axes
perpendiculaires : I'avenue de la Vauve et le prolongement de |I'avenue Fresnel qui structurera le
futur quartier selon un axe est-ouest.

Le TCSP Massy - Saclay en cours de réalisation assurera le rabattement vers la gare depuis I'est et
I'ouest. L'acces depuis le sud de la gare, qui est en cours d’urbanisation, se fait via les rues
secondaires par les modes doux. L'aire d’influence de cette gare s’étend sur le large campus qui
I’entoure.

La gare Palaiseau est située a une hauteur de 8 métres environ (niveau des quais) au-dessus du
niveau de la rue.

La conception architecturale et paysagére de la gare sera approfondie dans les phases d’études
ultérieures et fera I'objet d’'une maitrise d’ceuvre architecturale spécifique.

La gare Grand Paris Express permettra la correspondance avec le TCSP Massy-Saclay, dont un arrét
est prévu le long de lI'avenue Fresnel prolongée, a proximité immédiate de I'entrée du béatiment
gare.

Le projet d'aménagement des
espaces publics prévoit
I'installation d’une bande cyclable
le long du prolongement de
I'avenue Fresnel (axe est-ouest).

Représentation 3D de la gare
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2.1.2.6 Orsay - Gif

La gare Grand Paris Express Orsay — Gif est localisée sur le territoire de la commune d’Orsay, a la
limite de la commune de Gif-sur-Yvette. Cette gare aérienne est située a une hauteur de 8 métres
environ (niveau des quais) par rapport au niveau du terrain naturel.

La gare s'insére dans le périmétre de la Zone d’aménagement concerté (ZAC) du quartier du
Moulon, projet porté par I'Etablissement Public Paris-Saclay. Ce nouveau quartier, qui s'étend sur
les communes de Gif-sur-Yvette, Orsay et Saint-Aubin, accueillera de nombreux établissements
d’enseignement supérieur et de recherche, ainsi que des logements familiaux et étudiants. Le
secteur sera profondément modifié par cette ZAC, tant en termes de batiments que de réseau de
voirie.

Ainsi, la gare Grand Paris Express vient s’insérer au centre de batiments projetés, notamment de
I’'Université Paris Sud. Le terrain d‘implantation de la gare n’est aujourd’hui pas bati.

La gare est implantée au niveau du croisement de deux rues, avec deux facades donnant sur ces
rues : l'accessibilité et la visibilité sont assurées. La rue Noetzlin, en particulier, deviendra un axe
majeur et emblématique du quartier du Moulon par son traitement multimodal (bus, cycle, piéton,
métro voiture) et paysager.

La gare Orsay - Gif assure la desserte du centre-nord du plateau de Saclay, qui est aujourd’hui
desservi par bus uniquement. L'implantation de la gare Grand Paris Express permet une
correspondance avec le TCSP Massy-Saclay.

La conception architecturale et paysagére de la gare sera approfondie dans les phases d’études
ultérieures et fera I'objet d’'une maitrise d’'ceuvre architecturale spécifique. La maitrise d'ceuvre du
projet pourra travailler en lien étroit avec les différentes maitrises d’ceuvre de |'établissement public
Paris-Saclay (EPPS) sur la continuité des espaces publics, la programmation des abords du viaduc,
ainsi que sur la possibilité d‘accueillir des programmes en sous-face. L'organisation de la gare
préserve la possibilité d’'une opération connexe.

Représentation 3D de la gare Orsay-Gif (donnée a titre indicatif)
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2.1.2.7 Saint-Quentin Est

Société
duGrand § ‘

Paris . !

La gare Grand Paris Express Saint-Quentin Est est localisée dans la commune de Guyancourt, en
périphérie de I'agglomération de Saint-Quentin-en-Yvelines. Elle est située au sud-ouest de la place
de Villaroy, au croisement de I'avenue de I'Europe et de la D91 (avenue Léon Blum).

La gare s’insére dans un environnement mixte, comprenant :

Des sites d’entreprises, en particulier le Technocentre de Renault et les locaux de Segula
Technologies ;
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De larges espaces verts paysagers et de sport, notamment le Golf National.

Elle est implantée sur les anciens terrains de l’'entreprise Thalés, qui feront I|'objet d’un
aménagement avec un développement mixte (logements et activités économiques). L'objectif de

I'urbanisation de cet ilot de 22 hectares est aussi de le sortir de son enclavement en l'inscrivant
dans la ville.

e
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Technocentre —
J Renault
La visibilité de la gare est assurée grace au large parvis qui lI'entoure. De plus, sa position ’
stratégique, a proximité d’axes routiers importants, lui assure une bonne accessibilité.

La gare Saint-Quentin Est sera une polarité pour le quartier qui desservira autant les bassins de vie
que d’emplois du secteur.
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2.1.2.8 Satory

La gare Grand Paris Express Satory est localisée dans le sud de la commune de Versailles, sur le
plateau de Satory. Elle s’insére au croisement de la route de la Miniére et de |'avenue de
Gribeauval. Elle est située sur une emprise aujourd’hui occupée par une décharge.

La gare Satory s’insére dans le projet de réaménagement du secteur, aujourd’hui trés marqué par
I'activité militaire. En effet, le départ progressif des établissements de I'armée entraine la libération
de parcelles fonciéres, amenées a évoluer. La partie Ouest du plateau fait I'objet d'une Zone
d’Aménagement Concerté (ZAC), porté par |'Etablissement Public Paris-Saclay, qui prévoit la
création d’un quartier mixte : activités technologiques, recherche, entreprise, commerces et
habitat.

L'aménagement urbain et paysager du site est organisé autour de la gare Grand Paris Express qui
sera le péle de transport du futur quartier de Satory.

En termes de fonctionnalités transport, la gare de Satory va assurer la desserte d’'un quartier de
Versailles, aujourd’hui enclavé et accessible en bus uniquement.

La gare Satory est située a une profondeur de 22 métres environ (niveau des quais) par rapport au
niveau du terrain naturel.

Elle est accessible depuis une émergence située a lI'angle de I'avenue de Gribeauval et de la route
de la Miniere. Cette émergence s’ouvre sur 120° sur un espace piéton conséquent. Le parvis
s'insére dans un espace publique plus large qui entoure I'émergence et la relie a I'avenue de
Gribeauval et a la route de la Miniéere.

Une toiture vitrée éclaire naturellement les espaces de circulation entre la surface et les trois
mezzanines.

Représentation 3D de la gare Satory (donnée a titre indicatif)
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Etude d’impact / Piece G.2 : Analyse des impacts et présentation des mesures du g?r?sd '

2. 1 . 2. 9 Versai/les Chantiers HORD-auEst SUD- OUEST Gare Versallles Chantiers NORD - EST

S
B
s .

La gare Grand Paris Express Versailles Chantiers s’insére au sud d’un pole multimodal existant,
localisé au sud-est de la commune de Versailles.

Le pole est aujourd’hui constitué de :

- la gare SNCF, qui accueille : le RER C, les lignes N et U du Transilien, des TER, des trains
Intercités, et des TGV reliant la Normandie et le sud de la France ;

- un poOle bus, avec plus de 20 lignes en correspondance. Les lignes sont exploitées par Keolis

(réseau Phébus) et la SAVAC. . i L
Gare Versailles Chantiers — Coupes de principe

La gare Versailles Chantiers est la principale gare en termes de fréquentation et de trafic a
Versailles, et la 2°™ gare d'Ile-de-France hors Paris en termes de flux aprés La Défense (64 000
voyageurs/jour aujourd’hui). Elle verra son attractivité renforcée par l'arrivée du Grand Paris
Express, qui soutiendra la position de po6le d’échanges multimodal de la gare a |’échelle de la
meétropole.

Le pole d’échange de Versailles Chantiers fait par ailleurs I'objet d’'un projet de réaménagement,
piloté par la ville de Versailles et par la SNCF. Aprés |'ouverture d’un nouvel accés sud a la gare par
la rue de la Porte de Buc (2011), il est prévu d’agrandir le batiment voyageur existant vers |'ouest.
Une seconde passerelle d’accés aux quais sera construite, et une gare routiére sera créée sur une
partie de I'actuel parking. Un parking relais de 385 places est également prévu.

Le pOle gare se situe a l'interface entre trois quartiers : Porchefontaine, Saint-Louis et Chantiers.
L'environnement est caractérisé par une dominante résidentielle, des activités commerciales
organisées en polarité dans chacun des trois quartiers, et une forte densité d’équipements publics,
liée notamment au statut de préfecture de la ville.

L'environnement au sud de la gare existante est cependant assez peu construit du fait de la
coupure physique importante créée par le faisceau ferroviaire. Plus au sud, les coteaux présentent
un obstacle supplémentaire.

La gare Grand Paris Express vient s’insérer dans cet environnement contraint, entre le faisceau
ferroviaire et la maison de santé Claire Demeure. Elle s’insére sur des emprises aujourd’hui
occupées par la SNCF et des locaux occupés par |'église réformée de Versailles.

Représentation 3D de la gare Versailles Chantiers (donnée a titre indicatif)

La gare Grand Paris Express Versailles Chantiers est située a une profondeur de 25 meétres environ
(niveau des quais) par rapport au niveau du terrain naturel.

La gare est accessible depuis une émergence située entre la rue de la Porte de Buc et les limites
d’emprise ferroviaire. Cette émergence s’ouvre sur ses deux cOtés: au sud sur le parvis
nouvellement créé parallélement a la rue de la Porte de Buc, au nord vers la correspondance des
lignes SNCF.

En reconstitution de l'accés actuel de la porte de Buc, un lien direct entre la rue de la Porte de Buc
et la gare SNCF est prévu, pour éviter aux voyageurs de transiter par la gare Grand Paris Express.
Depuis la rue de la Porte de Buc, ce cheminement emprunte une rampe puis la toiture du hall
d’accueil de la future gare et rejoint un parvis haut, connecté aux deux passerelles SNCF.
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Gare Versailles Chantiers - Plan de situation
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2.1.3. Principes de réalisation

Les éléments présentés relatifs aux méthodes constructives ont été établis au stade des études
préliminaires menées par la Société du Grand Paris. Ils pourront évoluer dans le cadre des études
ultérieures d’avant-projet et de projet

2.1.3.1 Réalisation des gares souterraines

La typologie des travaux de réalisation des gares souterraines du Grand Paris Express est
dépendante de leur profondeur, de la qualité des terrains rencontrés, des conditions
hydrogéologiques, mais aussi des contraintes liées aux emprises disponibles en surface et a
I'environnement urbain.

Trois principaux types de gares peuvent étre distingués :

- gare en tranchée couverte, entierement réalisée a ciel ouvert (méthode dite « bottom
up », soit « radier premier ») ;

- gare en tranchée couverte, réalisée en partie sous la chaussée reconstituée (méthode
dite « top down », soit « couverture premiere ») ;

- gare réalisée par une méthode de creusement souterrain traditionnel depuis
un puits principal (ou plusieurs), ou depuis une partie « centrale »
relativement importante réalisée en tranchée couverte (gare mixte).

Pour chacune de ces méthodes d’exécution, une partie ou la totalité du volume de terrain situé dans
I'emprise de la gare est excavée depuis la surface.

Pour chaque phase de terrassement depuis la surface, la zone d’excavation est délimitée par une
enceinte étanche. La technique privilégiée pour les gares de la ligne 18 est celle des parois moulées
décrite ci-aprés. Cette étape préalable est commune aux trois principales méthodes d’exécution des
gares identifiées.

¢ Réalisation des parois moulées

Une paroi moulée est un écran en béton armé moulé dans le sol. Le rbéle de chaque paroi est
d’assurer la stabilité des terres extérieures a la fouille, de servir d’enceinte étanche vis-a-vis de la
nappe extérieure le cas échéant et de reprendre, en partie ou en totalité, les descentes de charge
pour en assurer les fondations.

La premiére étape de réalisation d’'une paroi moulée consiste a exécuter des murettes-guides. Ces
deux murets en béton armé permettent de guider I'outil de forage et de caler les cages d’armature.

La perforation du sol est réalisée par panneaux de longueur limitée, variable selon le type de sol et
le voisinage.

La stabilité des fouilles réalisées est assurée par la substitution aux terres excavées de boue
bentonitique (boue contenant de la bentonite -argiles- qui a la propriété a laisser facilement sa
place aux bétons lors des travaux de constructions d’ouvrages de génie civil) dans la tranchée, au
fur et a mesure du creusement de celle-ci. Ce fluide forme sur les parois de I'excavation un dépot
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étanche qui, en s’opposant a la percolation dans le terrain, permet d’appliquer la pression

) . n N Coupe type Gare Méthode de construction
hydrostatique aux parois, en empéchant ainsi I'éboulement.

Une fois I'excavation d’un panneau achevée, la cage d’armatures est mise en place dans la tranchée
remplie de boue. Le bétonnage est ensuite effectué a partir du fond a l'aide d’un tube plongeur. En
remontant, le béton chasse la boue bentonitique, qui est évacuée par pompage au fur et a mesure.

Antonypole Réalisation a ciel ouvert

Réalisation en tranchée couverte

Massy Opéra en deux séquences

Massy — Palaiseau |Réalisation en tranchée couverte

Saint-Quentin Est | Réalisation a ciel ouvert

(D Pose des murettes-guide @ Excavation la haveuse (@ Descente dufermaillage Satory Réalisation a ciel ouvert

S
2

.
e

ESs pompage de la boue bentonitique

Réalisation mixte : ciel ouvert en deux séquences puis

Versailles Chantiers excavation en souterrain

%EE@EE

Techniques d’exécution des gares souterraine (Société du Grand Paris)

2.1.3.2 Réalisation des gares aériennes

Le principe de construction des gares aériennes de la ligne (Palaiseau et Orsay-Gif) se présente
(4) Bétonnage par tube plongeur @ Paroi finie comme su|t :

Etapes de réalisation des parois moulées (Société du Grand Paris) - une structure principale, destinée a soutenir les quais et le viaduc accueillant les voies
ferrées, est batie. Elle est constituée d’une série de 6 portiques ;

- les quais et les travées du viaduc préfabriqués sont posés sur la structure principale ;

¢ Exécution des gares . C . . .
- une structure secondaire est réalisée en arriere des quais ;

Les méthodes de construction et les différentes phases de réalisation des gares sont détaillées dans
la pieéce D du dossier de DUP. Les méthodes utilisées selon les gares souterraines de la Ligne 18
sont présentées ci-contre.

- les circulations verticales (escaliers fixes et mécaniques, ascenseurs) ainsi que la toiture de
la gare sont installées, en appui sur cette structure secondaire.

Cette conception en double structure permet de rendre indépendants le viaduc et les quais
(structure principale) du traitement architectural de la gare (structure secondaire).
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Les schémas ci-dessous présentent les différentes phases de construction : 2.2. Les mesures conservatoires pour la réalisation future de la
gare CEA Saint-Aubin
. ) Phase 2 : Pose des quais et _ ) La gare CEA Saint-Aubin n’est pas incluse dans le présent projet soumis a enquéte publique et
Phase 1 : Construction de la des travées supportant les Phase 3 : Construction des fera I'objet de démarches réglementaires ultérieures. Pour permettre la réalisation ultérieure de la
structure principale voies structures secondaires gare CEA Saint-Aubin, le projet de liaison en métro automatique entre les gares Aéroport d’Orly et
Versailles Chantiers prévoit des mesures conservatoires.

La mise en service de la gare CEA Saint-Aubin est conditionnée a I’évolution des activités du
Commissariat a |I'’énergie atomique et aux énergies alternatives. En effet, une « zone de danger
immédiat » a été annexée au Plan Local d’Urbanisme (PLU) de Saclay approuvé le 3 septembre
2013, a la suite d'un « porter a connaissance » (PAC) des risques liés aux activités nucléaires
(maitrise de l'urbanisme) effectué en mai 2011 par le préfet de I'Essonne sur la base d'un rapport
de I’Autorité de Sureté Nucléaire (ASN).

1T 1

Phase 4 : Construction des
systémes, toitures et corps
d’état techniques et
architecturaux

Gare aérienne réalisée

Cette zone de danger immédiat, d’'un rayon de 1000 m autour du réacteur Osiris du CEA, recouvre
la gare du CEA et une partie du viaduc. Elle interdit :

4;/;/"/’3 %\$ -« les établissements recevant du public (ERP) ;

T - . B eadle JEE - «les services publics et d’intérét collectif » (p.28) tout en admettant qu’il convient
’,rj r T « d’encourager la mise en ceuvre d’infrastructures de transit et de desserte ».

Le viaduc peut étre qualifié d’'ouvrage de génie civil de transit et la gare CEA Saint-Aubin est un ERP
de catégorie 5.

La construction de la gare du CEA est donc conditionnée a la réduction du périmétre de danger du

Méthode de réalisation d’une gare aérienne (Société du Grand Paris) reacteur Osiris ou de toute autre installation dont le périmetre de danger viendrait a couvrir la gare.

Des dispositions seront prises pour permettre la réalisation ultérieure de la gare :

- acquisition de I'emprise fonciére nécessaire a terme ;
Coupe type Gare Méthode de construction Lo

- réalisation de la structure de la gare ;
- réalisation des équipements systéme nécessaires a |'exploitation de la ligne Aéroport d’Orly -

pal Réal ] Versailles Chantiers tant que la gare CEA Saint Aubin ne sera pas en service (poste de

alaiseau éalisation en surface
redressement par exemple).
La gare aérienne est en effet composée de trois structures indépendantes :
Orsay - Gif Realisation en surface - le viaduc, en gare, repose sur des portiques ;

- la structure des quais de la gare qui repose sur les portiques préalablement construits,

pourra étre réalisée dans un second temps ;

Techniques d'exécution des gares aériennes (Société du Grand Paris) i o, . . R
- enfin les structures indépendantes qui supportent les escaliers et les escalators pourront étre

réalisées dans un 3™ temps.
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RV —

Construction des structures de quai Construction des structures indépendantes

La toiture et les corps d’état technique et architecturaux ainsi que les systémes en gare pourront
ensuite étre installés.

2.3. Le tunnel et les puits de tunnelier

La majorité du tracé de la Ligne 18 entre Aéroport d'Orly et Versailles Chantiers sur environ 21,5
km est prévue en insertion souterraine. Une partie est également prévue en aérien sur viaduc (cf. §
2.4 page 41).

2.3.1. Caractéristiques générales du tunnel

La section courante du tunnel ferroviaire réalisé dans le cadre du projet permet la pose et
I’équipement de deux voies de circulation. Le tunnel a un diameétre extérieur de 9 meétres
environ. Il s’agit de la section du tunnel qui devra étre excavée. L'armature du tunnel est constituée
de voussoirs en béton, représentés en beige sur la figure suivante.

La géométrie du tunnel est limitée par différentes contraintes :

- les possibilités techniques de déplacement du tunnelier (la majorité du tracé souterrain étant
creusée au tunnelier) ;

- les contraintes de tracé imposées par la circulation du matériel roulant ;
- les contraintes imposées par la recherche du confort des usagers ;

- les contraintes imposées par le relief notamment.

Réseau de transport public du Grand Paris / Trongon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers
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Le tunnel se situe a des profondeurs variables. Sur la ligne 18, le niveau du rail atteint au maximum
-51 metres par rapport au terrain naturel.

_ _ Axedu tunnel

\ Gabarit Limite dObstacle

7

Cheminement diévacuation

Coupe type du tunnel a deux voies en
alignement droit (Société du Grand Paris)

X X
Rail d'alimentation v!ck}ﬂquu/ H

2.3.2. Principes de réalisation et mise en ceuvre des tunneliers

Afin notamment de minimiser la durée des travaux et les contraintes pour la population, la partie
courante du tunnel de la section souterraine de la ligne 18 est réalisée sur la plus grande partie de
sa longueur au tunnelier.

2.3.2.1 Fonctionnement d’un tunnelier

Le tunnelier est un engin de forage permettant de creuser au moyen d’une téte rotative les terrains
tout en les maintenant sous pression afin d'assurer la stabilité des sols et des ouvrages
environnants lors du creusement. Il assure plusieurs fonctions :

creusement du terrain ;

évacuation des déblais ;

- souténement provisoire ;

montage du revétement définitif du tunnel.

Le tunnelier, dont la longueur totale avec tous les équipements auxiliaires peut atteindre 100
metres, est constitué de différentes parties aux fonctionnalités bien définies :

- la roue de coupe (ou téte d’abattage) fixée a l'avant du bouclier est une piéce rotative
équipée de multiples molettes de coupes, de pics et de couteaux, permettant une excavation
efficace des sols dans les terrains de toute nature ;

- La chambre d’abattage, cavité située entre la roue de coupe et le bouclier, recoit les terres
excavées par la roue de coupe tout en les maintenant a une pression suffisante pour résister
a la pression exercée par le terrain, assurant ainsi la stabilité du front d’attaque ;
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- Le bouclier, piece maitresse de la structure du tunnelier, est la cloison étanche et résistante
qui sépare la chambre d’abattage, sous pression, de la partie arriere du tunnelier et du
tunnel déja réalisé, qui sont a la pression atmosphérique. Il regroupe les systémes
permettant d’extraire les déblais, de faire tourner la roue de coupe et de faire avancer le
tunnelier ;

En particulier, les vérins de poussée s’appuient sur le dernier anneau posé du tunnel pour
faire avancer le tunnelier ;

- la jupe est placée derriére le bouclier. Elle a pour fonction de contenir les terres et, sous sa
protection, de poser a l'avancement le revétement définitif du tunnel (voussoirs) de facon
semi-automatisée au moyen de I'anneau érecteur ;

- le train suiveur, composé d'un certain nombre d’éléments (ou remorques) accrochés au
tunnelier, assure toutes les fonctions vitales pour le bon fonctionnement du tunnelier, en
particulier la distribution d’énergie. Il est l'interface entre le tunnelier et toute sa logistique
arriére, assurée par les véhicules d’approvisionnement.

Le train suiveur posséde une cabine de pilotage, un poste de transformation et de
distribution électrique, des pompes hydrauliques et cuves a huile pour alimenter les vérins,
des cuves et pompes de transfert du mortier de bourrage, des installations de ventilation
afin de garantir la qualité de I'air dans le tunnel, et I'ensemble des équipements permettant
d’assurer la sécurité du personnel et des installations.

Evacuation des déblais

Voussoirs

Acheminement des voussoirs

Roue

de coupe @ 3

Vérin de poussée
Chambre d'abattage

Schéma de fonctionnement d’un tunnelier et d'un puits de départ de tunnelier
(Société du Grand Paris)
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2.3.2.2 Tunneliers a pression de terre et a pression de boue

Deux systémes peuvent étre utilisés pour assurer la stabilité du front d’attaque a I'avancement du
creusement : systéme a pression de boue ou systéme a pression de terre.

- Pression de terre

Les tunneliers a pression de terre sont plutot adaptés aux terrains cohérents.

Le principe de fonctionnement des tunneliers a pression de terre consiste a assurer la stabilité du
front d'attaque par mise en pression des déblais excavés contenus dans la chambre d'abattage pour
équilibrer les pressions des terrains et de la nappe. Les déblais sont rendus, si nécessaire, pateux a
I'aide d'additifs injectés a partir d'orifices situés sur la téte d'abattage et la cloison étanche.
L'extraction des terres au travers du bouclier est assurée par la vis d’extraction (vis d’Archiméde) e
permettant de réaliser cette extraction tout en maintenant la différence de pression entre la
pression du terrain régnant dans la chambre d’abattage et la pression atmosphérique régnant a
I'intérieur du tunnelier. C'est la régulation de I'extraction des déblais, en corrélation avec la poussée
du tunnelier, qui assure le maintien de la pression du produit excavé dans la chambre d'abattage.

-  Pression de boue

Les tunneliers a pression de boue sont, quant a eux, plutét adaptés aux terrains sablo-graveleux
sous forte charge hydrostatique.

Le principe de fonctionnement des tunneliers a pression de boue consiste a assurer la stabilité du
front d'attaque par l'injection sous pression dans la chambre d’abattage d’une boue spéciale, dite
bentonitique, préparée sur le site, pour contenir la pression hydrostatique et la pression de terrain
encaissant, d'ou la dénomination « pression de boue ».

La boue est transportée par des conduites depuis la surface, elle est mélangée aux déblais creusés
par la roue, dans la chambre d'abattage. Puis le mélange déblais/boue est pompé vers la surface.
La boue est filtrée pour la séparer des déblais, et elle est réinjectée dans le circuit (circuit de
marinage).

L'un ou l'autre de ces systémes pourra étre utilisé dans le cadre des travaux de la Ligne 18. Les
études sont en cours pour déterminer le systeme le plus adaptés aux terrains et caractéristiques
mécaniques des roches rencontrés.

2.3.2.3 Principe d’exécution des tunnels réalisés au tunnelier

Pour creuser le tunnel au tunnelier, deux ouvrages de génie civil spécifiques sont nécessaires en
amont et en aval du linéaire creusé pour permettre I’'assemblage de la machine du tunnelier et son
I'avancement. Il s’agit :

- Du puits d'entrée de tunnelier, également appelé puits d’attaque : ce puits constitue le site
de départ du creusement du tunnelier et permet une fois le puis réalisé I'assemblage des
piéces du tunnelier, acheminé par convoi spécial, a l'intérieur de l'ouvrage. En phase de
creusement, le puits sert a I'approvisionnement en matériaux ainsi qu’a I’'évacuation des
terres excavées.
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- Du puits de sortie de tunnelier : ce puits permet le démontage du tunnelier apres
creusement. Il est ensuite déplacé par convoi spécial et peut étre remonté dans un nouveau Sens de Nom de
puits d’entrée si nécessaire. progression I Localisation Type/fonction
. ouvrage
des tunneliers
Les éléments présentés ci-aprés sont des scénarios d’étude établis au stade des études Puits de sortie tunnelier
7. - - .- r s - . - - - 7 - A I
préliminaires de la Société du Grand Paris dans le respect des objectifs de mises en services définis. OA 1 Sud de la gare Aéroport d'Orly Ouvrage annexe en
Ils pourront évoluer dans le cadre des études ultérieures d’Avant-Projet et de Projet. phase d'exploitation
Entre les gares Antonypdle et Mass . . .
. . . . . , ) ) OA 8 ; 9 ypo'€ Y Puits d'entrée tunnelier
Dans le cadre du projet, six puits seront aménagés sur I'ensemble de la ligne afin de permettre 12.1 km Opera, le long de la D920 a Antony
I
I’entrée et la sortie des tunneliers. Ces puits utilisent les emprises d’une future gare ou d’'un futur Entre les gares Massy - Palaiseau et Puits de sortie tunnelier
ouvrage annexe ce qui permet de bénéficier d’installations de chantiers communes aux deux OA 14 Palaiseau, au niveau du quartier Ouvrage annexe en
ouvrages. Camille Claudel phase d'exploitation
A Sur la commune de Magny-les- Puits de sortie tunnelier
OA 15 . Y . Ouvrage annexe en
Lo . . L. i . Hameaux, au niveau du Golf National ; L
Le phasage de réalisation de la ligne envisage a ce stade des etudes consiste en deux phases : phase d'exploitation
- i i : Pui 'entré nnelier
Phase 1 (mise en service en 2024) : 8,6 km [ Satory Gare Satory uits d e tree tunnelie
et gare a terme
Un premier tunnelier est introduit dans le puits d’entrée OA 8 et creusera le tunnel vers |I'Ouest en b p |
. . e . . . its de sortie tunnelier
direction d’Orsay-Gif, jusqu’au puits de sortie Camille Claudel (OA 14). . . ul
y-5il, Jusq P ( ) v OA 24 A I'Est de la gare Versailles Chantiers Ouvrage annexe en
Un second tunnelier est introduit dans ce méme puits d’entrée et creusera le tunnel vers I'Est en phase d'exploitation
direction d’Orly jusqu’au puits de sortie localisé aprés la gare d’Aéroport d’Orly (OA 1).
- Phase 2 (mise en service en . : . :
2030) H S /‘.’ SAINT-CYR ' gt 3 - —_— 3 kl‘ // G[!;IT‘LY 0 2 3 s
N i W G / 4 5 v, i
D *ECOLE i\ 'y TROFLAY MEUDON CHATILLON Wi ARCUELL | / © IGN
Le puits d’entrée localisé a I'emplacement Puits de sortie bz L ¢ g - H:Iuts damar 4 / 58 7 \
. T S -_ iy -\--- / — V4 e- GF T 7N Villejuif Institut
de la gare Satory sert pour creuser les Stade des Chantiers T RS R " [Versailes Chantiers Pl i _ B sy o
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2.3.2.4 Installations de chantier

Les installations de chantier nécessaires a |'exploitation du tunnelier nécessitent des emprises de
taille importante a proximité de chaque puits d’accés tunnelier. En effet, elles comprennent
différentes zones :

- Les puits d’entrée et de sortie des tunneliers permettant le montage des tunneliers puis leur
démontage.

- zone de stockage des voussoirs : zone réservée au stockage des anneaux de revétement du
futur tunnel, constitués chacun d'un nombre fixe de segments de béton préfabriqué (les
VOUSSOIrs) ;

- grue a tour : elle permet de déplacer les éléments de masse importante ;

- centrale a mortier : le mortier est utilisé pour combler le vide laissé entre I'anneau de
voussoirs et le terrain, afin de garantir le parfait collage du tunnel au terrain encaissant ;

- ateliers de chantier ;

- centrale de traitement de boue (pour les tunneliers a pression de boue) : cette zone,
composée de diverses installations et de silos de stockage, a pour fonction de traiter la boue
bentonitique en provenance de la chambre d’abattage en vue de sa réutilisation ; cette
véritable usine assure la séparation des déblais de la boue bentonitique a recycler pour étre
renvoyée au front d'attaque, ainsi que la préparation des déblais en déchets plus ou moins
solides d‘une part et en eau clarifiée d’autre part ;

- installation de traitement des eaux de chantier et d’exhaure (issues du pompage dans le
tunnel) ;

- bureaux et réfectoires ;

- zone de marinage : zone de stockage provisoire des déblais issus de I'excavation avant leur
transport et leur évacuation dans un lieu adapté.

2.3.3. Autres méthodes de réalisation des ouvrages souterrains

Certaines parties du linéaire du tunnel de la ligne 18, correspondant aux zones de transition entre
les parties souterraines et aériennes et au raccordement du site de maintenance ne seront pas
creusés au tunnelier et seront réalisés en méthodes dites traditionnelles ou conventionnelles :
tranchée couverte ou tranchée ouverte.

Les sections concernées sont les suivantes :
- A l'Ouest du quartier Camille Claudel ;

- Au niveau du Golf National de Guyancourt.

Ces sections sont plus détaillées aux paragraphes 2.5 page 44 et 2.7.3 page 48. Il s’agit d’ouvrages
dont la réalisation s’effectuera a ciel ouvert.

En général, la réalisation de la tranchée sera menée en recourant a la méthode des parois moulées,
et ce afin de limiter les emprises de l'infrastructure (les bords de la tranchée sont alors verticaux).
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Dans ce cas, la méthode de construction employée est proche de celle utilisée pour les gares en
tranchée couverte radier premier ou couverture premiéere.

Sur les sections ou la tranchée ouverte est peu profonde, elle sera réalisée en recourant a une
méthode de terrassement traditionnelle. La tranchée est alors creusée progressivement depuis le
terrain naturel, en réalisant des talus en pente relativement douce.

Cette méthode traditionnelle présente de trés nombreuses déclinaisons sur le terrain en fonction
non seulement des sols mais aussi du savoir-faire et des matériels spécifiques de mineur
développés par chaque entreprise spécialisée qui la met en ceuvre. Elle permet du « sur-mesure »
pour s’adapter au contexte effectivement rencontré (largeur des passes, profondeur de décousu,
stabilisation du front, souténement provisoires et définitifs, etc.).

2.4. Le viaduc

2.4.1. Caractéristiques générales du viaduc

La section courante du viaduc ferroviaire permet la pose et I'équipement de deux voies de
circulation au méme titre que la section souterraine. Le viaduc aura une largeur totale de 10
meétres environ.

Plusieurs types de structure du viaduc peuvent étre envisagés. Les garde-corps peuvent étre en
béton et former un U unique pouvant accueillir les 2 voies ce qui permet la circulation de deux
trains sur le méme tablier.

Les études préliminaires ont été menées avec I'hypothése d'un viaduc en double petit U
ce qui ne préjuge en aucun cas du choix qui sera effectué au stade des études de maitrise
d’ccuvre.

Le tablier est ainsi constitué de deux poutres de section transversale en forme de U : chaque poutre
(ou petit U) supporte une voie. La portée standard est de 25 m environ, signifiant que le viaduc est
soutenu par un unique appui central tous les 25 métres environ.

Les piles sont coulées sur place. Elles reposent sur des fondations dont la structure dépend de la
nature du sol. Les chevétres, qui supportent le tablier, peuvent également étre coulés sur place.

Cette solution technique est en effet tres efficace au regard des critéres suivants :
- en termes de quantités de matériaux nécessaires ;

- en termes de rapidité de construction : la travée entiére est construite sur une aire de
préfabrication ce qui allége les travaux sur site ;

- en termes de flexibilité du planning de réalisation. En cas d’aléas en phase travaux sur I'une
des parties du viaduc, I'équipe travaux peut étre affectée sur un autre trongon pendant la
résolution des problémes.
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Le viaduc se situe a des élévations variables. Le niveau moyen en sous-face du viaduc est de I'ordre
de 6 métres par rapport au terrain naturel en I’'absence de contrainte particuliere (5 meétres sous les
chevétres). Le niveau de la sous face du viaduc atteint au maximum +31 meétres par rapport au
terrain naturel pour le franchissement de la N118 qui est encaissée au point de franchissement.

Section type d’un viaduc en petit U (Société du Grand Paris)

1
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Gabarit piéton

|
4

\g_

/ié

i 7
_____ _is %f |
/////%//////////4 I

2

Rail d'alimentation électrique

7
7

Coupe type du viaduc a deux voies en alignement droit (Société du Grand Paris)

La conception architecturale et paysagére du viaduc et des gares aériennes sera
approfondie dans les phases d’études ultérieures et fera I'objet d’'une maitrise d’'ceuvre
architecturale spécifique, dont le cahier des charges intégrera les contraintes d’insertion
analysées en phase d’'études préliminaires.
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Le tracé de la Ligne 18 franchit la N118. Ce franchissement se situe dans la commune d'Orsay,
entre les gares de Palaiseau et d’Orsay-Gif.

2.4.2. Ouvrage de franchissement de la N118

Le tracé franchit la route nationale par un ouvrage présentant le biais le plus faible possible, afin
de réduire la portée de I'ouvrage a construire au-dessus de la route.

La largeur du terre-plein central de la N118 est insuffisante pour implanter une pile et pour prévoir
les dispositifs de protection de la pile aux chocs. Ainsi, les appuis du tablier seront implantés en
dehors des emprises de la N118, ce qui impose de prévoir une travée d’une portée minimale de
30 m.
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Plan de localisation du franchissement de la N118 (Société du Grand Paris)



43

Etude d’impact / Piece G.2 : Analyse des impacts et présentation des mesures

2.4.3. Les acces de secours au viaduc

Les accés de secours au viaduc se feront a partir des axes routiers existants. Pour les intergares
dépassant 5 kilométres, il est prévu d'implanter un acces avec des escaliers de part et d’autre de la
voie. Il serait localisé a proximité de la route des Graviers.

~.

S

A N N N N A DA A R e e
Escaliers de secours — profil en long et coupe (Société du Grand Paris)

Cet ouvrage est implanté sur des parcelles agricoles au droit du viaduc qui s’écarte sur cette section
de la route. Ainsi, pour les 1200 m du viaduc qui traverse la zone agricole de la croix de Justice,
I'accés peut se faire par la route de Toussus le Noble avec 750 m vers |'ouest et 450m vers |'Est
pour rejoindre la RD36.

Cheminement accés secours (études préliminaires)
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Les méthodes constructives du viaduc visent a préfabriquer un maximum d’éléments afin de limiter
les opérations sur site. Ainsi, dans le cas d'un viaduc en petit U, les fondations, les f(its des piles et
les chevétres sont coulés sur place alors que les travées en béton précontraint seront
préfabriquées.

2.4.4. Principe de réalisation du viaduc

A ce stade du projet, le choix entre la préfabrication des travées du viaduc sur un chantier annexe
du projet ou l'apport de travées préfabriquées n’est pas encore défini. Si le premier choix est
retenu, cela nécessitera la mise en place d’au moins une aire de préfabrication. Les besoins pour
Iimplantation et le dimensionnement de cette aire seront précisés dans le cadre des études
d’avant-projet. Cette aire ne fait donc aujourd’hui pas partie du périmétre du présent dossier
d’enquéte.

En effet, selon que cette aire de préfabrication sera ou non intégrée aux missions de |'entreprise de
travaux, l'acquisition et les dossiers réglementaires associés seront portés soit par ladite entreprise
soit par la SGP. L'évaluation des impacts sur I’'environnement de ce site fera I'objet des procédures
spécifiques ultérieures au titre du code de I'environnement notamment pour les Installations
Classées Pour I'Environnement (ICPE).

Pour étre pertinente, l'implantation de ce site devra notamment respecter un certain nombre de
contraintes, en notamment :

- Etre implantée a proximité direct du tracé en viaduc pour éviter le transport des travées sur
de longues distances;

- Etre accessible par des voies permettant la circulation de convois exceptionnels vers et
depuis le chantier du viaduc;

- Privilégier les parcelles publiques ou mises a disposition par des privés (convention
d’occupation temporaire...).

Le phasage de construction du viaduc selon la méthode de mise en place a I'avancement par grue
sera le suivant :

Réalisation des fondations les fondations (phase 1 image ci-contre);

les piles seront coulées en place (phase 2 image ci-contre) ;

- les chevétres seront soit coulées en place, soit préfabriqués puis installés a I'aide d’une
grue (phase 3 image ci-contre);

- les poutres (petits ou grand U) préfabriquées seront installées sur site a l'aide de deux grues
(phase 4 et 5 image ci-contre).

Plusieurs fronts seront mis en ceuvre de fagon a respecter les échéances de mise en service. Une
réflexion sera par ailleurs menée sur les opportunités de réalisation anticipée du prolongement de la
ligne jusqu’a Saint-Quentin, en tenant compte des infrastructures a réaliser lors de chacune des
deux phases dans le cas de cette mise en service en deux étapes.
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La méthode de réalisation du viaduc pourra étre adaptée. L'organisation du chantier sera étudiée en
phase de maitrise d’ceuvre de facon a limiter autant que possible les nuisances tout en respectant
les contraintes des horizons de mise en service.

Pour I'ouvrage de franchissement de la N118, une solution de « langage » du tablier est envisagée.

Phase 1 : Coulage de la
semelle de fondations et des
pieux supports

Phase 3 : Coulage du

Phase 2 : Coulage de la pile chevétre

Phase 4 : Pose du premier Phase 5 : Pose du second Vlac_luc en
. . « double petit ou grand U »
Petit ou grand U Petit ou grand U terminé

T s

Principe de construction du viaduc (Société du Grand Paris)
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2.5. Les zones de transition entre viaduc et tunnel

Aux extrémités du viaduc, une transition est réalisée vers la section souterraine au moyen d’une
rampe pour rejoindre le terrain naturel et d’'une tranchée ouverte pour s’enfoncer progressivement
dans le sous-sol, puis d’'une tranchée couverte permettant d’atteindre la profondeur suffisante a la
mise en ceuvre d’'un tunnelier.

Viaduc

Tranchée ouverte Tranchée couverte Tunnel

Les longueurs des différentes sections ne sont pas a I’échelle.

Rampe

e = e B |
h Viaduc dire 1:’; Rampe

Schéma de transition viaduc / tranchée ouverte (BURGEAP / Société du Grand Paris)

Ces transition constituent une coupure infranchissable au sein du territoire, aussi I'objectif est d’en
réduire autant que possible le nombre et la longueur ce qui conduit a ne pas multiplier I'alternance
des trongons en aérien et en souterrain et a chercher a ne pas positionner ces transitions dans des
zones déja urbanisées ou promises a l'urbanisation. La ligne ne comprend que deux transitions,
localisées sur les cartes ci-apres :

- l'une le long de la RD 36, afin de ne pas cisailler I'extension future du quartier Camille
Claudel ;

- la seconde transition se situe au sud du golf national et au nord de la RD 36.

Les longueurs de ces zones de transition, d’Est en Ouest de la lighe, sont les suivantes :

Localisation de la zone de transition

Longueur de
la rampe (m)

Longueur de
la tranchée
ouverte (m)

Longueur de
la tranchée
couverte (m)

Palaiseau
(entre la section souterraine Orly-Palaiseau et

. . . 106 355 349
la section aérienne Palaiseau-Magny-les-
Hameaux)
Magny-Les-Hameaux
(entre la section aérienne Palaiseau - Magny- 89 155 460

Les-Hameaux et la section souterraine Magny-
les-Hameaux - Versailles)

Longueurs des zones de transition entre viaduc et tunnel (Société du Grand Paris)
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Localisation de la zone de transition aérien/ souterrain a Palaiseau (SGP)
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2.6. Les ouvrages annexes

2.6.1. Caractéristiques générales et localisation

Sur I'ensemble du trongon Aéroport d’Orly — Versailles Chantiers, 24 ouvrages annexes permettent
notamment d’assurer les fonctions d’acces des secours ainsi que de ventilation et désenfumage du
tunnel.

Ces ouvrages s'ajoutent aux dispositifs déja mis en place a l'intérieur de chaque gare.

Nom de lI'ouvrage commune Nom de lI'ouvrage commune

OA 1 OA 13 )
Paray-Vieille-Poste Palaiseau
OA 2 OA 14
OA 3 OA 15 Magny-Les-Hameaux
OA 4 OA 16
OA 5 Wissous OA 17/
OA 6 OA 18 Guyancourt
OA 7 OA 19
OA 8 OA 20
OA 9 OA 21
Massy

OA 10 OA 22 Versailles
OA 11 OA 23
OA 12 Palaiseau OA 24

Localisation des ouvrages annexes de la Lighe 18

Ces ouvrages, généralement souterrains, seront mutualisés et implantés en fonction du programme
technique de la ligne, mais aussi en fonction du contexte urbain dans lequel ils s’insérent, afin de
limiter les nuisances sur leur environnement immédiat.

Ces ouvrages peuvent avoir des conceptions variées et, par exemple, étre composés d'un puits
vertical relié au tunnel principal par un rameau de liaison (exemple présenté sur l'illustration ci-
contre) ou bien d‘un puits vertical centré sur le tunnel.

Ces ouvrages apparaissent en surface sous forme d‘une grille pour la fonction ventilation /
désenfumage et d’une trappe pour l'accés des pompiers. Ils peuvent aussi occasionnellement étre
jumelés avec un poste de redressement électrique (PR) situé en intergare et nécessaire a
I'alimentation des lignes.
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surface

sous-sol

\

‘\
N\

Schéma type d'un ouvrage annexe et visuels en surface (illustration donnée a titre indicatif)

2.6.2. Fonctionnalités

Ces ouvrages situés en dehors des gares et des tunnels sont nécessaires a |’exploitation, et
assurent une ou plusieurs des fonctions décrites ci-apres.

Accés de secours : Les accés de secours doivent permettre une intervention rapide et efficace des
pompiers et services de secours, en n‘importe quel endroit, en cas de sinistre. Pour les tunnels, des
puits d’accés de secours sont disposés avec un intervalle maximum de 800 métres, et a moins de
800 metres d’une gare, conformément a |'arrété du 22 novembre 2005 relatif a la sécurité dans les
tunnels des systémes de transport publics guidés urbains de personnes.

Compte tenu des contraintes de tracé, plusieurs de ces puits ont une profondeur supérieure a 30 m,
ce qui impose de les équiper d’ascenseurs permettant le transport d’un brancard.

Ventilation /désenfumage : La ventilation du tunnel assure plusieurs fonctions essentielles :

- D’une part, elle permet de maintenir une température de confort dans I'ouvrage en évacuant
I'air chaud issu de I’échauffement du tunnel ;

- D’autre part, elle permet le renouvellement de l'air ;
- Enfin, elle permet le balayage et I'évacuation de la fumée en cas d’incendie dans le tunnel,

cette derniére fonction s’avérant dimensionnante.
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Les caractéristiques des ouvrages et performances des équipements sont conformes a la
réglementation, en particulier I'arrété du 22 novembre 2005 relatif a la sécurité dans les tunnels
des systemes de transport public guidés urbains de personnes.

Les ouvrages de ventilation/désenfumage sont équipés de deux ventilateurs permettant I’'extraction
ou l'insufflation d’air dans le tunnel. L'air est extrait vers la surface via des gaines de ventilation et
des grilles de rejet. Celles-ci ont une surface de l'ordre de 40 a 60 m? en cas de circulation possible,
30 m? lorsqu’elles sont protégées et inaccessibles au public.

Généralement, les ouvrages de ventilation / désenfumage sont mutualisés avec les ouvrages
d’acceés pompiers.

Décompression : Pour réduire les phénomeénes liés aux effets de pression dus a la circulation des
trains en tunnel a des vitesses élevées, des ouvrages de décompression sont prévus dans
I'ensemble des gares du projet.

Sous cette configuration :

- Les pressions ressenties dans les trains par les passagers lors de I’'entrée en tunnel et lors
du croisement des trains sont acceptables ;

- Les pressions sur les équipements en tunnel sont également a des niveaux acceptables.
Epuisement : Les ouvrages d’épuisement sont destinés a recevoir les eaux d’infiltration et de

ruissellement du tunnel, en vue de les recueillir a un point bas du tunnel puis les rejeter au moyen
d’une pompe dans le réseau d’assainissement local.

Ils sont autant que possible mutualisés avec les puits d’accés des secours. Ces derniers sont alors
implantés aux points bas du tracé.

Postes de redressement et postes éclairage force : Les postes de redressement permettent de
transformer |’énergie électrique haute tension alternative (15 ou 20 kV) en courant continu de 750
ou 1 500 volts, utilisé par les trains de la Ligne 18. En regle générale, ils sont intégrés dans les
espaces des gares. Lorsque les espaces en gare ne le permettent pas, ils sont localisés a des
emplacements mutualisés avec des puits d'accés de secours, dans des locaux d’environ 150 m2
préférentiellement situés en surface au niveau rez-de-chaussée.

Les postes éclairage force permettent de transformer |I'énergie électrique haute tension alternative
(15 ou 20 kV) en énergie électrique basse tension alternative (230/400 V), destinée a alimenter les
installations électriques dans les gares et dans les ouvrages annexes. Ils sont intégrés aux emprises
souterraines de ces ouvrages.

2.6.3. Principe de réalisation

Les ouvrages annexes le long du tracé de référence de la ligne 18 sont situés a des niveaux de 13 a
52 m de profondeur. Ces ouvrages sont composés en deux parties :

- un puits vertical réalisé du niveau du terrain naturel jusqu’a la profondeur du tunnel ;

- des rameaux de connexion, réalisés selon la méthode conventionnelle permettant de
connecter le puits vertical au tunnel foré. Des dimensions indicatives (longueur et section)
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ont été utilisées dans cette phase d’études. Le rameau le plus long entre les ouvrages
annexes et le tunnel de la ligne 18 est celui de I'ouvrage annexe situé au sud de la gare de
Satory (OA 21). Il a une longueur d’environ 48 m ce qui ne pose pas de contrainte majeure
a sa réalisation. Cette dimension a été étudiée afin de réduire les impacts en phase chantier
et en phase exploitation sur le site classé de la vallée de la Biévre.

Etant donné la profondeur moyenne des ouvrages, la méthode d’excavation a ciel ouvert avec un
souténement en parois moulées a été retenue pour la réalisation des puits verticaux. Une séquence
d’excavation « radier premier » a aussi été envisagée dans la plupart des cas (20 ouvrages
annexes), tandis qu‘un phasage de construction moins impactant en phases travaux « couverture
premiére » a été retenu dans les cas les plus contraints (4 ouvrages annexes).

Les puits des ouvrages annexes de secours et de ventilation/désenfumage pourront étre terrassés
et butonnés a |'abri de parois moulées préalablement exécutées.

Les voiles et/ou dalles butonnantes sont ensuite coulés en remontant. Des tirants ou des buttons
(soutenement provisoire en phase d’excavation) pourront étre nécessaires pour soutenir la paroi,
vis a vis des efforts de poussée horizontale.

Les rameaux de liaison sont réalisés selon les méthodes traditionnelles a partir du tunnel si celui-ci
est réalisé en premier, ou a partir du puits en laissant une bonne garde pour permettre le passage
du tunnelier. Le reste du rameau est ensuite poursuivi depuis la section de pénétration dans le
tunnel.

Les pénétrations dans le tunnel sont positionnées perpendiculairement et latéralement au tunnel.
Préalablement au terrassement des rameaux de jonction au tunnel circulaire, des traitements
peuvent étre nécessaires depuis la surface pour encadrer la vo(te et les piédroits des rameaux. Ces
traitements ont pour objet de stabiliser les terrains pendant I'exécution des rameaux.

2.7. Le site de maintenance et raccordement

2.7.1. Localisation

Le projet de la Ligne 18 prévoit Iimplantation d'un site dédié aux fonctions d’exploitation et de
maintenance affecté spécifiquement a la ligne 18. L'emprise du site de maintenance s’est portée sur
un site situé sur la commune de Palaiseau au nord de I’'Ecole Polytechnique. La superficie totale du
site (hors raccordement) est de l'ordre de 6,4 hectares, les emprises fonctionnelles s‘inscrivent
dans cet espace.

Le site de maintenance se trouve a proximité du Site Instrumental de Recherche par Télédétection
Atmosphérique (SIRTA), dont les activités devront étre préservées. En particulier, I'exploitation du
SIRTA nécessite des mesures par tir laser sur la plaine engazonnée bordant le site Polytechnique.
Ces tirs nécessitent une zone libre de tout obstacle. Cette contrainte a été prise en compte dans
I'aménagement du parking du site.
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La position de ce site est intéressante a plusieurs titres :

elle est en mesure de répondre a I'échéance de mise en service entre les gares Aéroport
d’Orly et CEA Saint-Aubin ou Orsay-Gif a I'horizon 2024 ;

elle présente l'avantage de se situer quasiment au centre de la ligne Aéroport d'Orly -
Versailles Chantiers, ce qui facilitera son exploitation et les opérations de maintenance des
infrastructures ;

sa localisation au niveau de la transition entre le souterrain et |'aérien permet de limiter
considérablement le linéaire de raccordement a la ligne et le co(it de ce raccordement ;

le site est positionné entre plusieurs voies routiéres et a I’écart de l'urbanisation, ce qui
limitera les nuisances sur les zones denses actuelles et futures.

s Section souterraine

A

it F ] . 4} Section aérienne
Po_lyte.r. ek || | BEED . f :] Site de Maintenance | 100 200m
m o SR it i Zone libre d'obstacle | M e—
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Localisation du site de maintenance de la Ligne 18 (Société du Grand Paris)

2.7.2. Fonctionnalités

Le site de maintenance de la Ligne 18 comprend a la fois les fonctions de :

7

Site de Maintenance et de Remisage (SMR) du matériel roulant, dédié a la maintenance des

métros qui circuleront sur la Ligne 18. Il regroupe :

o un atelier de maintenance des trains. La maintenance des trains est segmentée
en maintenance « courante » et « renforcée ». L'atelier présente également un tour
en fosse (reprofilage des essieux) et une machine a laver les trains qui peut étre
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implantée a l'intérieur d’'un batiment. Des locaux techniques nécessaires aux activités
de maintenance seront également implantés dans les batiments : local batterie,
ateliers électrique et mécanique, stockage temporaire de déchets, etc. Des locaux
pour le personnel seront également réservés dans le batiment : bureaux, vestiaires,
sanitaires, salles de réunions, etc. ;

o une zone de remisage des trains en attente de maintenance. Il ne s’agit pas du
remisage des trains en dehors des heures d’exploitation, cette fonction étant assurée
par les arriere-gares des deux terminus de la ligne.

- Site de Maintenance des Infrastructures (SMI) de la ligne, qui doit assurer la maintenance :

o des voies ferrées sur lesquelles circuleront les métros de la ligne 18 ;

o des systémes d’approvisionnement en énergie ;

o des équipements de sécurité du tunnel et des gares ;

o des équipements de signalisation et de contréle-commande ferroviaire ;
o des ouvrages d‘art (viaduc en premier lieu).

Il est lui aussi scindé en plusieurs zones : un atelier de maintenance des infrastructures et
un atelier de maintenance des véhicules de maintenance de l'infrastructure (VMI).

- Poste de Commande Centralisé (PCC) chargé de la direction et de I'exploitation de la ligne
regroupe ces deux fonctions :

o La direction générale de la ligne assure I'organisation de I’'exploitation, la gestion du
domaine et de ses abords, la gestion du personnel, et I'administration du site. La
direction opérationnelle regroupe les fonctions support permettant le fonctionnement
de la ligne.

o L'exploitation de la ligne en vue d’assurer en temps réel : la régulation du transport,
la sécurité des voyageurs en ligne et en gares, la gestion en temps réel de
I'information voyageurs, la gestion des mouvements du matériel roulant sur
I'ensemble de la ligne et du site, la gestion de la maintenance des gares, le
traitement des incidents techniques en ligne et en gare.

Le PCC est ainsi comparable a la « tour de contrble de la ligne et du site ». Centre névralgique
du fonctionnement de la ligne, il est localisé a proximité immédiate des locaux techniques qui
abritent les automatismes de conduite permettant le fonctionnement automatique de la ligne.

Les principales raisons de leur regroupement sur un méme site résident dans la mutualisation :

- du faisceau de voies les reliant a la ligne ;
- des fonctions liées au site (accés, controle d'accés, slreté...) ;

- des équipements sociaux (restaurant, équipements tertiaires...) puisqu'il s'agit du seul point
de la ligne ou seront rassemblés des effectifs significatifs.
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SMI

Zone libre d'obstacle i

Plan d’organisation du site de maintenance (Société du Grand Paris)

Pour assurer le bon fonctionnement du SMR, du SMI et du PCC, d'autres fonctions doivent étre
assurées :

un poste de sécurité, qui servira a filtrer les entrées/sorties routiéres au sein du site ;

- un espace de stockage des déchets : chaque entité industrielle du site comportera une zone
de stockage des déchets ;

- une aire de livraison des véhicules ferroviaires : une zone permettant le chargement et le
déchargement de véhicules ferroviaires (livraison du matériel roulant, échange de VMI...)
sera implantée sur le site ;

- un parking pour les employés ;

- des zones de livraisons.

2.7.3. Raccordement du site de maintenance a la ligne

Le linéaire de raccordement du site de maintenance au niveau de la commune de Palaiseau sera
réalisé en méthode traditionnelle en tranchée ouverte sur un linéaire d’environ 300 m depuis la
section de la ligne réalisée en tranchée ouverte. Le raccordement permet de desservir a la fois la
partie SMR et la partie SMI.
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3. Caractéristiques d’exploitation du projet

3.1. Systéme de transport et matériel roulant

L'’ensemble de la ligne verte (ligne 18) sera équipé d'un matériel roulant a conduite automatique
sans conducteur dans les trains. Le matériel roulant ne possedera ainsi pas de loge de conduite : la
conduite manuelle restera cependant possible en situation trés exceptionnelle. Pour assurer la
sécurité des voyageurs en gare et contribuer a la régularité du service, des « facades de quai »
(portes vitrées en bordure de quai) seront installées dans toutes les gares.

Ce mode de conduite présente de nombreux avantages et a fait ses preuves notamment sur la
ligne 14 : adaptabilité de lI'offre a la demande, régularité optimisée et bonne adéquation des colts
de fonctionnement. Les dispositifs de facades de quai, les systémes de conduite automatique et de
commandes centralisées aux architectures redondées sont des dispositifs qui permettent de
garantir un haut niveau de disponibilité du systéme de transport.

Des comités tripartites sont mis en place dans le cadre de la conception de la ligne 18 entre le STIF,
la RATP-GI et la SGP. Les aspects relatifs a la disponibilité des infrastructures du systéme de
transport seront, entre autres, examinés conjointement dans ce cadre.

De maniére générale, le STIF, en tant gqu’autorité organisatrice des transports en Ile-de-France,
financeur et propriétaire in fine du matériel roulant, est étroitement associé aux étapes successives
de définition des besoins et d'acquisition des trains circulant sur les infrastructures du Grand Paris
Express.

Les caractéristiques du matériel roulant de la verte (ligne 18) seront conformes aux études menées
jusqu’a ce jour en lien avec le STIF :

- Le gabarit des trains sera de l'ordre de 2,50 m. Dans un premier temps, le matériel roulant
de la ligne sera composé de trois voitures de 15 metres environ, en cohérence avec la
demande de transport prévisionnelle attendue sur la ligne.

- Les gares sont concues pour permettre |‘exploitation de trains de quatre voitures, pour
répondre a la demande de trafic sur la ligne prolongée a Nanterre La Folie.

- Les trains seront alimentés par troisieme rail (c’est-a-dire sans caténaire, comme c’est le cas
sur le métro parisien).

- La capacité unitaire visée est d’environ 350 voyageurs par train dans les matériels roulant de
la ligne (capacité calculée avec la norme de confort standard de 4 voyageurs/m?2).

- L'aménagement intérieur sera congu de telle maniére qu’il pourra étre facilement modifié
afin de faire évoluer le diagramme, et donc la capacité des rames, selon |’évolution
constatée des besoins.

- L'aménagement intérieur et les conditions de circulation dans la rame seront congus pour
favoriser des temps réduits d’échange aux points d’arrét. Chaque voiture sera équipée de
trois portes.

- Les trains seront accessibles aux Personnes a Mobilité Réduite (PMR) et aux Usagers en
Fauteuil Roulant (UFR), qui disposeront d’emplacements adaptés dans les rames.
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L'accessibilité sera optimale, grace au plancher du train au méme niveau que les quais et a
I'absence de lacune entre le quai et le train.

Le matériel roulant de la Ligne 18 est prévu pour atteindre une vitesse maximale d’au moins 100
km/h. Cette vitesse, combinée avec des distances intergares assez longues, impose le roulement et
le guidage par des roues en acier sur voies ferrées.

Trongon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers

Roulement Fer

3éme rail

Type d'alimentation Continue 750 V ou 1500 V

Largeur du matériel roulant Environ 2,50 m

Longueur des voitures Environ 15 m

Composition des trains 3 voitures, extensible a 4 voitures

Longueur du train 45 m, extensible a 60 m

Vitesse commerciale 65 km/h

Vitesse de pointe Au moins 100 km/h

Environ 350 personnes pour un train

ité 3 4 m2
Capacite a 4 voyageurs/ de 3 voitures

Récapitulatif des caractéristiques principales du systéme de transport pour la Ligne 18

3.2. Offre de transport et service proposé

Le service commercial sera décidé par le STIF. Il pourra étre aligné sur celui en vigueur en Ile-de-
France soit de 5h15 a 1h15. A l'occasion de certains événements ainsi que le week-end, le service
pourra étre prolongé.

3.2.1. Phase 1 - Horizon 2024

A I'horizon 2024, la ligne verte (ligne 18) sera exploitée entre Aéroport d'Orly et Orsay - Gif. Elle
sera exploitée avec des missions de type omnibus, s’arrétant a chacune des gares du parcours. La
vitesse commerciale envisagée est de I'ordre de 60 km/h. Il faudra alors environ 15 minutes pour
relier Aéroport d’Orly et Orsay - Gif.

A cet horizon, la charge dimensionnante de la Ligne 18 sera comprise entre 3 000 et 4000
voyageurs a |I'heure de pointe du matin, sur la section et dans le sens les plus chargés. La ligne
pourra étre exploitée avec des trains composés de 3 voitures (trains d'une longueur de 45 m
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environ), avec un intervalle de I'ordre de 4 minutes entre deux trains en heure de pointe (soit
environ 15 trains circulant par heure et par sens), permettant de répondre a la demande
prévisionnelle, tout en préservant une marge d’exploitation suffisante permettant de faire face aux
aléas d’exploitation.

Le parc de matériel roulant nécessaire pour pouvoir exploiter la ligne sera alors de 15 rames (soit
45 voitures), incluant les réserves propres a |'exploitation et a la maintenance.

3.2.2. Phase 2 - Horizon 2030

A I'horizon 2030, le prolongement de la ligne a Versailles Chantiers sera mis en service. La ligne
18 sera alors exploitée d’Aéroport d’Orly a Versailles Chantiers. Son exploitation se fera toujours
avec des missions de type omnibus, s’arrétant a chacune des gares du parcours. La vitesse
commerciale envisagée est de l'ordre de 65 km/h. Il faudra alors environ 32 minutes pour relier
Aéroport d’Orly et Versailles Chantiers.

La charge maximale de la ligne verte (ligne 18) pourra atteindre jusqu’a 6 000 voyageurs a
I'hneure de pointe du matin, sur la section et dans le sens les plus chargés. La ligne sera exploitée
avec des trains composés de 3 voitures (trains d'une longueur de 45 m environ), avec un
intervalle d’environ 3 minutes entre deux trains en heure de pointe (soit environ 20 a 24 trains
circulant par heure et par sens), permettant de répondre a la demande prévisionnelle, tout en
préservant une marge d’exploitation suffisante permettant de faire face aux aléas d’exploitation.

Le parc de matériel roulant nécessaire pour pouvoir exploiter la ligne sera alors de 30 rames (soit
90 voitures), incluant les réserves propres a l’'exploitation et a la maintenance.

3.2.3. Evolutivité de la ligne apreées 2030

La ligne, dans sa conception finale, a vocation a relier I'aéroport d’Orly a Nanterre La Folie. La
charge dimensionnante de la Ligne 18 prolongée sera alors de prés de 12 000 voyageurs a
I’neure de pointe du matin, sur la section et dans le sens les plus chargés.

La ligne pourra alors étre exploitée :

- soit avec des trains composés de 3 voitures (trains d'une longueur de 45 m environ),
avec un intervalle de I'ordre de 1 minute 30 ;

- soit avec des trains composés de 4 voitures (trains d’'une longueur de 60 m environ),
avec un intervalle de l'ordre de 2 minutes.

Le parc de matériel roulant nécessaire pour pouvoir exploiter la ligne sera alors d’environ 210
voitures de 15 meétres environ c’est-a-dire 70 rames de 3 voitures ou 52 rames de 4 voitures.
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4. Eco-conception du projet et des travaux associés

Du fait de sa nature, de son envergure et de son objectif de transport public, le projet présente
intrinséquement des avantages environnementaux en permettant de renforcer |'usage des
transports en commun. En effet, il permettra des déplacements circulaires autour de Paris qui sont,
aujourd’hui, susceptibles de faire défaut et renforcera ainsi la capacité de report modal de la voiture
vers les transports en commun en réduisant fortement certains temps de trajet par rapport a la
situation actuelle.

Au-dela des avantages intrinseques liés a la nature du projet, la Société du Grand Paris a souhaité
s'inscrire dans une démarche environnementale couvrant I'ensemble des phases du projet : de la
programmation a |'exploitation.

Afin de prendre en compte les enjeux environnementaux relatifs a chacune de ces phases, la
démarche environnementale repose sur les étapes et outils suivants qui visent notamment a mettre
en ceuvre la séquence « Eviter - Réduire - Compenser » :

- Une programmation, incluant I’environnement, portée par la SGP (nature du projet ;
concertation amont sur le tracé, les gares,...) ;

- Une démarche d’écoconception portée par les Maitres d'ceuvre pendant les études (Avant-
Projet, Projet) dont l'objet est d’améliorer la performance environnementale des ouvrages.
Elle repose sur la prise en compte de thématiques clés par les Maitres d’ceuvre comme
critére participants a la conception et vise essentiellement a éviter les impacts par une
réflexion méthodique et I'étude d’opportunité d’évitement ou de réduction des impacts. Un
document de synthese, intitulé rapport d’écoconception permet de mettre en lumiere les
opportunités étudiées, les impacts évités ou réduits ;

- Une démarche d’anticipation, d'évitement et de réduction des impacts des chantiers. Ces
derniers présentent en effet un enjeu fort de maitrise des nuisances pour les riverains et de
réduction des impacts sur I’'environnement. Cette démarche repose a la fois sur :

o Des mesures génériques applicables a tous les chantiers de la SGP qui font l'objet
d’'une « Charte environnement des chantiers (cf. piece G.4.1) » ;

o Des mesures spécifiques a chaque site en fonction de la nature des travaux et de la
sensibilité environnementale des milieux naturels et des activités humaines
environnantes. A cette fin, un registre des nuisances est établi dés la phase étude
pour identifier les sensibilités particuliéres et les mesures spécifiques de chacun des
sites ;

- Parallelement, l'instruction des dossiers réglementaires au titre du Code de I'Environnement
(notamment la présente étude d’impact, le futur dossier Loi sur I'Eau qui sera réalisé post
DUP,...) et du Code Forestier déboucheront sur des arrétés prescripteurs qui seront bien
entendu une donnée d’entrée incontournable de la démarche environnementale, notamment
en phase travaux.

Il y a donc de nombreuses mesures prévues, issues des différentes étapes et outils de la démarche
environnementale, a mettre en ceuvre sur de multiples sites. Il convient donc de garantir le suivi de
mise en place de ces mesures ainsi que leur efficacité. A cette fin, d’'une part, I'’ensemble de la
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démarche environnementale est inscrite dans le systéme Qualité-Sécurité-Environnement de la - Reporting et communication institutionnelle globale de la SGP relative a I’environnement
SGP et des outils spécifiques sont mis en place d’autre part : notamment envisagés sous forme de rapport de développement durable incluant le bilan des

indicateurs génériques.
- Un Plan de Management de I’Environnement (PME) générique qui synthétise

I'ensemble des mesures environnementales prévues, qu’elles soient issues de la
programmation, de I’écoconception des Maitres d'ceuvre, de la « Charte environnement des
chantiers », des arrétés prescripteurs ou des mesures environnementales spécifiques a
chaque site en phase travaux selon la sensibilité de I'environnement proche. Cet outil permet
donc un suivi fin et adapté de I’ensemble des mesures par les différents Maitres d'ceuvre et
la SGP. Le PME permet d‘assurer le suivi des mesures, en enregistrant les données
suivantes :

L'implication des différents acteurs dans la démarche environnementale intervient de la maniere
suivante :

- La Société du Grand Paris pour initier et porter la démarche, définir les objectifs de
programmation ;

- Le Maitrise d’ceuvre pour intégrer les intentions dans la conception et garantir leur
o Engagements de la SGP ; faisabilité -

o Objet concerne (ouvrage unique ou ensemble d'ouvrages) ; - Les entreprises pour réaliser les intentions précisées ;
I

o Phase concernée (conception de I'ouvrage, conception du management de chantier) ; . , P . .
- Les exploitants pour s’assurer de l'efficience des solutions mises en place et mesurer

o Mesures : I'empreinte de I'exploitation et du renouvellement des ouvrages sur I'environnement.
I

o Responsable de I'action ;

Le schéma ci-dessous permet de synthétiser les acteurs, les étapes et les outils de la démarche

o Date cible de réalisation de I'étude puis de la mesure ou de |'action ;
dans son ensemble :

o Date de réalisation effective de I’'étude puis de la mesure ou de l'action ;

.y
v

Iy , . . \‘ Etudes
o Nature de la mesure : mesure d’évitement, de reduction, de compensation de — {

Y

\ Appel d'offre et travaux |

,: , . 1 Rapport développement durable ]
I'impact sur I'environnement ; Engagements SGP ] /) 3
. . . % REP.OH!"Q actions P Communication
o Indicateur de suivi, en phase chantier ; Prescriptions E Shdicateurs, Communication locale SGP tout public
‘ réglementaires ICPE, Jq— ervices
- s ;. DLE. CNPN
- Des plans de management de I’environnement spécifiques encore plus precis et \ﬂ;m
f . . . . _ X
realises site par site qui seror\t mis en pIacel p?r les entreprises de travaux dan§ I_e cadre de % S— o PME CADRE bicine SME Chantiers
leur Plan de Respect de I'Environnement, exigé dans les appels d’offres pour préciser le PME S|| (rapports AVP, PRO) 'I—’ (MOE) connoe ||| opérationnels (Entreprises -
) - g it
cadre en fonction de leur organisation propre ; 8. 5 i
) Registre des nuisances < ' Encadre et contrdle Alimente
- Un systéme de reporting générique applicable a tous les chantiers de la SGP, cohérent < [ phase travaux par site }——:
Y . - - n 7 s 2
avec les themes de la « Charte environnement des chantiers » et qui pourra étre compléte = 1
. L . . . . Ny S |(" Plan de Management ) I Notice de SOPRE 1 |
par un reporting particulier propre a un ou plusieurs sites en fonction des arrétés . de Réduc]::ior? des | _ _, Respect de (mémoire env. en ~2bicau de bord
prescripteurs ou des exigences de suivi renforcé issus de I'analyse de sensibilité des sites B - R g et aa (dicateurs
(exigences particuliéres de reporting).
Charte environnement
des chantiers : mesures
génériques, indicateurs
(CCAP)
Ces éléments permettront un suivi fin des engagements pris et un reporting adapté. Ainsi, un bilan o
environnemental pourra étre établi a I’échelle de chaque site (suivi des actions du PME et synthése [ p— ] [ VIOE ] [ E— ]
des indicateurs) mais aussi de la ligne en tant que telle et méme du Grand Paris Express. Il ntreprise

permettra de répondre aux attentes en la matiére des différentes parties prenantes :
Schéma général de la démarche environnementale appliquée au projet
- Reporting aux services de I'Etat selon les exigences des arrétés prescripteurs ;

- Reporting environnemental local aux parties prenantes des chantiers via les comités de suivi
de chantier qui traiteront entre autre de ces sujets ;
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5. Déroulement de la phase chantier

La réalisation du troncon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers de la ligne 18 du réseau de
transport public du Grand Paris se découpe en trois grandes phases. Les éléments présentés ci-
dessous sont des éléments de principes. Les études concernant les différents travaux sont en cours.

5.1. Travaux préparatoires

Préalablement a tout travail de génie civil, le terrain doit étre préparé de fagon a repérer et éliminer
un maximum d’obstacles susceptibles de retarder les phases suivantes.
Plusieurs opérations sont a mener :

- repérage de l'implantation des réseaux existants (gaz, électricité, télécoms, etc.) ;

- diagnostics archéologiques éventuels ;

- dépollution éventuelle des sols ;

- démolitions éventuelles d’ouvrages ou de batiments existants ;

- dévoiements éventuel de réseaux ;

- mise en place des installations de chantier, réalisation des puits de chantier pour le tunnel et
les gares, réalisation des bases d’approvisionnement et de préparation des pieces du
viaduc ;

Dans les cas ou les résultats des études de vulnérabilité du bati le justifieront, la Société du Grand
Paris entamera préventivement, quelques mois avant le démarrage des travaux ou le passage du
tunnel, une démarche de constat contradictoire de I'état du bati, par voie amiable ou par voie
juridictionnelle, en introduisant des demandes de référé de type « constat» voire de type
« instruction » (plus communément appelé « référé préventif ») auprés des tribunaux
administratifs.

5.2. Travaux de génie civil

Les travaux de génie civil sont des opérations lourdes nécessitant la mise en ceuvre de moyens
matériels et humains importants. Ils consistent en la réalisation de travaux de gros ceuvre pour :

- le tunnel en partie courante (réalisation au tunnelier, traitement préalable des zones a risque
de mouvement de terrain ou d’effondrement, si nécessaire) ;

- les huit gares de la ligne 18 du Grand Paris Express incluses dans ce dossier ;
- les mesures conservatoires pour la future gare CEA Saint-Aubin ;

- le viaduc et son raccordement au tunnel (tranchée couverte et ouverte);

- les ouvrages annexes de la ligne (accés secours, ventilation/désenfumage) ;

- le site de maintenance et son raccordement.
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5.3. Travaux d'équipements

Cette étape consiste a mettre en place I'ensemble des équipements nécessaires au fonctionnement
et a la sécurité de la ligne.

Elle comprend les travaux :

de pose de voie ;
- de signalisation ;

- d'installations électriques : postes éclairage force (PEF), postes de redressement (PR),
alimentation de la ligne ;

- d’installations de ventilation et de désenfumage ;
- d’installations de sécurité ;

- d’aménagement des gares

- d’équipement du site de maintenance et de remisage, du site de maintenance des
infrastructures et du poste de commandement centralisé.
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II. Esquisse des principales solutions examinées et raisons pour
lesquelles le projet présenté a été retenu
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Conformément aux articles L122-3 et R122-5 du code de I'environnement, |I'étude d‘impact expose
une esquisse des principales solutions de substitution qui ont été examinées par le Maitre d’ouvrage
et les raisons pour lesquelles le projet a été retenu sous sa forme présentée et étudiée.

L'approche retenue au sein de la présente partie permet :

- d'appréhender les différents scénarios étudiés lors des réflexions préalables a I'établissement
de la présente étude d'impact. Les variantes concernent le mode de passage (aérien ou
souterrain), I'implantation du tracé, des gares, de l'atelier de maintenance mais également
de certains des ouvrages annexes, dont l'insertion a parfois été rendue délicate en raison
des contraintes environnementales locales qui se sont présentées ;

- de rappeler les objectifs a atteindre en termes d’insertion environnementale de
I'infrastructure et les contraintes rencontrées en termes de conception technique des
ouvrages ;

- de définir en quoi certains des scénarios étudiés ont permis de limiter les effets
dommageables sur l'environnement et la santé humaine, sur la base d'une analyse
multicritere.

Cette partie s’appuiera en grande partie sur les travaux de la Société du Grand Paris au stade des
études préliminaires techniques.
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1. Processus de décision et de concertation du projet

La spécificité des territoires traversés par la ligne verte (ligne 18) - nombreux laboratoires de
recherche, entreprises regroupées au sein d’associations, activités particulieres du Commissariat a
I'énergie atomique et aux énergies alternatives (CEA) et des militaires du plateau de Satory - a
conduit la Société du Grand Paris a compléter les procédures habituelles de dialogue et d’échanges
par des réunions de travail bilatérales ciblées sur les conditions d’insertion du métro a proximité
d’activités parfois trés sensibles. Ainsi, ce sont plus de 350 réunions de ce type qui se sont tenues.

EMPLACEMENT
DES GARES

Echanges avec

Processus itératif les partenaires

CHOIX DU
TRACE

EVALUATION
ENVIRONNEMENTALE

Schéma explicatif du processus suivi pour le choix du projet

1. Les comités de pilotages (COPIL) et les comités techniques (COTECH)

Les gares constituent un enjeu fort du réseau Grand Paris Express. Pour travailler a leur conception
et a leur localisation en concertation avec les collectivités locales, des comités de pilotage (COPIL)
ont été mis en place par la Société du Grand Paris. Aux cOtés des représentants du maitre
d’ouvrage, ces instances sont des lieux d’échanges et de dialogue rassemblant notamment les
maires, les services techniques des collectivités, des représentants des communautés
d’agglomération et des conseils généraux, ainsi que les représentants du STIF, des opérateurs de
transport et des services de I'Etat.

Les comités de pilotage sont organisés aux différents stades d’avancement des études pour définir
les meilleures solutions techniques, urbaines et environnementales concernant I'emplacement et le
volume de la gare, ainsi que le positionnement des ouvrages de sécurité. Chaque réunion de COPIL
est préparé par une a deux réunions de comité technique (COTECH).
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Sur le trongon d’Aéroport d'Orly a Versailles Chantiers, les comités techniques et comités de
pilotage sont organisés par groupe de gares : Antony, les deux gares de Massy, les trois gares du
plateau de Saclay, Saint-Quentin-en-Yvelines et les deux gares de Versailles. La gare double ligne
14 et 18 « Aéroport d’Orly » a été traitée dans le cadre des COPIL et COTECH de la ligne 14.

A la date d’élaboration du présent dossier, les gares du troncon d’Aéroport d’Orly a Versailles
Chantiers ont ainsi donné lieu a la tenue d’une réunion de lancement pour chacune des gares, ainsi
que de 16 réunions de comités techniques et 16 réunions de comités de pilotage (hors gare
Aéroport d’Orly).

Par ailleurs, un comité de suivi organisé conjointement par la Communauté d’agglomération du
Plateau de Saclay et la Société du Grand Paris a été mis en place en 2012 pour échanger plus
spécifiquement sur l'insertion du métro sur le plateau de Saclay. Cette instance complémentaire des
comités de pilotage réunit régulierement des représentants de la communauté d’agglomération, de
la préfecture de I'Essonne, de |'Etablissement Public Paris-Saclay (EPPS) et de la Fondation de
Coopération Scientifique (FCS). En fonction des sujets, d‘autres partenaires (CEA, Ecole
polytechnique, etc.) ont participé a ces réunions. Six comités de suivi ont été organisés depuis 2012
et ont permis de faciliter les prises de décision relatives a lI'implantation de la ligne 18 dans ce
secteur.

La Société du Grand Paris a également participé aux réunions de comités de pilotage de
I’élaboration des deux contrats de développement territorial en projet sur le territoire de la ligne
verte (ligne 18) ; le contrat de développement territorial Versailles-Grand-Parc — Saint-Quentin-en-
Yvelines - Vélizy-Villacoublay et le contrat de développement territorial Saclay Sud du Plateau.

VERSAILLES

2 COPIL -3 COTECH —
"O Versailles Chantiers

Satory

SAINT-QUENTIN-EN-YVELINES
3 COPIL/-4 COTECH

o)

Saint-Quentin Est

ANTONY
PLATEAU DE SACLAY 4 COPIL - 3 COTECH
3 COPIF ; 2 COT[.Ci.-i MASSY Antonypéle
6 comités de suivi 4 COPIL -4 COTECH O,_\ —

CEA Saint-Aubin { '®.

) T — : Aéroport d’Orly O
Massy — Palaiseau O Massy Opéra

AFROPORT D'ORLY

4COTICH

Palaiseau

Orsay — Gif

Bilan des COTECH et COPIL sur le trongcon d’Aéroport d’'Orly a Versailles Chantiers
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2. Les conférences de trongon

Depuis 2012, des conférences de troncon sont organisées par la Société du Grand Paris. Elles
réunissent les élus et les partenaires de chaque trongon, membres des comités de pilotage.

L'objectif de ces conférences est de présenter a chacun une information relative a la mise en ceuvre
du projet qui dépasse celle, localisée, traitée dans les comités de pilotage, et de répondre aux
questions des personnes présentes.

Deux conférences de la ligne verte (ligne 18) se sont tenues en 2012 et 2013.

3. Les réunions publiques sur le territoire

Au-dela de ces démarches auprés des acteurs institutionnels, la Société du Grand Paris a également
participé, a la demande des élus du territoire et des populations, a deux réunions publiques en
février 2012 et juin 2014 au sein la commune de Villiers-le-Bacle afin de présenter le projet aux
habitants et en débattre.

Par ailleurs, la Ligne 18 a aussi bien vocation a desservir les habitants du territoire que les
nombreux travailleurs impactés par le manque d’infrastructures de transports collectifs. La Société
du Grand Paris est ainsi allée régulierement a la rencontre des entreprises et des salariés qui vont
bénéficier de I'apport du métro pour présenter I'état d’avancement du projet.

4. Les réunions aupreés des acteurs économiques

De nombreuses réunions ont été effectuées auprés d’acteurs variés comme la Chambre de
Commerce et d’Industrie de I'Essonne, le club Grand Orly Entreprises, les entreprises Safran, le
Technocentre Renault de Saint-Quentin-en-Yvelines, EDF, les associations POLVI et DELTA'SQY, etc.
Par exemple, une présentation de la ligne a ainsi été faite a Clamart en mars 2015 aux salariés
d’EDF qui doivent emménager dans le centre de recherche et développement en cours de
construction a proximité de la gare Palaiseau.

5. Les réunions bilatérales avec les collectivités

Parallelement a cette démarche, des rencontres de travail ont également été mises en place avec
de nombreux acteurs afin que l'insertion du métro s’articule au mieux avec les activités du territoire
gu’il a vocation a desservir.

La Société du Grand Paris rencontre régulierement les communautés d’agglomération et les
communes concernées par le tracé de la ligne verte (ligne 18) pour échanger aussi bien sur
I'insertion technique de la ligne sur leur territoire que sur I'aménagement autour des gares
(intermodalité, articulation avec les projets urbains des collectivités).

6. Les échanges avec les acteurs de la communauté scientifique du plateau de Saclay

Des échanges approfondis ont également été mis en place avec les laboratoires de recherche du
plateau de Saclay. En effet, dés mars 2012, la Société du Grand Paris a été directement alertée par
les laboratoires déja présents sur le campus (CEA, Nanosciences, NanoINNOV, Thalés, Synchrotron-
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Soleil, Horiba) de leur forte sensibilité aux vibrations et aux variations de champs
électromagnétiques. Le 26 avril 2012, un comité spécifique « électromagnétisme et vibrations »
réunissant les principaux laboratoires du site de Saclay, la CAPS, I'EPPS et la Fondation de
Coopération Scientifique a tout d’abord été mis en place par la Société du Grand Paris. Deux ans
d’études approfondies ont ensuite été effectués sur la compatibilité entre l'infrastructure de métro
et les activités de recherches présentes sur le Plateau, ponctués par des échanges réguliers avec les
acteurs concernés (Fondation de Coopération Scientifique, Danone Research, I0GS, SIRTA, Thales,
etc.). Ce travail approfondi a permis de déterminer en consensus, a |'issue du comité de suivi n°6
de la CAPS du 2 décembre 2014, un tracé dans ce secteur qui ne pénalise |'activité que d’un
laboratoire sur le Plateau tout en maintenant une gare au centre du quartier de I'Ecole
polytechnique. Le résultat des études sur le sujet a également été restitué par la Société du Grand
Paris aux laboratoires du secteur lors d’une réunion coordonnée par la Fondation de Coopération
Scientifique le 22 janvier 2015 et aux chercheurs du CEA le 24 mars 2015.

De nombreuses rencontres ont été organisées avec le CEA et ont permis d’optimiser au premier
semestre 2013 l'implantation de la gare au niveau du Christ de Saclay. La gare étant implantée a
proximité d'installation nucléaires de base (INB), la Société du Grand Paris a travaillé en
collaboration avec le CEA pour la réalisation d’études de slreté et de sécurité a destination de
I’Autorité de Sécurité Nucléaire (ASN) et du Haut Fonctionnaire de Défense et de Sécurité (HFDS).
Ces études ont conduit a exclure la gare CEA Saint-Aubin du périmétre du présent projet. Elle fera
I'objet d’'une enquéte ultérieure. Elle n'est présentée qu’a titre indicatif dans ce présent dossier.

7. Les réunions avec le Ministére de la Défense

L'infrastructure s‘insére dans le secteur du camp militaire de Satory. Des échanges réguliers depuis
2012 ont eu lieu avec le Ministere de la Défense pour optimiser l'insertion de la gare de Satory et
de ses ouvrages annexes dans ce secteur.

2. Variante de localisation du site de maintenance

2.1. Meéthodologie

Les implantations potentielles pour le site de maintenance doivent combiner proximité
géographique de la ligne ainsi que potentiel foncier mobilisable. La qualité de desserte routiére est
également un des éléments clés du choix de localisation. Enfin, l'implantation du site de
maintenance a été concertée avec les acteurs des territoires.

Il est prévu d'implanter un site dédié aux fonctions d’exploitation et de maintenance et affecté
uniquement a la ligne verte (ligne 18). Ce site devra accueillir :

- un site de maintenance et de remisage (SMR) qui doit permettre la maintenance en atelier
du parc de matériel roulant (dépannage, entretien courant, remplacement d'organes) ainsi
que le lavage et le remisage des trains ;

- un site de maintenance des infrastructures (SMI) ;

- un poste de commande centralisé (PCC).
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Les fonctionnalités du site de maintenance sont présentées précédemment dans le chapitre
« Description du projet retenu » (2.7.2 page 47).

Un seul et méme site concentre I'ensemble de ces fonctionnalités afin de limiter la consommation
d’espace et les surcolts liés a la démultiplication des sites. En particulier les fonctionnalités
d’exploitation et de maintenance dissociées imposeraient la création de plusieurs raccordements
(voies décrochant de l'infrastructure principale).

L'analyse multicritére de la localisation du site de maintenance prend en compte les critéres
thématiques suivants :

1. Critéres de fonctionnalité : fonctionnalité du Site de Maintenance et de Remisage, du Site
de Maintenance des Infrastructures, du Poste de Commande Centralisé ; fonctionnement
général du site ;

2. Critéres d'insertion urbaine : compatibilité avec les orientations réglementaires, affinité
avec les objectifs de développement locaux, complexité de l'insertion urbaine et paysagére,
coupure urbaine et paysagere créée par le raccordement et par le site ;

3. Critéres d’infrastructure : faisabilité technique du raccordement, impact du raccordement,
impact sur le réseau routier, faisabilité de I'accés routier, mouvements de terre ;

4. Critéres environnementaux : hydrologie (impacts sur les cours d’eau et les plans d’eau),
milieu naturel (espéces, corridors écologiques, espaces), patrimoine culturel (monuments
historiques), risques naturels, risques technologiques ;

5. Critéres de colits et risques : co(t du raccordement, colt du site de maintenance,
interface planning entre le projet et d’autres projets connexes, pression fonciéere ;

6. Critéres surfaciqgues : emprises des sites ;

7. Contraintes locales majeures : servitudes aéronautiques, etc.

2.2. Présentation des localisations envisagées

Pour répondre a ces attentes, quatre sites potentiels dimplantation ont été identifiés, présentés
d’est en ouest :

- Site potentiel A - Morangis : Ce site est localisé sur les communes de Morangis et de
Wissous, au sud de l'aéroport d’Orly, a I'extrémité est du troncon. Ce site jouxte le site de
remisage de la Ligne 14 Sud dont le prolongement est prévu jusqu’a la gare Aéroport d’Orly.

- Site potentiel B - Polytechnique (variante retenue) : Ce site est localisé sur la
commune de Palaiseau, au nord de I’'Ecole polytechnique, entre la D36 et le boulevard des
Maréchaux nord.
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- Site potentiel C — Corbeville : Ce site est localisé a cheval sur les deux communes Orsay
et Saclay, a proximité de [I'actuel échangeur Corbeville de la N118 (projet de
réaménagement indépendant sous maitrise d'ouvrage de I'EPPS pour le compte de I'Etat a
horizon de mise en service du trongon Orly - CEA Saclay de la ligne 18 du GPE).

- Site potentiel D - Guyancourt : Ce site se trouve sur la commune de Guyancourt, au
niveau de I’échangeur entre la N12 et I'avenue des Garennes.
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2.3. Analyse des localisations envisagées

Le périmétre de l'analyse des sites de maintenance possibles porte sur les emprises physiques du
site et son linéaire de raccordement a l'infrastructure de la ligne.

L'analyse multicritére se présente sous deux tableaux, le premier s’attache a étudier I'ensemble des
criteres définis pour l'ouvrage, le second synthétise I'analyse plus approfondie par rapport aux
critéres environnementaux et paysagers.
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Analyse multicritére des localisations du site de maintenance

Site potentiel C
Corbeville

Site potentiel D
Guyancourt

Site potentiel A
Morangis

Site potentiel B
Polytechnique

Critére

Critéres de
fonctionnalité

Critéres d’insertion
urbaine

Critéres
d’infrastructure

Critéres
environnementaux

Critéres de colits et
risques

Critéres surfaciques

Contraintes locales

majeures

Faune, flore et milieux naturels Patrimoine et paysage
Site A Surface imperméabilisée et peu Contexte aéroportuaire et proximité
d’habitat SMR Ligne 14
Continuité du projet Camille Claude mais
Site B Especes patrimoniales et habitat articulation avec le projet EPPS
chiropteres (cf.lisiere)

Site C Espéces patrimoniales et protégées

) Présence de vestige archéologique et
Site D

interco dans boisement site inscrit

Favorable Défavorable
+ =

Le site potentiel A de Morangis présente une difficulté fonctionnelle. En effet, la proximité d’'une
piste de I'aéroport d'Orly et du site de remisage de la Ligne 14 prolongée au sud contraint le site qui
doit s’insérer sur une bande de terrain trés étroite. Les fonctionnalités s’étendent sur un kilométre,
rendant I'exploitation complexe. La surface nécessaire est ainsi de 8,8 ha. De plus, les servitudes
aériennes limitent la hauteur des béatiments, ce qui oblige a les encaisser pour partie. Le
raccordement a la ligne, au sud de la gare Aéroport d'Orly, est long : il mesure 1,55 km dont 700
métres de tunnel foré, 350 métres de tranchées couverte, et 500 métres de tranchée ouverte. Ce
tunnel de raccordement doit passer sous le batiment de maintenance des infrastructures, ce qui
renchérit le colit de cette option. La proximité de |'aéroport est une contrainte supplémentaire a
prendre en compte dans le co(it des travaux avec notamment une limitation de la hauteur des
engins de travaux et l'obligation de replier le chantier en trés peu de temps en cas de nécessité
imposée par Aéroports de Paris (ADP). Il présente également un risque important en termes de
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planning, car sa mise en exploitation, qui doit intervenir un an avant la mise en service de la ligne,
est pour partie conditionnée a la construction de la gare Aéroport d’Orly et au prolongement de la
Ligne 14. Enfin, la construction de deux sites de maintenance, celui de la Ligne 14 et celui de la
Ligne 18, sur un terrain trés étroit risque de complexifier la réalisation des deux chantiers, sans
qu’il soit envisageable de mutualiser des fonctions des sites du fait d'une séparation stricte entre les
activités des différents exploitants. Par rapport aux autres sites, les impacts du site de Morangis sur
I'environnement sont en revanche limités.

Le site potentiel B de Polytechnique est le plus intéressant en termes de fonctionnalités : il est
compact avec une surface de 6,4 ha hors raccordement et sa voie de raccordement est trés courte
car elle se situe au niveau de la transition entre le souterrain et le viaduc (80 meétres de tranchée
couverte et 90 metres de tranchée ouverte). Cette configuration, trés favorable, permet une tres
bonne maitrise des colits et des délais, d’autant que le site n‘est pas dépendant d’autres projets. Ce
choix de localisation impose une vigilance particuliére vis-a-vis de |I'environnement (présence d’un
espace boisé classé et d’espéces protégées a proximité) et contraint I’Etablissement public Paris-
Saclay (EPPS) a adapter ses projets urbains. La configuration compacte du site préserve une bande
de terrain, qui pourrait permettre des projets immobiliers et ainsi assurer une continuité urbaine
entre l'extension du quartier Camille Claudel et les projets de I'EPPS sur la ZAC de I'Ecole
polytechnique.

Le site potentiel C de Corbeville présente globalement de bons avantages sur |'ensemble des
critéres. En particulier, il s'insére sur un espace de 7,5 ha, qui permet une fonctionnalité optimale et
une maitrise des colits. En termes de planning, ce site nécessite la restructuration de I’échangeur
de Corbeville portée par I'Etablissement Public Paris-Saclay (EPPS), ce qui représente un risque en
termes de délais sans étre rédhibitoire car |’échangeur doit étre réaménagé dans ses
fonctionnalités. Ses impacts naturels pourraient étre forts, d’'une part en raison de la présence
hautement probable d’espéces protégées et d’autre part parce que son acces se fait par une rampe
de 600 metres qui devra s’insérer dans une zone urbaine déja traversée par le viaduc de la ligne.

La faisabilité d'un site de maintenance sur le site potentiel D a Guyancourt, dans des conditions
budgétaires réalistes, n‘est pas avérée. En effet, le site étant trés contraint géométriquement, il
n’‘est pas possible d’y implanter les trois fonctions souhaitées (SMR, SMI, PCC). Un second site est
donc nécessaire, ce qui renchérit nettement les colts du projet, en particulier en raison des deux
raccordements a la ligne qui sont nécessaires. De plus, un déboisement est nécessaire dans la forét
de Versailles, massif forestier bénéficiant d'une protection spécifique. L'insertion urbaine est en
revanche peu complexe, dans un site déja urbanisé. Cette localisation n’est en outre compatible
gu’avec la variante de tracé passant par Saint-Quentin Université. Elle est située a I'écart de la
premiére phase de mise en service envisagée (trongon entre Aéroport d’Orly et CEA Saint-Aubin ou
Orsay-Gif).
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Syntheése

Le site potentiel A - Morangis est écarté d'une part en raison d'un surco(it tres
important, di0 notamment a une longue voie de raccordement a la ligne et a une
fonctionnalité complexe, et d’autre part en raison du risque qu'’il fait peser sur le respect de
la date de mise en service de la ligne

Le site potentiel B - Polytechnique est retenu car il apparait comme le meilleur en
termes de fonctionnalité du site, d’insertion par rapport a la ligne et de planning de
réalisation.

Le site potentiel C — Corbeville est écarté car sa réalisation est dépendante d’un projet
connexe a réaliser par I'EPPS et car il pourrait présenter des impacts urbains et naturels
importants (especes protégées).

Le site potentiel D - Guyancourt est écarté en raison de contraintes géométriques
fortes nécessitant une organisation en deux sites et d‘impacts naturels conséquents sur la
forét de Versailles.

3. Méthodologie

3.1. Approche mixte gare / tracé

Les gares qui jalonnent le projet de la Ligne 18 sont définies par le schéma d’ensemble du réseau
de transport public du Grand Paris, approuvé par décret le 24 ao(it 2011. Ce méme document fixe
un objectif d’environ 40% d'insertion du tracé de la Ligne 18 en viaduc et identifie des sections
privilégiées pour une insertion aérienne.

La réflexion sur le troncon Aéroport d’Orly — Versailles Chantiers méle donc ces deux aspects :
d’'une part l'implantation des gares, points d’entrée du réseau Grand Paris Express, et d'autre
part l'insertion du tracé, dans une volonté d‘optimisation de linsertion urbaine et
environnementale et de maitrise des colits de 'opération.

La méthode d’implantation des gares sur I'ensemble du réseau Grand Paris Express a consisté a
rechercher les sites favorisant au mieux les objectifs suivants, compte tenu des spécificités des
territoires traversés :

le développement des activités et de I’habitat ;

la desserte des grands péles de développement ;

I'alléegement des lignes de transport en commun existantes ;

la complémentarité et le maillage avec le réseau actuel et projeté ;

I'obtention d’une vitesse commerciale élevée.

L'analyse du tracé a consisté a traiter les différentes contraintes rencontrées et a identifier la
meilleure insertion (aérienne en viaduc ou souterraine) associée a la meilleure méthode
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constructive (tunnelier, tranchée, etc.). L'objectif d'une part de 40% de tracé insérée en viaduc
mentionné dans le schéma d’ensemble a été recherché.

L'évaluation environnementale des options étudiées a été une composante transversale de premier
plan dans la construction du projet.

Ainsi, le tracé retenu et I'implantation des gares du trongon Aéroport d’Orly — Versailles Chantiers
résultent d'une évolution itérative entre I'évaluation environnementale, la thématique des
gares et la thématique du tracé. Cette méthodologie a permis d’affiner le choix du parti
d’aménagement en évitant notamment la multiplication des transitions entre viaduc et tunnel, et
d’optimiser la desserte des zones de développement desservies tout en validant la faisabilité du
tracé.

3.2. Définition des objectifs de conception du projet

3.2.1. Principes directeurs

L'étude de tracé du trongon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers de la Ligne 18 du Grand Paris
Express est guidée par deux objectifs :

- d’une part, relier les gares le plus directement possible ;

Le tracé a été établi en cherchant a relier les gares le plus directement possible, tout en
tenant compte des contraintes géométriques d’exploitation du matériel roulant et des
principales contraintes topographiques, géotechniques et environnementales identifiées.
L'approche adoptée vise a proposer un tracé optimal en termes géométriques, répondant
aux besoins fonctionnels identifiés et facilitant I'exécution des travaux.

- d’autre part, minimiser la profondeur des gares souterraines ;

La recherche d’un profil le moins profond possible se justifie par I'intérét que présentent des
gares les plus proches possibles de la surface, a la fois moins chéres a réaliser et a exploiter
et souvent plus agréables a utiliser (meilleure accessibilité, etc.).

Le profil en long est également concu en tenant compte des contraintes géométriques, des
obstacles a franchir, des conditions géotechniques et des procédés d’exécution des travaux.

3.2.2. Contraintes de tracé

Le tracé est confronté & de nombreux obstacles et contraintes avec lesquels il doit composer, dans
I'objectif de proposer une solution de tracé répondant aux objectifs généraux du projet :
économique, compatible avec les délais impartis, respectueuse de I’'environnement et réalisable
techniquement.
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Ainsi, la définition du tracé retenu pour la réalisation du troncon Aéroport d’Orly - Versailles
Chantiers de la Ligne 18 résulte d'une recherche approfondie de compromis entre les principes de
base de conception du tracé cités au paragraphe précédent et les contraintes suivantes :

- Les contraintes géologiques, hydrogéologiques et géotechniques : la nature du terrain, et
plus précisément la qualité des sols traversés, sont étudiées avec soin. En particulier, les
zones aquiféres® sont localisées ; les zones d’anciennes carriéres d’exploitation sont
également repérées et autant que possible évitées ;

- Les contraintes liées au patrimoine culturel, a I'hydrologie, aux milieux naturels, agricoles et
forestiers ainsi qu’aux zones d’habitat. Ces contraintes concernent principalement la section
aérienne ;

- La topographie du terrain naturel, qui contraint le profil en long ;

- La volonté de privilégier le passage sur (section aérienne) ou sous (sections en souterrain)
les emprises publiques et en particulier sous les voiries, afin de réduire autant que possible
les interfaces avec le bati existant et de limiter les acquisitions fonciéres en tréfonds auprées
de propriétaires privés ;

- La volonté, pour le tracé aérien, de suivre autant que possible les infrastructures routieres
ou de s’éloigner des zones d’habitat ;

- Les réseaux de transport existants (routier ou ferroviaire) et ouvrages d’art : ces obstacles
peuvent nécessiter de détourner le tracé et/ou de I'approfondir ;

- Les passages sous béati lorsque le cas se présente : un approfondissement du tracé peut
s’avérer nécessaire pour éviter les désordres que le bati pourrait subir en cas de tassement
important en surface ou d’incidents lors du creusement du tunnel. De plus, certains
batiments sont construits sur fondations profondes que le tracé doit éviter ;

- Les activités humaines présentant une sensibilité particuliere au bruit, aux vibrations ou aux
champs électromagnétiques, ainsi que les installations a risques, qui contraignent la zone de
passage ;

- Les réseaux de transport d’énergie (gaz, hydrocarbures liquides, électricité) ;

- Les opportunités d’insertion des ouvrages annexes répartis le long de la ligne (accés des
secours, ventilation...), qui nécessitent des émergences en surface.

3.3. Criteres d’évaluation retenus

Sur la base du schéma d’ensemble du Réseau de Transport Public du Grand Paris, différents
scénarios d’implantation ont été étudiés pour certaines des gares et, dans certains cas, pour le
tracé, compte tenu de l'importance de la distance intergare, afin de retenir le meilleur parti
d’aménagement au regard d’un certain nombre de criteres.

2 Aquifére : Couche de terrain ou roche suffisamment poreuse pour contenir une nappe d‘eau souterraine.
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3.3.1. Traceé

Les critéres retenus pour la comparaison des impacts des différentes implantations du tracé de ligne
sont présentés ci-apreés.

1. Critéres de fonctionnalités
- Critére 1.1 : Temps de parcours

Ce critére évalue la performance du tracé en termes de vitesse commerciale, en tenant compte de
la longueur de l'infrastructure et de ses caractéristiques géométriques (alignements droits, courbes,
pentes, etc.).

- Critére 1.2 : Distance annuelle parcourue

Cet indicateur permet d’approcher les colts d’exploitation de la ligne.

2. Critéres de contraintes et risques liés a I’environnement du tracé

- Critére 2.1 : Milieu physique et naturel

Ce critere évalue lI'impact du scénario de tracé sur I'environnement, au regard des enjeux et risques
suivants :

o respect des enjeux de préservation de la nature ou de la biodiversité ;
o préservation des ressources en eau ;

o risques technologiques ;

o risques naturels (mouvements de terrain, inondations...) ;

o pollution des sols.

- Critére 2.2 : Activités humaines et cadre de vie

Il s’agit d’identifier les contraintes générées par le tracé sur les activités humaines présentes a
proximité :

o respect du paysage urbain ;
o risques de nuisances sonores ;

o risques de vibrations, notamment en lien avec les laboratoires de recherche présentant une
sensibilité particuliére ;

o risques liés aux champs électromagnétiques ;

o impacts du chantier sur les déplacements : réseau de voirie, correspondances en transports
en commun...

- Critére 2.3 : Infrastructures et bati a proximité du tracé / des gares

Ce critére apprécie la compatibilité des tracés étudiés avec les infrastructures et batiments présents
ou projetés :

o réseaux souterrains ;
o infrastructures de transport ;
o présence de bati avec fondations profondes ;

o proximité du viaduc avec les batiments.
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3. Critére de durée des travaux

Ce critere permet de comparer les durées de travaux de différents scénarios. Ces délais peuvent
varier selon la longueur de tracé, les difficultés techniques prévues, les méthodes constructives
retenues (tunnelier, tranchée, viaduc), ainsi que les procédures administratives nécessaires.

4. Critére de colits

Ce critére vise a comparer les co(its d’investissement nécessaires a la réalisation du troncon
analysé.

Criteres Scénario 1 Scénario 2
Caractéristiques techniques
Fonctionnalités Distance annuelle ) 4
parcourue
Milieu physique et naturel IS -
Contraintes et Activités humaines et N .
risques liés a cadre de vie
I env’lronnement du Infrastructures et bati a
trace proximité du tracé / des 4 =
gares
Durée des travaux - +
Codts : I

Favorable Défavorable
+ -

Exemple d’analyse multicritére de scénarios de tracé

3.3.2. Gares

Sur la base du schéma d’ensemble du réseau de transport public du Grand Paris,
différents scénarios d’'implantation ont été étudiés pour chacune des gares, afin de retenir
le meilleur parti d’'aménagement au regard d’un certain nombre de critéres.

Le présent dossier n‘aborde pas la totalité des scénarios envisagés lors des études préalables. En
effet, certaines solutions ont été rapidement écartées car elles présentaient des contraintes
rédhibitoires. Seuls les scénarios ayant nécessité une étude approfondie sont analysés ci-aprés.

La gare Aéroport d’Orly, extrémité est de la Ligne 18 est décrite dans le dossier d’enquéte préalable
a la déclaration d’utilité publique de la Ligne 14 sud.

Le programme de la Ligne 18 inclut la réalisation de la gare CEA Saint-Aubin. Toutefois cette gare
est prévue dans un secteur actuellement grevé par une servitude liée au CEA. Elle ne pourra étre
réalisée qu’une fois ces servitudes levées. La date de cette levée est inconnue a ce jour et non
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maitrisable par la Société du Grand Paris. La gare CEA Saint-Aubin n’est donc pas incluse dans la
présente étude d'impact. Celle-ci ne traitera que des mesures conservatoires qui seront mises en
ceuvre au niveau de I'emprise prévue de la gare afin de permettre sa réalisation ultérieure.

Toutes les autres gares de la Ligne 18 font I'objet d’'une présentation de variantes d'implantation
dans le présent dossier.

Les différents scénarios ayant fait l'objet d’analyses détaillées dans le cadre des études
préliminaires de la Société du Grand Paris sont présentés gare par gare, de l'est vers |'ouest, en
tenant compte des incidences sur le tracé de part et d’autre de la gare considérée.

Les critéres retenus pour la comparaison des impacts des différentes implantations sont présentés
ci-apres.

Cette analyse reprend les principaux arguments ressortant de l'analyse multicritére menée pour
aboutir au choix du scénario retenu, en concertation avec les acteurs locaux et le syndicat des
transports d’Ile-de-France (STIF).

1. Critéres de fonctionnalités

- Critére 1.1 : Tracé et exploitation du réseau

Ce critére apprécie les incidences de l'implantation de la « boite » de la gare (infrastructure gare)
sur la performance du tracé de la ligne, tant au niveau du temps de parcours que par rapport aux
ouvrages annexes (puits de ventilation, accés pompier, etc.) nécessaires. Il est évalué au regard
des sous-critéres suivants :

o compatibilité avec le tracé ;

o compatibilité avec le programme.

- Critére 1.2 : FEfficacité de la gare

Il s'agit la d’analyser les possibilités d’organisation de la gare, tant au regard de son contexte
urbain (position par rapport au quartier qu’elle dessert et au réseau viaire) que de son
fonctionnement propre (organisation simple, claire et fonctionnelle). Les sous-critéres suivants sont
analysés :

o facilité d’accés par la voirie ;

o simplicité fonctionnelle et clarté de I'organisation de la gare.

- Critére 1.3 : Connectivité de la gare

Ce critéere apprécie l'efficacité de la correspondance entre la future gare et les modes ferrés
existants, ainsi que le potentiel d’organisation ou de réorganisation des modes de transport non
ferrés pour créer ou améliorer l'intermodalité. Ce critére est évalué au regard des sous-critéres
suivants :

o facilité a organiser la correspondance avec les modes ferrés existants ;
o pertinence pour organiser la correspondance avec les modes bus et tramway ;

o pertinence pour organiser la correspondance avec les modes motorisés individuels.
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- Critére 1.4 : Insertion urbaine

Ce critére évalue la « création de valeur » instillée par la gare étudiée. Il s’agit d’évaluer la qualité
de l'insertion de la gare dans le tissu urbain environnant, c'est-a-dire I'opportunité que représente
son arrivée pour :

o créer de nouveaux services et commerces dans |'enceinte de la gare ;

o permettre une valorisation urbaine du périmétre d’insertion de la gare et, le cas échéant,
soutenir plus largement les projets de renouvellement ou de développement urbain ;

o desservir de fagon attractive les polarités actuelles et futures du secteur (lieux publics,
équipements et générateurs de flux particuliers).

Les sous-criteres retenus sont les suivants :
o pertinence en termes de création de services et de commerces a l'intérieur de la gare ;
o pertinence en termes de projets de valorisation urbaine ;

o pertinence en termes d’apport pour I'environnement local et la desserte du quartier.

2. Critéres techniques et environnementaux

En premier lieu, cet ensemble de critéres apprécie la facilité de construction du scénario
d’'implantation de la gare au regard des difficultés techniques identifiées. Les points durs d’insertion
(proximité de réseaux souterrains, qualité des terrains, etc.), ainsi que les difficultés liées a la
méthode constructive prévue sont analysés.

Dans un deuxiéme temps, cet ensemble de critéres apprécie l'impact sur l'environnement du
scénario d’implantation de la gare et du tracé local associé, au regard des enjeux et risques
suivants :

- respect des enjeux de préservation de la nature ou de la biodiversité ;

- respect du paysage ;

- préservation des ressources en eau ;

- risques technologiques ;

- risques naturels (mouvements de terrain, inondations, ruissellements urbains...) ;

- pollution des sols ;

Enfin, cet ensemble de critéres apprécie la facilité de gestion du chantier de la gare et du tracé local
associé vis-a-vis des riverains et des activités voisines. Les contraintes considérées sont les
suivantes :

- emprises du chantier sur des espaces, publics ou privés, trés fréquentés ou sensibles ;
- nécessité de modifier le plan de circulation automobile (avec gestion de phases provisoires) ;

- nécessité de déplacer une gare routiére, une correspondance mode lourd / mode de surface,
ou de détourner une ligne de bus (avec gestion de phases provisoires) ;

- risques de nuisances sonores ;
- risques de vibrations ;

- gestion des déblais ;
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- impacts sur les réseaux de transport existants ;

- toute autre contrainte technique de nature a complexifier la gestion du chantier et a avoir un
impact sur les riverains et les activités voisines.

3. Critere de coiits

Ce critére évalue la maitrise des co(ts sur l'infrastructure (c'est-a-dire la gare et le tracé entre la
gare précédente et la gare suivante) par rapport au scénario le plus économique.

4. Critere de délais

Ce critére évalue la maitrise des délais de réalisation selon les deux sous-critéres suivants :
- tenue des délais par rapport aux contraintes techniques ;
- tenue des délais par rapport aux risques administratifs du projet : ceux-ci peuvent

notamment concerner le relogement des occupants expropriés, la dépollution des sols, les
acquisitions foncieres, etc.

Société
du Grand '
Paris .

1. Critéres d’offre de service

Scénario 2

Critére Scénario 1

1. Critéres de fonctionnalités

1.1 Tracé et exploitation du réseau

1.2 Efficacité de la gare + =
1.3 Connectivité de la gare +
1.4 Insertion urbaine (création de valeur) +

2. Criteres techniques et environnementaux

3. Criteres de colits +

4. Criteres de délais =

Favorable Défavorable
+ o

Exemple d’analyse multicritére des scénarios d’'implantation de gare

3.3.3. Matériel roulant

L'acte motivé a défini les grandes caractéristiques du matériel roulant sur la Ligne 18 : il s'agit d’un
métro automatique a capacité adaptée aux prévisions de trafic sur cette ligne.

L'acte motivé donne également un objectif d’intervalle de passage de l'ordre de 2 minutes 30 en
heure de pointe (soit 24 passages de train par heure et par sens), ainsi qu‘un objectif de vitesse
commerciale de 65 km/h nécessitant une vitesse maximale de pointe d’au moins 100 km/h.

Afin d’offrir les meilleures conditions de transport aux voyageurs, les critéres retenus pour
comparer les différents types de matériel roulant sont les suivants :
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- respect de 'objectif d’intervalle de passage de |'ordre de 2 minutes 30 a 3 minutes selon le
type de matériel roulant, en tenant compte de la demande de transport et de la capacité des
trains sur la base de 4 voyageurs debout/m2 et 20% de places assises

- aménagement intérieur des voitures : nombre de siéges et largeur du couloir central ;

- temps de parcours.

2. Critéres d’évolutivité

- prise en compte d'une hausse potentielle de trafic de 30% sur la ligne Aéroport d'Orly -
Versailles Chantiers ;

- réponse aux besoins de déplacement lors du prolongement ultérieur de la ligne a Nanterre ;

- capacité maximale atteignable sur la ligne.

3. Critéres de coiit

- colts d'investissement en matériel roulant ;

- impact du choix du matériel roulant sur les colts des systemes et de linfrastructure
(notamment, impact sur le diamétre du tunnel et les dimensions des gares) ;

- colits de fonctionnement de la ligne Aéroport d’Orly — Versailles Chantiers sur 20 ans
(exploitation, énergie, maintenance).
4. Critéres de risques

- respect des objectifs de mise en service (2024 puis 2030) ;
- respect des seuils de tolérance acoustiques, électromagnétiques et vibratoires ;

- maturité technologique des systémes.

5. Critéres d’'impact visuel pour la partie aérienne

- impact visuel de I'alimentation électrique ;

- impact foncier de l'alimentation électrique.

Criteres d’analyse Scénario 1 Scénario 2

+

Offre de service

Evolutivité

Colts

Risques

Impact visuel

_

Exemple d’analyse multicritére des matériels roulant

Favorable Défavorable
+ =
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4. Scénarios des variantes d’insertion du tracé et des gares

Pour rappel, sur la partie aérienne du tracé, aucune variante d’insertion au sol n’a été considérée
car le métro automatique sans conducteur est infranchissable, ce qui induit des contraintes
inacceptables sur I’environnement humain (déplacements, activités agricoles) et naturel
(imperméabilisation, interruption des trames écologiques...).

4.1. D’Aéroport d’'Orly a Antonypole

4.1.1. Traceé

4.1.1.1 Présentation des variantes de tracé étudiées

Les quatre scénarios de tracé qui ont été examinés depuis I'acte motivé sont les suivants :

- Scénario 1 - Réutilisation d’une partie des infrastructures existantes en sortie de
I'aéroport (en rouge sur le schéma ci-contre) : ce scénario emprunte l'infrastructure
existante d’Orlyval au nord de l'aéroport d'Orly, insérée partiellement en aérien au sol. Le
tracé quitte Orlyval au nord de Wissous et rejoint Antonyp0le en souterrain ;

- Scénario 2 - Tracé souterrain nord (en orange sur le schéma ci-contre) : ce tracé
intégralement souterrain longe linfrastructure d’Orlyval et le RER C et contourne

Scénario 1 N

I'urbanisation de la commune de Wissous par le nord ; =akrien  ____ ScéNano2 o Scénario3 (retenu) ., Scénario 4 Pioiets daidiegeiient —
@ souterrain souterrain souterrain souterrain

©IGN BD ORTHO 2011
- Scénario 3 - Tracé souterrain médian (en vert sur le schéma ci-contre) : ce scénario

souterrain contourne les pistes de |'aéroport d’Orly par le nord-est, longe la D167A et Variantes de tracé étudiées entre Aéroport d’'Orly et Antonypole
rejoint la gare Antonypdle en s‘insérant sous la commune de Wissous ;

- Scénario 4 - Tracé souterrain sud (en bleu sur le schéma ci-contre) : ce scénario 4.1.1.2 Analyse des variantes
franchit en souterrain le terminal Orly Ouest, une piste de I'aéroport et traverse Wissous - - - - - - - - -
par le sud, en s’insérant sous le secteur de la mairie, puis sous la D32. Criteres Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3 Scenario 4
P . Souterrain Souterrain .
Caractéristiques techniques Nord Orlyval nord médian Souterrain sud

Temps de

Fonctionnalités | pistance

annuelle - +
parcourue
Milieu physique
et naturel + +
. Activités
Contraintes et humaines et + +
risques liés a cadre de vie
I'environnement | ;o ctryctures
du tracé et bati a
proximité du + +
tracé / des
gares
Durée des travaux - +
Colts - +

64 Réseau de transport public du Grand Paris / Trongon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers



65

Etude d’impact / Piece G.2 : Analyse des impacts et présentation des mesures

Faune, flore et milieux naturels Patrimoine et paysage

Reprise de I'existant avec consommation
de milieux favorable a la faune
patrimoniale et protégée

Scénario 1 Reprise existant

Scénario 2 Pas d’enjeu majeur

Consommation de milieu réduite mais
présence d'especes patrimoniales et

Scénario 3 Pas d’enjeu majeur

protégées aux abords des implantations
d'ouvrage

Société
duGrand § ‘
Paris . !

4.1.2. Gare Antonypole

Plusieurs variantes de localisation de la gare AntonypoOle ont été envisagées au cours des études
préalables. Une localisation privilégiée s’est rapidement dégagée et a fait l'objet d’études
approfondies. Seule la solution retenue est donc présentée dans la suite.

Elle est implantée a Antony sous I'avenue  Léon Harmel, a proximité du rond-point Boyan, et
permettra la desserte du quartier ainsi qu’une correspondance avec des lignes de bus.

Critére ‘ Antonypole

Scénario 4 Pas d’enjeu majeur

1. Critéres de fonctionnalités

1.1 Tracé et exploitation du réseau

1.2 Efficacité de la gare

Favorable Défavorable
+ o

Analyse multicritére des variantes de tracé Aéroport d’Orly a Antonypole

Le scénario 1 - réutilisation d’une partie des infrastructures existantes en sortie de
I'aéroport a fait I'objet d'études spécifiques qui ont abouti aux conclusions suivantes sur la base du
gabarit du matériel roulant retenu soit une largeur des voitures de 2,50 m environ :

- le temps de parcours est allongé par rapport aux autres scénarios (tracé plus long d‘au
moins 5% et courbes de faible rayon induisant une forte réduction de la vitesse) ;

- Il'exploitation de la ligne Orlyval existante doit étre interrompue pour réaliser les travaux de
raccordement au reste de la ligne 18, la durée estimée des travaux est d’un an et demi ;

- un surco(t est induit du fait de la reprise des ouvrages jalonnant le tracé existant d'Orlyval,
dont la largeur est insuffisante au regard du gabarit du matériel roulant et des ouvrages de
sécurité correspondant aux normes en vigueur actuellement pour les métros automatiques.

Le scénario 2 - tracé souterrain nord ne présente pas de difficulté particuliere : le temps de
parcours permis est relativement attractif, le tracé s’insére sous des espaces agricoles ou urbanisés
sans contrainte particuliére.

Le scénario 3 - tracé souterrain médian s’insére également sous des espaces agricoles ou
urbanisés sans contrainte particuliére. Il permet de plus une économie d’infrastructure (écart de -
170 m par rapport au scénario 2). Cette réduction permet a la fois un temps de parcours amélioré
et des économies d’exploitation puisque le nombre de kilométres parcourus annuellement est
moindre. Son colt d'investissement est également légérement inférieur.

Le scénario 4 - tracé souterrain sud s’est révélé techniquement infaisable. En effet, un ouvrage
annexe (accés de secours) devrait étre implanté dans |I'environnement des pistes, ce qui est interdit
pour des raisons de sécurité. De surcroit, la gestion de la correspondance avec la ligne 14 serait
moins bonne.

Le scénario retenu est le scénario 3 - tracé souterrain médian, correspondant au tracé le
plus optimisé. Il présente en effet le linéaire d’infrastructure le plus limité, ce qui se traduit par
un bon temps de parcours, ainsi que des co(its d'investissement et d’exploitation réduits.
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1.3 Connectivité de la gare

1.4 Insertion urbaine (création de valeur)

2. Critéres techniques et environnementaux

3. Criteres de colts

4. Critéres de délais

+ =

Analyse multicritére de la gare d’Antonypadle

La gare retenue est trés satisfaisante a de nombreux titres : en particulier, elle est optimale
en termes de connectivité a son environnement (correspondances bus efficaces), de colits et de
délais de réalisation.
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4.2. D’'Antonypole a Massy-Palaiseau

4.2.1. Tracé

4.2.1.1 Présentation des variantes de tracé étudiées

Les scénarios examinés sont définis par un tracé, un mode d’insertion et une option de gare Massy
Opéra.

Trois scénarios ont été étudiés :
- Scénario 1 - Souterrain avec gare variante Opéra (en vert sur le schéma ci-contre) :

ce tracé relie Antonypodle a Massy — Palaiseau par le centre-ville densément bati de Massy,
son insertion est donc intégralement souterraine ;

- Scénario 2 - Souterrain ou aérien avec gare variante Koenig (en orange sur le
schéma ci-contre) : ce scénario présente un tracé plus au sud que le précédent. Il suit
notamment I'avenue du maréchal Koenig (N188) ou est implantée la gare Massy Opéra. Le
long du parc Georges Brassens, deux options d’insertion sont examinées :

o Scénario 2.1 - Souterrain : le tracé est alors intégralement souterrain entre
AntonypOle et Massy — Palaiseau ;

o Scénario 2.2 - Aérien en viaduc sur une section d’environ 750 m.

Ces trois scénarios sont compatibles avec la gare Antonypdle et avec les deux variantes de la gare
Massy - Palaiseau présentées dans la suite, qui n‘ont donc pas été un critére de choix ici.

y g
VERRIERES-LE-BUISSON £
A,

¥

Sceénario 1 (retenu) _ Scénario 2
souterrain souterrain

Scénario 2.1 souterrain
Scénario 2.2 aérien

Projets d'aménagement

©IGN BD ORTHO 2011

Variantes étudiées entre Antonypodle et Massy — Palaiseau
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Paris

4.2.1.2 Analyse des variantes

s p . Scénario 2 / Scénario 2 /
Critéres Scénario 1 Option 2.1 Option 2.2
Caractéristiques techniques Souterrfaln par Souterral_n par IS_outerraln et_
Opera Koenig aeérien par Koenig
Temps de parcours + + -
Fonctionnalités |pjstance annuelle + + +
parcourue
+ -
naturel

IR

Contraintes et
risques liés a
I'environnement

Activités humaines
et cadre de vie

du traceé Infrastructures et
bati a proximité du + +
tracé / des gares
Durée des travaux + +
Colts - ;

Faune, flore et milieux naturels Patrimoine et paysage

Scénario 1 Pas d’enjeu majeur

Scénario 2.1 Pas d’enjeu majeur Pas d’enjeu majeur

Renforcement effet coupure avenue

Scénario 2.2 ;
Koenig

Pas d’enjeu majeur

Favorable Défavorable
+ =

Analyse multicritére des variantes de tracé Antonypodle a Massy - Palaiseau

Le scénario 1 - souterrain avec gare Opéra est satisfaisant sur I'ensemble des critéres sans
présenter d’inconvénient majeur. Réalisé au tunnelier, il permet un délai de réalisation satisfaisant.

Le scénario 2 - option 2.1 - souterrain avec gare Koenig est également satisfaisant : il
présente globalement les mémes avantages que le scénario 1, mais il s’'insére dans un contexte
nettement moins urbanisé, notamment au sud de I'avenue du maréchal Koenig.

Pour le scénario 2 — option 2.2 - mixte avec gare Koenig, |a recherche d'une portion de tracé
aérienne est confrontée a de nombreuses difficultés d’insertion : conflit avec des passerelles
piétonnes franchissant l'avenue du maréchal Koenig, difficultés de rabattement pour les bus,
ouvrages d’art du RER C entre les gares Massy Opéra et Massy - Palaiseau, impacts visuel et sonore
pour les riverains, etc. Les études ont donc conclu a la faisabilité d'un court trongon aérien
uniquement (750 m de long). Cela engendre des contraintes importantes (discontinuité dans le
tracé en tunnel, deux coupures urbaines proches). L'insertion de ce viaduc induit de plus des



67

Etude d’impact / Piece G.2 : Analyse des impacts et présentation des mesures

impacts paysagers négatifs sur le parc Georges Brassens et contraint la circulation routiére sur la
N188. L'alternance entre aérien et souterrain rallonge légérement le temps de parcours.

Le tracé du scénario 2.2 (souterrain et aérien par Koenig) est écarté en raison de ses
contraintes d’insertion trop importantes.

Les criteres liés au tracé sont équivalents entre les deux scénarios souterrains (scénarios 1 et
2.1) mais la gare assure du scénario 1 assure une meilleure desserte urbaine de la ville.

Le scénario 1, tracé souterrain avec gare Opéra, est retenu.

4.2.2. Gare Massy Opéra

Les scénarios 1 et 2.1, tous deux intégralement souterrains, différent par la position de la gare
Massy Opéra.
Deux variantes de gare souterraine ont en effet été étudiées :

- Scénario 1 - Opéra (en vert sur le schéma ci-dessous) : la gare se trouve sous la place
Saint-Exupéry et le long de I'avenue du Noyer Lambert ;

- Scénario 2.1 - Koenig (en bleu sur le schéma ci-dessous) : la gare est implantée au sud
de la N188 et paralléle a cette derniére, sur le bord du parc Georges Brassens.

S / ~ Opéra
e .+ de Massy

E Scénario 1 (retenu) :] Scénario 2

. .
e —

0 60 120
©IGNBDORTHO 2011 NN Im

Projets d'aménagement

Variantes de gare étudiées a Massy Opéra

Réseau de transport public du Grand Paris / Trongon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers

Société 4
du Grand
Paris

Scénario 1 - Scénario 2.1 -

EILSIS Opéra Koenig

1. Critéres de fonctionnalités

1.1 Tracé et exploitation du réseau

1.2 Efficacité de la gare

1.3 Connectivité de la gare

1.4 Insertion urbaine (création de valeur)

2. Critéres techniques et environnementaux

3. Critéres de colts

4. Critéres de délais

Favorable Défavorable
+ -

Analyse multicritere des variantes de gare de Massy Opéra

Le scénario 1 - Opéra est situé au coeur du Grand Ensemble et a proximité immédiate des
équipements du secteur (Opéra, hopital Jacques Cartier) et du projet urbain des Franciades. L'offre
bus est déja présente dans le quartier, de méme que des itinéraires cyclables, ce qui permettra de
structurer aisément l'intermodalité autour de ce nouveau pble. Ce scénario ne présente pas
d'impact marqué sur I’'environnement, au contraire, il ouvre sur le paysage du parc et du lac de la
Blanchette.

Le scénario 2.1 - Koenig présente plusieurs faiblesses : des contraintes techniques et
environnementales importantes (contexte géotechnique complexe, présence de réseaux, espéces
protégées dans le parc Brassens..) et une coordination nécessaire avec des projets de
requalification de la N188 représentant un risque pour le planning de réalisation. De plus, il se
trouve un peu éloigné des zones d’habitat et d’équipements, bien que cette localisation puisse étre
le support d’'une ouverture du quartier vers le parc Brassens, et le rabattement bus y est plus
complexe a organiser.

La gare du scénario 1 - Opéra est retenu en raison de sa meilleure desserte des zones
d’habitat et des équipements, de son calendrier plus maitrisable et de ses impacts réduits sur
I’environnement. Ce choix conditionne le tracé en amont et en aval de la gare.
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4.2.3. Gare Massy - Palaiseau

Plusieurs variantes de localisation de la gare Massy - Palaiseau ont été envisagées au cours des
études préalables. Ces variantes locales sont compatibles avec les différents scénarios de tracé
présentés ci-avant.

Deux variantes de gare souterraine ont fait |’objet d’études approfondies :

- Scénario 1 - Sous le faisceau ferroviaire (en vert sur le schéma ci-dessous) : la gare
est implantée au milieu du faisceau ferroviaire, entre les voies du RER B et celles du RER
C;

- Scénario 2 - En ouverture sur I'avenue Carnot (en bleu sur le schéma ci-dessous) : a
I’est du faisceau ferroviaire.

Société '

Vilmorin

Atlantis

K : ’ ' 4
y # oW
2 JIr s

0 50 100
©iGNBp orTHO 2011 [ 1m

>z

[ ] scénario 1 (retenu) Projets d’'aménagement

Variantes de gare étudiées a Massy — Palaiseau

Scénario 1 - Scénario 2 -

Critére Faisceau ferré Carnot
1. Critéres de fonctionnalités
1.1 Tracé et exploitation du réseau
1.2 Efficacité de la gare ‘ + ‘ +
1.3 Connectivité de la gare =
1.4 Insertion urbaine (création de valeur) - +
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duGrand
"l
2. Critéres techniques et environnementaux + =
3. Critéres de colts + +
4. Criteres de délais = ar
Favorable Défavorable
+ -

Analyse multicritére des variantes de gare de Massy - Palaiseau

Le scénario 1 - sous le faisceau ferroviaire présente un équilibre entre les deux cotés du
faisceau ferroviaire : correspondance efficace avec le RER B et le RER C, ainsi qu‘avec les deux
gares routieres, desserte similaire des projets urbains Vilmorin et Atlantis. Cette solution nécessite,
pour la phase travaux, une coordination étroite avec les opérateurs présents sur le site, notamment
RFF/SNCF qui doit dégager les voies sur lesquelles la gare sera implantée.

Le scénario 2 - en ouverture sur l'avenue Carnot est favorable pour la desserte de la ZAC
Atlantis et les correspondances RER B et TGV mais pénalise la desserte du coté ouest du faisceau
ferroviaire. Sa réalisation entre par ailleurs en conflit avec les projets urbains de la ville.

Le scénario 1 - sous le faisceau ferroviaire est retenu en raison d’'une meilleure
connectivité de la gare a son environnement.

4.3. Montée sur le plateau de Saclay

A l'ouest de la gare souterraine de Massy - Palaiseau, le tracé rejoint le plateau de Saclay. Un
dénivelé important du terrain naturel (60 m environ) doit étre franchi, accentué par le passage
d’une insertion souterraine a la partie aérienne du projet.

4.3.1. Présentation des variantes de tracé étudiées

Un scénario intégralement aérien en viaduc a été recherché mais a été écarté en raison des
nombreux obstacles a franchir : autoroute A126, route départementale D156 (boulevard de la
grande ceinture), voies du RER B qui passent sous la D156. Il faut également passer sous deux
lignes aériennes a haute tension.

Deux scénarios de tracé ont ainsi été étudiés. Ils different dans leur tracé en plan et dans leur point
de passage du souterrain a I'aérien. Ils n‘ont pas d'impact sur la localisation des gares :

- Scénario 1 - Souterrain et aérien le long de la D36 (en orange sur le schéma ci-
contre). L'implantation de la gare Massy - Palaiseau en souterrain au milieu du faisceau
ferré ne permet une émergence du tunnelier qu‘au niveau de l'impasse de la Cerisaie, a
proximité de la jonction entre la D36 et la D444. Le viaduc est ensuite positionné le long du
site propre de la ligne de bus 91-06 ;
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- Scénario 2 - Souterrain (en vert sur le schéma ci-contre) : le tracé reste relativement
rectiligne, effectue sa montée intégralement en souterrain et rejoint le niveau du terrain
naturel a l'ouest du quartier Camille Claudel.

: e y
Scénario 1 Scénario 2 (retenu)
aérien
souterrain C— souterrain

= aérien

/.4 “Z?’;,

Scénario 1 aérien
Scénario 2 souterrain

Projets d'aménagement

©IGN BD ORTHO 2011

Variantes de tracé étudiées pour la montée sur le plateau de Saclay

4.3.2. Analyse des variantes

Critéres

Scénario 1

Scénario 2

Caractéristiques techniques

Mixte D36

Fonctionnalités

Temps de parcours

Souterrain

Distance annuelle
parcourue

+

Contraintes et
risques liés a
I'environnement du

Milieu physique et naturel

+

Activités humaines et
cadre de vie

tracé Infrastructures et bati a
L , + +
proximité du tracée
Durée des travaux -
Colits +
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Société 4
du Grand
Paris

Faune, flore et milieux naturels Patrimoine et paysage
. . ;s . Renforcement effet coupure RD36 + de
Scénario 1 Pas d’enjeu majeur .
I'altération de ce secteur
Scénario 2 Pas d’enjeu majeur Pas d’enjeu majeur
Favorable Défavorable
+ -

Analyse multicritere des variantes de tracé pour la montée sur le plateau de Saclay

Le scénario 1 — souterrain et aérien le long de la D36 allonge le linéaire de la ligne de 400
metres. Le temps de parcours entre les gares Massy — Palaiseau et Palaiseau est donc dégradé,
ainsi que le nombre de kilométres parcourus annuellement. Les travaux, compte tenu de la pente et
du franchissement nécessaire du site propre de la ligne 91-06, sont plus complexes a réaliser et
plus pénalisants pour I’'environnement que dans le cas de la solution souterraine. De plus, la pente
a franchir (jusqu’a 7%) est forte.

Le scénario 2 — souterrain présente un tracé direct, et est donc plus attractif en termes de temps
de parcours. Son insertion souterraine permet de n‘avoir aucun impact sur I'urbanisme existant. Le
profil en long de cette variante, plus doux, n‘impose pas le choix d’'un matériel roulant particulier.

Le schéma d’ensemble avait prévu que la pente a gravir constitue une contrainte majeure dans le
choix de l'alternative aérien/souterrain dans ce secteur.

Le scénario 2 - souterrain est retenu en raison de ses caractéristiques techniques (tracé en
plan et profil en long) et des conditions de réalisation plus favorables

4.4. Quartier de I’Ecole Polytechnique

4.4.1. Tracé

Cette section est caractérisée par la présence du quartier de I’'Ecole Polytechnique, en plein
développement, avec notamment le projet de ZAC porté par I'EPPS qui a fait I'objet de procédures
réglementaires propres et est en cours de réalisation (premiers travaux engagés depuis 2014).

La zone de Polytechnique comporte un certain nombre de laboratoires dont la sensibilité aux
vibrations et aux champs électromagnétiques constitue une contrainte forte. Le laboratoire
météorologique SIRTA génére également des contraintes d’‘implantation pour le viaduc.
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4.4.1.1 Présentation des variantes de tracé étudiées

De nombreuses variantes ont été étudiées sur ce secteur, en lien avec le projet de ZAC. A chaque
variante de tracé correspond une variante de positionnement de la gare Palaiseau. Les scénarios
présentés ici ont fait |'objet d’études détaillées :

- Scénario 1 - Nord (en orange sur le schéma ci-contre) : ce tracé longe la future extension
du boulevard des Maréchaux Nord et présente une gare au nord du centre de recherche de
Danone, a proximité de I'avenue de la Vauve ;

- Scénario 2 - D36 (en vert sur le schéma ci-contre) : le tracé longe le sud de la D36,
traverse l'espace boisé puis I'avenue de la Vauve qu’il franchit entre les établissements de
Danone et Thalés pour rejoindre le prolongement de l'avenue Fresnel. Une gare est
implantée sur lI'actuel parking du centre de recherche de Danone ;

- Scénario 3 — Médian (en bleu sur le schéma ci-contre) : dans ce scénario, le viaduc se
situe au sud de l'espace boisée et franchit I'avenue de la Vauve entre les établissements de
Danone et Thalés. La gare est également positionnée sur le parking de Danone ;

- Scénario 4 - Central (en rouge sur le schéma ci-contre) : ce tracé, enjambe le lac de
I’'Ecole polytechnique, passe au milieu de I'avenue Fresnel entre les établissements de Thalés
et I'Institut d’Optique Graduate School (IOGS). La gare est positionnée au sud de la nouvelle
rue créée dans le prolongement de I'avenue A. Fresnel ;

- Scénario 5 - Maréchaux Sud (en violet sur le schéma ci-contre) : le viaduc contourne le
quartier de I'Ecole polytechnique par l'est et le sud en empruntant le boulevard des
Maréchaux puis que le boulevard sud (D128). La gare est positionnée au sud du rond-point
d’intersection entre la D128 et I'avenue de la Vauve.

G
Scénario 4 Scénario 5 Projets d'aménagement 0 300 600

e . Zone de Protection Naturelle,
S souterrain Agricole et Forestiére (ZPNAF) ~ ©IGN BD ORTHO 2011

Scénario 1 Scénario 2 (retenu)  Scénario 3
aérien

e souterrain

———= aérien ——= aérien aérien

D’autres variantes ont été envisagées au cours des études, contournant le Plateau par l'est et le sud

avant de rejoindre le quartier de I'Ecole polytechnique. Elles ont été écartées en raison de Variantes de tracé étudiées pour la desserte du quartier de I’'école polytechnique
I'impossibilité d'implanter un puits de sortie du tunnelier dans la forét domaniale de Palaiseau.

4.4.1.2 Analyse des variantes

Sur cette section, les variantes d’insertion du tracé et de la gare de Palaiseau ont été étudiées en
paralléle pour aboutir au meilleur choix global.

s Scénario | Scénario | Scénario | Scénario | Scénario 5
Criteres
1 2 3 4

Caractéristiques techniques Nord RDD36 Médian Central MargSZaux

Temps de parcours “F
Fonctionnalités Distance annuelle

parcourue

Milieu physique et

naturel

Contraintes et

risques liés a Activités humaines

et cadre de vie

I'environnement

du tracé Infrastructures et
bati a proximité du
tracé

Durée des travaux

Colits

70 Réseau de transport public du Grand Paris / Trongon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers



71

Etude d’impact / Piece G.2 : Analyse des impacts et présentation des mesures

Faune, flore et milieux naturels

Patrimoine et paysage

Appuyé sur boisement => isolement

Scénario 1 paysager RD36, mais a I'ouest de Danone
non intégré dans quartier

2 i - Renforcement effet coupure R36 mais dans

Scenario 2 Impacts non négligeable sur la faune : ey
. . < zone urbaine - intégré nouveau paysage
Scénario 3 patrimoniale et protégée )
urbain

Scénario 4 Impact sur perspective du lac
Scénario 5 Pas d’enjeu majeur

Favorable Défavorable
+ -

Analyse multicritére des variantes de tracé dans le secteur de Polytechnique

Le scénario 1 - nord présente un temps de parcours trés attractif et peu d'impacts sur les
activités installées a proximité de son tracé. Cependant, le tracé reste en bordure du projet urbain
et s’insére dans une zone humide sensible et perturbe fortement les activités du SIRTA car il se
situe au sud de la bande arborée. Son co(it d'investissement et ses délais de réalisation sont
satisfaisants. Aucun batiment n’est impacté par des effets vibratoires ou de champ magnétique
mais son périmeétre de desserte des activités est réduit.

Le scénario 2 - D36 a un impact sur une partie des activités du Site Instrumental de Recherche
par Télédétection Atmosphérique (SIRTA) et sur les salles blanches de Thalés (électromagnétisme,
nuisances sonores etc.) mais la gare est au centre de l'urbanisme. L’'adaptation imposée a ces
activités par le projet engendre un surco(it. Ce choix impose de surcroit une vigilance particuliére
vis-a-vis de l'environnement (présence d'un Espace Boisé Classé et d'especes protégées a
proximité).

Le scénario 3 — médian a le méme impact sur les salles blanches de Thalés que le scénario 2 mais
son impact sur les activités du SIRTA est beaucoup plus fort dans la mesure ou le viaduc se situe au
sud de la bande arborée. Le SIRTA devrait ainsi déménager totalement sur un nouveau site. En
revanche, son insertion présente un impact écologique réduit.

Le scénario 4 — central traverse le lac de I'Ecole polytechnique avec un impact paysager trés fort
et a un impact fort sur I'lOGS et sur les laboratoires de Thalés situés au sud du site de I’'entreprise.
Ce scénario contraint a déménager totalement I'IOGS et une partie des laboratoires de Thalés ce
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Société
du Grand § '
Paris .

qui a un impact tres fort sur les colts C’est le scénario qui a le plus fort impact sur son
environnement (laboratoires impactés et environnement paysager) et donc sur les co(ts.

Le scénario 5 — Maréchaux sud présente un tracé plus long, avec un temps de parcours et un
colt d’exploitation moins compétitifs. La sortie du tunnelier s'avére difficile (site classé de la forét
de Palaiseau). Le tracé perturbe les activités de plusieurs laboratoires : Horiba, Nano Sciences et
NanoINNOV.

L'analyse comparative des scénarios de tracés conduit a privilégier les scénarios 1 - nord et
2 - D36, notamment en raison de leurs impacts limités sur les activités avoisinantes.
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du Grand '
Paris .
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Le scénario 1 - nord (en orange sur le schéma ci-contre) ne permet pas une bonne desserte du
guartier en raison de sa position excentrée. La correspondance entre la gare Grand Paris Express et

4.4.2. Gare Palaiseau
la ligne 91-06 est par ailleurs peu efficace.

Les scénarios 2/3 - D36 / médian et 4 - central (en vert et en rouge sur le schéma ci-
contre) sont satisfaisants en termes d’insertion urbaine dans la mesure ol la position de la gare est

SIRTA e
' centrale par rapport aux projets urbains de I'EPPS et environnementale.
Boulevard des Maréchaux
Le scénario 5 - Maréchaux Sud (en violet sur le schéma ci-contre) se trouve au sud du Plateau,

plus a I"écart de I'urbanisation, et ne permet pas de correspondance efficace avec la ligne 91-06.

S
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L'analyse comparative des variantes de gares conduit a écarter les scénarios 1 — nord et 5 -
Maréchaux Sud et a privilégier les scénarios 2/3 - D36 / médian et 4 — central.

Avenye A. Fresne|

'K

Institut &'Optique T <
Graduate School , : 4.5. Dela N118 a lI'ouest du CEA

4.5.1. Tracé

(Ecole Polyfechniq@" .

Ry | : 4.5.1.1 Présentation des variantes de tracé étudiées
(Srg?gnad'i)o 2et3 :l Scénario 4 Ij Scénario 5 Projets d'aménagement E?ﬂ N ¥ de | 3 | | d | d | ¢
A l'ouest de la N118, la ligne verte (ligne 18) dessert le quartier du Moulon (gare Orsay - Gi uis
Laboratoire ayant exprimé une sensibilité particuliere aux ondes vibratoires et électromagnétiques ©IGN BD ORTHO 2011 A . . N s ! g . ( 9 2 . d . (g . y ) P
le Commissariat a I’énergie atomique et aux énergies alternatives (gare CEA Saint-Aubin).
Le secteur est marqué par la présence de la zone de protection naturelle, agricole et forestiére

Variantes de gare étudiées a Palaiseau
Z : (ZPNAF), instituée par le décret n°2013-1298 du 27 décembre 2013.
a . 2 . z . Scénario 5
Critére Scénario 1 Scenarlo§ 2_/3 Scénario 4 Maréchaux
Nord D36 / Médian Central Sud
Deux variantes ont été étudiées sur ce secteur. Ces deux scénarios, tous deux aériens en viaduc,
sont trés différents du point de vue du tracé et du positionnement de la gare CEA Saint-Aubin

1. Criteres de fonctionnalités
lorsqu’elle pourra étre construite. Ils induisent un positionnement légérement différent pour la gare

1.1 Tracé et exploitation du
reseau Orsay - Gif.
1.2 Efficacité de la gare
1.3 Connectivité de la gare
1.4 Insertion urbaine
(création de valeur)

2. Critéres techniques " .
et environnementaux

Scénario 1 - Aérien Nord (en vert sur le schéma ci-contre) : aprés la gare Orsay - Gif située a

I’est de la rue Joliot-Curie, le tracé tourne vers le nord et longe la N118 jusqu’au carrefour du

. + « Christ de Saclay », puis la D36 vers l'ouest. La gare CEA Saint-Aubin, lorsqu’elle pourra étre
construite, se trouvera sur la commune de Saclay, au sud-ouest du carrefour du Christ de Saclay ;

- + Scénario 2 - Aérien Sud (en orange sur le schéma ci-contre) : apres la gare Orsay - Gif située a
I'ouest de la rue Joliot-Curie, le tracé traverse la ZAC du Moulon, puis une zone de la ZPNAF. II
s’insére ensuite entre les emprises du CEA et du golf de Saint-Aubin et puis rejoint la D36. La gare

CEA Saint-Aubin se trouve a proximité immédiate de la D306.

3. Critéres de colits

4. Critéres de délais

+ =

Analyse multicritére des variantes de gare de Palaiseau
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oy N, T R R 3
Scénario 14 {retenu) conang 2 Zone de Protection Naturelle,
aérien aérien

Projets d'aménagement Agricole et Forestiére (ZPNAF)

Variantes étudiées pour la desserte du CEA

4.5.1.2 Analyse des variantes

Critéres Scénario 1 Scénario 2
Caractéristiques techniques Aérien Nord Aérien Sud
Temps de parcours = aF
Fonctionnalités Distance annuelle ) +
parcourue
Milieu physique et naturel + =

Contraintes et

risques liés a +
. )

I'environnement du Infrastructures et bati a

trace proximité du tracé / des + )
gares

Activités humaines et
cadre de vie

Durée des travaux

Colits
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Société 4
du Grand
Paris

Faune, flore et milieux naturels Patrimoine et paysage

Evitement de la zone de Golf et de
rigoles (Corbeville, Saint-Aubin).
Impacts présents mais limités sur les
zones humides et espéces protégées et
patrimoniales

Scénario 1

Frole site classé parc du chateau de
Villiers-le-Bacle + impact sur ambiance
et circulations douces + rupture dans
zone agricole pour rejoindre RD36

Scénario 2

Favorable Défavorable
+ -

Analyse multicritéere des variantes de tracé dans le secteur du CEA

Le scénario 1 — aérien nord présente un tracé assez long, ce qui réduit son attractivité (temps de
parcours) et augmente son colt d’exploitation. Il s’insére principalement le long de voies
existantes, sans contrainte sur les milieux naturel et humain, notamment la ZPNAF. Il est
compatible avec les activités des centres de recherche DOSEO (radiothérapie et imagerie médicale)
et NeuroSPIN (recherche sur le cerveau) sensibles aux vibrations et champs électromagnétiques.

Le scénario 2 - aérien sud permet un tracé plus direct. En revanche, il induit des impacts
vibratoires et électromagnétiques incompatibles avec les activités des centres de recherche DOSEO
(radiothérapie et imagerie médicale) et NeuroSPIN (recherche sur le cerveau), implantés sur le site
du CEA et qui ne sont pas appelés a réduire leurs activités. Il est plus proche d‘une Installation
Nucléaire de Base que le tracé nord. Il nécessite également une traversée de la ZPNAF a l'ouest du
CEA ainsi qu’un bois classé.

En termes de tracé, le scénario 1 — aérien nord est le plus favorable, en raison d'une
meilleure insertion dans I|’environnement naturel et d’absence d'impacts vibratoires et
électromagnétiques sur les activités qui y sont sensibles.

4.5.2. Gare Orsay-Gif

Les deux variantes de positionnement de la gare Orsay - Gif sont liées aux contraintes du tracé.
Chaque variante de gare étudiée correspond a |'un des deux tracés.

En particulier, dans le scénario 1, compte tenu de la courbe nécessaire pour rejoindre la N118, il est
nécessaire de positionner la gare Orsay - Gif a I'est de la rue Joliot-Curie afin de conserver un
alignement droit suffisant pour implanter la gare.
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0
:I Scénario 1 (retenu) |:| Scénario 2 Projets d'aménagement ©IGNBD ORTHO 2011 NN 1m

Variantes étudiées pour la gare d'Orsay - Gif

Caractéristiques techniques Gare Est Gare Ouest
1. Critéres de fonctionnalités

1.1 Tracé et exploitation du réseau + +

1.2 Efficacité de la gare + +

1.3 Connectivité de la gare + +

1.4 Insertion urbaine (création de valeur) + +

2. Critéres techniques et environnementaux + +

3. Critéres de colts + +

4. Criteres de délais + +

Favorable Défavorable

+ =

Analyse multicritéere des variantes de gare d’Orsay - Gif

Les deux positionnements de gare Orsay - Gif sont équivalents sur I'ensemble des critéres
considérés. La position de la gare ne permet pas d’arbitrer entre les scénarios de tracé
1 et 2.
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La gare CEA Saint-Aubin n’est pas incluse dans le présent projet soumis a enquéte publique et fera
I'objet de démarches réglementaires ultérieures. Pour permettre la réalisation ultérieure de la gare
CEA Saint-Aubin, le projet de liaison en métro automatique entre les gares Aéroport d'Orly et
Versailles Chantiers doit d’ores et déja prévoir sa localisation et intégrer des mesures
conservatoires.

4.5.3. Gare CEA Saint-Aubin

Variantes étudiées pour la gare CEA Saint-Aubin

o o, 0
[ scénario 1 (retenu) Projets d'aménagement ©IGN BD ORTHO 2011 I m

N
s i 0 50 100
[ scénario 2 Projets d'aménagement elGN B0 ORTHO 2011 N1 m A

Caractéristiques Christ de Saclay D306

1. Critéres de fonctionnalités

1.1 Tracé et exploitation du réseau +

1.2 Efficacité de la gare -
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1.3 Connectivité de la gare -

1.4 Insertion urbaine (création de valeur) + “F

2. Critéres techniques et environnementaux + +

3. Critéres de colts

4. Criteres de délais + +
Favorable Défavorable

+ -

Le scénario 1 — aérien nord (en vert sur le schéma ci-contre) propose une gare localisée au
niveau du carrefour du Christ de Saclay, carrefour majeur du plateau de Saclay. Cette localisation
favorise l'intermodalité et le rabattement (toutes les missions de la ligne 91-06 sont en
correspondance), tout en répondant a l'objectif premier au titre du schéma d’ensemble, la desserte
du CEA. Il permet également une desserte de la commune de Saclay.

Le scénario 2 - aérien sud (en bleu sur le schéma ci-contre) propose une gare localisée au
niveau de la D306. Il permet un tracé de ligne plus direct. Il offre une correspondance avec la ligne
91-06.

L'analyse comparative des gares a conduit a retenir, lorsqu’elle pourra étre
construite, I'implantation du scénario 1 - aérien nord de la gare CEA Saint-Aubin,
notamment parce qu’elle offre une meilleure efficacité et connectivité.

Le projet soumis a enquéte publique intégre des mesures conservatoires permettant la
réalisation ultérieure de cette gare, présentées dans la piéce D4.

4.6. Du CEA a Saint-Quentin Est

4.6.1. Traceé

4.6.1.1 Présentation des variantes de tracé étudiées

Entre la gare CEA Saint-Aubin et Saint-Quentin-en-Yvelines, la ligne 18 parcourt le plateau de
Saclay sur environ 9 km, sans gare intermédiaire. Le secteur est marqué par la présence de la Zone
de Protection Naturelle Agricole et Forestiére (ZPNAF) qui contraint les possibilités d’insertion.

Les solutions étudiées ont cherché a concilier les attentes et les contraintes des riverains et du
maitre d’ouvrage. Les scénarios au sol ont été exclus pour des raisons de sécurité mais également
parce qu’ils constituent une coupure infranchissable pour les riverains, perturbent considérablement
les activités agricoles et représentent une forte contrainte sur |'environnement naturel (risque
inondation amplifié par l'imperméabilisation des sols qu’apporte une infrastructure au sol
notamment).

Réseau de transport public du Grand Paris / Trongon Aéroport dOrly - Versailles Chantiers
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Compte tenu de ces contraintes, trois scénarios de tracé ont été étudiés, parfois déclinés en
plusieurs types d’insertion et méthodes constructives.

Scénario 1 - Souterrain nord (en rouge sur le schéma ci-contre) : ce scénario entierement
souterrain part du carrefour du Christ de Saclay, traverse la ZPNAF selon un axe globalement
paralléle a la D36 et situé a environ un kilométre au nord de celle-ci ; au-dela de la gare Saint-
Quentin Est, il amorce une grande boucle afin de récupérer un tracé droit lui permettant de franchir
en souterrain les étangs de la Miniére ;

Scénario 2 — D36 hors Chateaufort (en vert sur le schéma ci-contre) : ce scénario suit le tracé
de la D36, au nord de celle-ci, le long de la ZPNAF a |’'exception du secteur de Chateaufort ou le
choix d’un itinéraire plus direct est effectué. Plusieurs modalités d’insertion sont examinées entre le
carrefour du Christ de Saclay et Magny-les-Hameaux :

o Scénario 2.1 : insertion majoritairement en viaduc ;
o Scénario 2.2 : insertion majoritairement souterraine, réalisée en tranchée couverte ;

o Scénario 2.3 : insertion majoritairement souterraine, réalisée au tunnelier.

Scénario 3 — D36 aérien (en orange sur le schéma ci-contre) : ce tracé entierement aérien en
viaduc suit celui de la D36 sur I'ensemble de son linéaire.

Les scénarios 2.1 et 3 repassent en souterrain au niveau du Golf National a Magny-les-Hameaux.

Scénario 1 Scénario 2. L . Scénario 3 Projets d'aménagement 0 500 1000 "
———> aérien —— aérien Scénario 2.1 aérien (retenu) > aérien Zone de Protection Naturelle, N 1m
emmmme souterrain  essssse souterrain Scénario 2.2 et 2.3 souterrains  * » souterrain [

Agricole et Forestiere (ZPNAF) ©IGN BD ORTHO 2011

Variantes de tracé étudiées entre le CEA et Saint-Quentin-en-Yvelines
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4.6.1.2 Analyse des variantes

Scénario Scénario Scénario

2.1 2.2 2.3 Scénario 3

Critéres Scénario 1

D36 hors D36 hors D36 hors
Chéateaufort | Chateaufort | Chateaufort
Aérien Tranchée Tunnelier

D36
Aérien

Souterrain

Caractéristiques techniques ord

Temps de
parcours

- + + + -

Fonctionnalités | pistance

annuelle - + + + -
parcourue

Milieu
physique et
naturel

Activités
humaines et
cadre de vie

Contraintes et
risques liés a
I'environnement
du tracé

Infrastructures
et bati a
proximité du
tracé / des
gares

Durée des travaux

Colits

Faune, flore et milieux naturels Patrimoine et paysage

Scénario 1 Impact paysager plus faible

Evitement du site Natura 2000. Impacts
présents mais limités sur la faune et la flore
patrimoniale et protégée

Scénario 2.1

Scénario 2.2 Impact temporaire

Scénario 2.3 Impact paysager plus faible

Intégrité espace agricole mais plus proche

Scénario 3 :
village

Favorable Défavorable
+ =

M=t

Analyse multicritére des variantes de tracé entre le CEA et le nord de la gare Saint-
Quentin-Est

Le scénario 1 - souterrain nord est incompatible avec le périmétre actuel de la ZPNAF. En effet,
le tunnel nécessite des ouvrages de sécurité (ventilation et accés pompier) tous les 800 meétres
maximum. Les études ont montré que les chemins d’accés aux parcelles agricoles ne permettaient

Réseau de transport public du Grand Paris / Trongon Aéroport dOrly - Versailles Chantiers
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pas une implantation des ouvrages répondant aux contraintes réglementaires. De surcroit, ces
chemins étaient trop étroits pour accueillir une emprise chantier correspondant aux besoins (en
moyenne de 1400 m?2). Ce scénario présente en revanche de bonnes performances en termes de
temps de parcours grace a une longueur d’infrastructure réduite. Compte tenu de son caractéere
souterrain, la variante présente un colt d’investissement élevé (plus de 250 M€ supplémentaires
par rapport aux variantes aériennes) et un délai de réalisation important. Le tracé souterrain
s’accorde mal avec le schéma d’ensemble qui prévoit un tracé en viaduc.

Le scénario 2.1 - D36 hors Chateaufort en aérien présente un tracé compatible avec le
périméetre de la ZPNAF dans laquelle un couloir de 35 métres autorise son passage, ce qui lui
permet de s’éloigner de Chateaufort. Le viaduc fait I'objet d’un travail d’insertion paysagére. Le
tracé traverse ensuite en souterrain Magny-les-Hameaux et Voisins-le-Bretonneux pour atteindre la
gare souterraine de Saint-Quentin Est. Du fait de son insertion aérienne, son co(t d'investissement
et ses délais de réalisation sont limités.

Les scénarios 2.2 et 2.3 - D36 hors Chateaufort en souterrain sont compatibles avec la
ZPNAF qu'ils traversent sur une courte distance, mais s’accordent mal avec le schéma d’ensemble
qui prévoit un tracé en viaduc. Compte tenu de leur caractére souterrain, ces variantes présentent
un co(t d'investissement élevé et un délai de réalisation important.

Ces désavantages de co(it et de délai sont encore accentués pour la solution en tranchée couverte.
Une réalisation en tranchée couverte entraine, de surcroit, des travaux de voirie considérables sur
un linéaire important qui perturbent durablement la circulation routiére de la D36 par I'ampleur des
chantiers. La tranchée couverte présente également un risque hydrologique important par l'effet de
barrage que le tunnel constitue pour I’écoulement les eaux de pluie vers la vallée.

Le scénario 3 — D36 aérien qui suit totalement la D36 présente des impacts conséquents pour les
habitants de Chateaufort, notamment en termes d‘insertion paysagére. Du fait de son insertion
aérienne, son colit d'investissement et ses délais de réalisation sont en revanche limités.

Les scénarios souterrains présentent, selon les techniques constructives un surco(it de 235 a
275 millions d’euros par rapport a la solution en viaduc.

Le scénario 2.1 - D36 hors Chateaufort en aérien est retenu, en raison de son colt
maitrisé, de sa compatibilité reglementaire avec la ZPNAF et de ses impacts limités sur son
environnement.

4.6.2. Gare Saint-Quentin Est

Les variantes de gare présentées ici sont celles correspondant a un tracé direct entre Saint-Quentin
Est et Satory (scénarios 3 et 4), retenu a l'issue de I'analyse des variantes de tracé.
Trois scénarios sont étudiés :

- Scénario 3.1 - Thalés (en vert sur le schéma ci-contre) : la gare est implantée sur les
emprises anciennement occupées par Thalés, au sud de la place de Villaroy ;

- Scénario 3.2 - Technocentre (en rouge sur le schéma ci-contre) : la gare se trouve sur la
parcelle appartenant a Renault, a I'est de la place de Villaroy ;
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- Scénario 4 - Villaroy (en bleu sur le schéma ci-contre) : la gare est située plus a l'ouest,
perpendiculairement a I'avenue de I'Europe conformément au tracé direct vers Satory.

Place.

- deVillaroy ’ g

D Scénario 3.1 (retenu) :I Scénario 3.2 ‘:,

0 50 100
©IGN BD ORTHO 2011 NN 1m

Scénario 4 Projets d'aménagement

Variantes étudiées pour la gare de Saint-Quentin Est

Scénario 4 -
Villaroy

Scénario 3.1 -  Scénario 3.2 -

Critere Thalés Technocentre

1. Criteres de fonctionnalités

1.1 Tracé et exploitation du réseau

1.2 Efficacité de la gare

1.3 Connectivité de la gare

1.4 Insertion urbaine (création de valeur)

2. Critéres techniques et

environnementaux

3. Critéres de colts + + +

4. Critéres de délais + + +
+ =

Analyse multicritere des variantes de gare de Saint-Quentin Est

77 Réseau de transport public du Grand Paris / Trongon Aéroport dOrly - Versailles Chantiers

Société 4
du Grand
Paris

Le scénario 3.1 — Thalés présente un bilan satisfaisant au regard de I'ensemble des critéres : la
gare est facilement accessible par I'avenue Léon Blum (D91) et I'avenue de I'Europe et permet une
intermodalité efficace, tout en assurant une desserte large du territoire. En effet, son implantation
et sa configuration (décrite dans la piece D4) permettent de desservir a la fois le Technocentre de
Renault, le quartier de Villaroy, notamment en cas d’évolution de la route D91 en boulevard urbain,
et le projet du futur quartier qui doit étre développé sur la parcelle de Thalés. L’espace disponible
permet de faire de la gare Saint-Quentin Est un p6le multimodal.

Le scénario 3.2 - Technocentre présente une implantation treés similaire, mais a I'est de I'avenue
de I'Europe. Elle s’insere dans une zone boisée, ce qui est moins favorable d’'un point de vue
environnemental et rend par ailleurs la gare peu visible depuis les voiries principales.

Le scénario 4 — Villaroy est davantage axée sur la desserte du quartier de Villaroy. Elle répond de
fagon moins optimale a l'objectif de I'acte motivé de desserte du Technocentre Renault. Elle rend
moins attractif le futur quartier développé sur la parcelle de Thalés et ne permet pas |'implantation
d’'un podle multimodal. Son accés est par ailleurs contrarié par la voie centrale du Transport en
Commun en Site Propre sur I'avenue de |I'Europe.

La variante de gare Saint-Quentin Est 3.1 - Thalés est privilégiée en raison de son
implantation, qui assure a la fois une desserte efficace du secteur tant pour les activités
(Technocentre Renault notamment) que pour les populations, et une intermodalité optimale :
rabattements en bus, voiture, modes doux.

4.7. De Saint-Quentin Est a Satory

4.7.1. Tracé

4.7.1.1 Présentation des variantes de tracé étudiées

L'acte motivé indique qu’« a partir de Saint-Quentin Est, deux variantes de tracé sont proposées
pour rejoindre Versailles Chantiers :

- le tracé de référence partirait en viaduc vers l'ouest avec une gare supplémentaire « Saint-
Quentin Université » pour gagner ensuite Satory et Versailles Chantiers ;

- la seconde hypothese de tracé gagnerait directement la gare Satory sans gare intermédiaire,
puis Versailles Chantiers. »

Ce chapitre présente donc les différentes variantes étudiées, par Saint-Quentin Université ou
directes, avec différentes insertions : tunnel (réalisé au tunnelier ou en tranchée) ou viaduc.

Ces différentes options de desserte, d'insertion et de méthodes constructives ont été a 'origine de
I’étude de nombreuses variantes sur ce secteur.

Deux familles de scénarios sont étudiées : les scénarios par Saint-Quentin Université (scénarios 1
et 2) et les scénarios directs (scénarios 3 et 4).

Scénario 1 - Desserte de Saint-Quentin Université par un tracé empruntant I'avenue de
I'Europe (en orange sur le schéma ci-contre) : le tracé suit I'avenue de I'Europe puis I'avenue des
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Garennes. Il traverse ensuite en souterrain la forét de Versailles et le champ de manceuvre de
Satory. La gare Saint-Quentin Est est implantée a proximité du lycée de Villaroy. La gare Saint-
Quentin Université est implantée a proximité du rond-point des Sangliers.

Entre le Golf National et la gare Saint-Quentin Université, deux options sont examinées :
- Scénario 1.1 - Insertion en viaduc ;
- Scénario 1.2 - Insertion souterraine (réalisée en tranchée couverte) ;

Les deux scénarios sont souterrains entre Saint-Quentin Université et Satory.

Scénario 2 - Desserte de Saint-Quentin Université par un souterrain réalisé au tunnelier
(en rouge sur le schéma ci-contre) : la gare Saint-Quentin Est se trouve a proximité de la place de
Villaroy, tandis que la gare Saint-Quentin Université est localisée au niveau du rond-point des
Saules (Guyancourt). Le tracé rejoint le quartier de Satory en passant sous le champ de
manceuvre ;

Scénario 3 - Tracé direct souterrain et gare Thalés ou Technocentre (en vert sur le schéma
ci-contre) : le tracé souterrain depuis le Golf National atteint la gare Saint-Quentin Est située a
proximité de la place de Villaroy (deux options) et dessert le Technocentre Renault, le quartier de
Villaroy et le futur quartier qui sera développé sur le terrain de Thalés. Le plan général des travaux
correspondant au tracé retenu a été élargi par rapport a la largeur standard pour deux raisons :
études d’'approfondissement de la connaissance du sous-sol en cours ainsi que perspectives de
développements urbains insuffisamment précises a ce jour. En effet, en I'état actuel des études, ces
projets d'aménagement, qui ne dépendent pas de la SGP ne sont pas finalisés.

Cette disposition vise a préserver la possibilité d’une adaptation conjointe du tracé et du profil en
long souterrains de la ligne dans le cadre des études de maitrise d'ceuvre.

Le tracé rejoint ensuite directement Satory en souterrain en suivant approximativement la D91 YA/ NG T N\ ‘;
sans passer par Saint-Quentin Université ; o 7 . ‘
.".v G/ = .

MAGNY-LES-HAMEAUX

R

@

Scénario 4 - Tracé direct souterrain et gare Villaroy (en bleu sur le schéma ci-contre) : ce
tracé est également direct entre Saint-Quentin Est et Satory ; il dessert Saint-Quentin Est par une

. , i Scénaro 10 Scénario (retenu) 5 - S0
. .. . . P : aérien e aérien ; L
ga_re implantée a proximité du lycée Villaroy (voir zoom sur les gares Saint-Quentin Est en pages bl — Projets d'aménagement 0
suivantes). e SC€nario 1.1 aérien N
Scénario 1.2 souterrain P ion N |
Scénario 2 ) Scénario 4 Zone de Protection Naturelle, o4y gp orTHO 2011 A
@ souterrain e souterrain Agricole et Forestiere (ZPNAF)

Pour le tracé direct, une insertion aérienne en viaduc a été envisagée mais écartée en raison des
impacts sur les étangs de la Miniére et parce qu’il s'est avéré techniquement impossible de
raccorder un viaduc a la gare souterraine de Satory (ou l'insertion en souterrain est imposée par la
nécessité de rejoindre en souterrain la gare Versailles Chantiers en passant en souterrain sous la
forét de Versailles).

Variantes étudiées entre Saint-Quentin Est et Satory

78 Réseau de transport public du Grand Paris / Trongon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers
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4.7.1.2 Analyse des variantes

Critéres

Scénario 1

Scénario 2
/ Option
2.1

Scénario 2
/ Option
2.2

Scénario 3

Scénario 4

Caractéristiques techniques

sSQuU
tunnelier

SQU aérien

SQU
tranchée

Direct gare
Thalés

Direct gare
Villaroy

Temps de
parcours

Fonctionnalités | pistance

annuelle
parcourue

Milieu
physique et
naturel

Activités
humaines et
cadre de vie

Contraintes et
risques liés a
I'environnement
du tracé

Infrastructures
et bati a
proximité du
tracé / des
gares

Durée des travaux

Colts

Faune, flore et milieux naturels Patrimoine et paysage

Scénario 1 Pas d’enjeu majeur Pas d’enjeu majeur

Scénario 2.1 Pas d’enjeu majeur Pas d’enjeu majeur

Scénario 2.2 Pas d’enjeu majeur Pas d’enjeu majeur

Scénario 3 Pas d’enjeu majeur Pas d’enjeu majeur

Sociétg’g 1‘

duGrand ¢
Paris i»"’

Les solutions en viaduc (2.2) et tranchée (2.1) présentent en outre des impacts significatifs sur
I’environnement naturel du tracé (vallée de la Biévre, terrains pollués a I'ouest de Satory, risque de
présence de carriéres).

A l'inverse, les scénarios directs (scénarios 3 et 4) assurent une desserte plus limitée de Saint-
Quentin-en-Yvelines, avec une unique gare dans l'est de |'agglomération. Les caractéristiques
techniques de ces deux options sont néanmoins attractives : peu d'impacts sur I’'environnement,
colts et délais limités.

Les scénarios de tracé directs (scénarios 3 et 4) sont privilégiés, en raison de leur co(t
d'investissement maitrisé et de leurs avantages en termes d’insertion urbaine de
I'infrastructure.

La desserte de Saint-Quentin Université (scénarios 1 et 2) est donc écartée.

La seule analyse des tracés ne permet pas de choisir entre les scénarios 3 et 4.

4.7.2. Gare Satory

Le choix d’un tracé direct entre Saint-Quentin Est et Versailles conduit a une unique position de
gare a Satory.

Implantée au sud-ouest du carrefour entre la route de la Miniére et I'avenue de Gribeauval, elle
s'insére dans la ZAC de Satory Ouest. Située au centre du plateau de Satory, elle permet de
desservir la zone déja urbanisée a I'Est et la zone future d’urbanisation qui doit se développer tout
autour de la gare et a I'Ouest, sur le champ de mancsuvre et les pistes d’essais.

Evaluation multicritére de la gare de Satory

Scénario 4

Pas d’enjeu majeur

Critére Gare de Satory

Pas d’enjeu majeur
- e e -
+ =

Analyse multicritére des variantes de tracé entre Saint-Quentin Est et Satory

Les scénarios desservant Saint-Quentin Université (scénarios 1, 2.1 et 2.2), bien que
permettant limplantation de deux gares a Saint-Quentin-en-Yvelines, présentent de nombreuses
contraintes : co(ts d’investissement élevés (surcolit de 235 M€ pour un tracé au tunnelier par
rapport aux scénarios 3 et 4), délai de réalisation important. En contrepartie, ces variantes
permettent notamment de se rapprocher d'importantes zones d’activités et d’établissements
d’enseignement supérieur.

Réseau de transport public du Grand Paris / Trongon Aéroport dOrly - Versailles Chantiers

1. Critéres de fonctionnalités

1.1 Tracé et exploitation du réseau

1.2 Efficacité de la gare

1.3 Connectivité de la gare

1.4 Insertion urbaine (création de valeur)

2. Critéres techniques et environnementaux

3. Critéres de colits

4. Critéres de délais

Favorable Défavorable
+ =
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Projets d'aménagement

E Scénario 1 (retenu)

Position de gare retenue a Satory

La gare de Satory est trés satisfaisante, en particulier en termes de fonctionnalités
(desserte, intermodalité, accessibilité) et de colt d'investissement

4.8. De Satory a Versailles Chantiers

4.8.1. Tracé

De Satory a Versailles Chantiers, le tracé du projet est souterrain. En effet, le dénivelé a franchir
entre les deux secteurs, la présence de la forét de Versailles ainsi que la densité du quartier des
Chantiers interdit tout scénario en viaduc.

Entre le plateau de Satory et la gare Versailles Chantiers, un ouvrage annexe (acces pompier et
ventilation) est nécessaire. Il est implanté sur une aire de pique-nique accessible depuis la rampe
Saint-Martin (D938). Cette implantation conditionne le tracé.

Aucune variante majeure de tracé n’existe entre Satory et Versailles Chantiers. Au-dela de
Versailles Chantiers, les différences de tracé sont liées au positionnement de l'arriere-gare dont la
localisation est conditionnée par le choix du site de la gare Versailles Chantiers.
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De nombreuses variantes de localisation de la gare ont été étudiées au nord du faisceau ferré. La
plupart d’entre elles ont été écartées par suite de difficultés d’insertion par rapport au batiment
voyageurs existant et a sa rampe d’accés. Une seule localisation qui présentait une possibilité
d’insertion intéressante a été retenue.

Deux variantes de localisation de gare Versailles Chantiers sont envisagées pour Versailles
Chantiers :

- Scénario 1 — Porte de Buc (en vert sur les schémas ci-contre) : la gare est située au sud
du faisceau ferroviaire, sous des emprises occupées par un centre cultuel, le Centre Huit ;

- Scénario 2 - Gare routiére (en rouge sur les schémas ci-contre) : la gare est implantée
au nord du faisceau ferroviaire, sous les emprises en cours d’'aménagement qui accueilleront
la future gare routiere de ce p6le multimodal.

Le tracé du tunnel s’adapte légérement en fonction de chaque implantation de gare, sans
incidence significative sur ses caractéristiques ou son co(it. La position de l'arriere-gare et le point
de sortie du tunnelier se décalent également.

Scénario 1 (retenu) Scénario 2
mmm— souterrain = souterrain Projets d'aménagement m A

©IGN BD ORTHO 2011

Variantes de tracé étudiées entre Satory et Versailles Chantiers
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Critéres Scénario 1 Scénario 2
Caractéristiques techniques Hiree d%aéigorte Avec gare Nord
Temps de parcours + +
Fonctionnalités Distance annuelle . + \'g
parcourue L WA
Milieu physique et naturel + - 4 : ; - Projet de Péle.
. . ' - y f M‘ylt‘lmodaIA
Contraintes et risques | Activités humaines et + + N5
liés a I'environnement | cadre de vie
du trace Infrastructures et bati a + +
proximité du tracé
Durée des travaux + +
Colits + +

Favorable Défavorable
+ o

Le scénario 1 — Porte de Buc est satisfaisant pour I’ensemble des critéres considérés.

Le scénario 2 — Gare routiére est satisfaisant du point de vue des fonctionnalités, de la durée et [ scenario 1 (retenu) [ Scénario 2 Projete damanagement cionso oxrvo 2011 N1
du co(it des travaux. En revanche, il nécessite une sortie du tunnelier dans la zone historique de
Versailles. Variantes étudiées pour la gare de Versailles Chantiers
Les deux positionnements de gare Versailles Chantiers sont équivalents sur I'ensemble des e Scénario 1 - Scénario 2 - Gare
criteres, a l'exception du critére environnemental. Le scénario 1 - Porte de Buc est e Porte de Buc routiére
privilégié en raison du moindre impact du puits de sortie du tunnelier, dans le stade des 1. Criteres de fonctionnalités
e 1.1 Tracé et exploitation du réseau + +
1.2 Efficacité de la gare + +
1.3 Connectivité de la gare +
1.4 Insertion urbaine (création de valeur) +
4.8.2. Gare Versailles Chantiers 2. Critéres techniques et environnementaux + -
3. Criteres de coiits + +
Le scénario 1 — Porte de Buc permet une trés bonne correspondance avec le réseau ferroviaire. Il s .
compléte une requalification, déja engagée par la SNCF, et éventuellement développée par la ville, < LD GO CUETE *
de l'acces a la gare par la porte de Buc. Il est satisfaisant du point de vue de sa faisabilité technique
(contraintes, co(its, délais), malgré les difficultés liées a la configuration du terrain en dénivelé. Faune, flore et milieux naturels Patrimoine et paysage
Scénario 1 Pas d’enjeu majeur Destruction centre 8

Le scénario 2 — Gare routiére est satisfaisant du point de vue des fonctionnalités de la gare. En
revanche, le calendrier du projet de ligne 18 n’est pas compatible avec les aménagements Scénario 2 Pas d’enjeu majeur
programmeés avant 2020 sur le péle multimodal (implantation d’'une nouvelle passerelle d'accés aux
quais, aménagement de la gare routiére, programme immobilier avec parking souterrain).

Secteur en mutation et perspective peu
probable

Favorable Défavorable
+ =
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Analyse multicritere des variantes de gare de Versailles Chantiers

Le scénario 1 — Porte de Buc permet une trés bonne correspondance avec le réseau ferroviaire. Il
compléte une requalification, déja engagée par la SNCF, et éventuellement développée par la ville,
de l'accés a la gare par la porte de Buc. Il est satisfaisant du point de vue de sa faisabilité technique
(contraintes, colts, délais), malgré les difficultés liées a la configuration du terrain en dénivelé.

Le scénario 2 - Gare routiére est satisfaisant du point de vue des fonctionnalités de la gare. En
revanche, le calendrier du projet de ligne 18 n’est pas compatible avec les aménagements
programmeés avant 2020 sur le péle multimodal (implantation d‘une nouvelle passerelle d’accés aux
quais, aménagement de la gare routiére, programme immobilier avec parking souterrain).

Le scénario 1 — Porte de Buc est privilégié en raison de sa compatibilité avec les projets
connexes et d’'une bonne correspondance avec le réseau SNCF.

5. Scénarios de localisation des puits de départ tunnelier

Société
du Grand '
Paris .

- Les sites situés a proximité de la voie d’eau ou de lignes ferrées sont privilégiés pour limiter
le recours a la circulation de camions, dans le respect des orientations retenues par la
Société du Grand Paris pour la gestion des déblais liés au projet.

A contrario, les puits de sortie de tunnelier ne représentent pas d’enjeu sensible. En fin de
creusement, les tunneliers sont démontés en fond de boite et évacués sur quelques camions.

Raisons ayant conduit au choix de localisation des puits de départ de tunnelier

Du fait des nuisances potentielles liées a leur fonctionnement, les puits de départ des tunneliers
représentent des ouvrages sensibles :

- Création d’une boite souterraine pour installer le tunnelier ;
- Apport de voussoirs pour la construction du tunnel ;
- Evacuation, tri, gestion et évacuation des déblais issus du creusement du tunnelier ;

- Un fonctionnement du tunnelier 24h/24. Sur ce point, il convient de préciser, que si le
tunnelier fonctionne sur de longues périodes, il n‘est pas prévu d’activités importantes du
chantier au niveau du puits de départ la nuit.

Le planning fixé par le Gouvernement pour la mise en service de la Ligne 18 nécessite d’engager le
creusement du tunnel a partir de plusieurs points. Les vitesses de creusement d’un tunnelier sont
d’environ :

- De 10 a 12 meétres par jour dans des terrains de bonne qualité ;

- De 8 a 10 metres par jour dans des terrains sensibles.

Le plan d’organisation des tunneliers permet de s’assurer de l'avancement dans les délais du
creusement du tunnel.

De plus, au-dela de 10 kilométres de creusement, le tunnelier nécessite de lourdes opérations
d’entretien, notamment le changement de la roue de coupe et des outils de coupe. Ces actions en
souterrain sont difficiles, et longues. La rentabilité du tunnelier n’est plus alors assurée.

Le choix des sites d'implantation des puits de départ s’est appuyé sur plusieurs critéres :
- Les implantations sont a privilégier sur des parcelles publiques ;

- Les sites doivent permettre d’assurer une évacuation des déblais et I'apport de matériaux
sans entrainer de nuisances trop fortes pour les riverains ;
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Puits de départ de | Ouvrage de sortie du . . .
) . Raisons ayant conduit au choix retenu
tunnelier tunnelier
- espace libre de toute construction et disponible pour
OAS OA1l - Proximité d'axes routiers structurants : RD 920, A10, A6
OA 14 - Proximité projet d’aménagement de Massy pour
réutilisation des terres
- friche industrielle non utilisée
OA 15 - proximité d’axes routiers structurants : RD 91, N12, A86
Gare Satory OA 24 - entrée du tunnelier dans I'espace foncier d’'implantation
de la future gare GPE Satory
- puits de sortie des tunneliers dans un espace public

6. Scénarios de localisation des ouvrages annexes

Ces ouvrages, situés en dehors des gares et des tunnels et composés d’un puits vertical depuis la
surface du sol, sont nécessaires a |’'exploitation, et assurent une ou plusieurs des fonctions telles
que décrites plus a I'amont de ce document.

Les acces de secours doivent permettre une intervention rapide et efficace des pompiers et services
de secours, en n‘importe quel endroit, en cas de sinistre. Pour les tunnels, des puits d’accés de
secours sont disposés avec un intervalle maximum de 800 métres, et a moins de 800 métres d'une
gare, conformément a l'arrété du 22 novembre 2005 relatif a la sécurité dans les tunnels des
systemes de transport publics guidés urbains de personnes.

ARRETE
Arrété du 22 novembre 2005 relatif a la sécurité dans les tunnels des systémes de transport public guidés urbains de personnes.

NOR: EQUT0501537A
Version consolidée au 02 mars 2015

Le ministre d'Etat, ministre de l'intérieur et de 'aménagement du temitoire, et le ministre des transports, de 'éguipement, du tourisme et de la mer,
Vula loi n* 82-1153 du 30 décembre 1982 modifiée d'orientation des transports intérieurs, et notamment ses articles 9 et 13-1 ;
Vu le décret n® 2003-425 du 9 mai 2003 relatif a la sécurité des transports publics guidés, notamment ses articles 19, 44, 45, 49 51 et 70 ;

Vu l'arréte du 20 fevrier 1983 portant approbation des régles de sécurité applicables aux locaux accessibles au public, situés sur le domaine du chemin de fer et rigoureusement indispensables a
I'exploitation de celui-ci

Vu l'arrété du 21 novembre 2002 relatif & la réaction au feu des produits de construction et d'aménagement :

Vu l'arrété du 22 mars 2004 relatif a la résistance au feu des produits, éléments de construction et d'ouvrages,

Extrait de I'arrété du 22 novembre 2005 (Source : Legifrance)
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Pour définir les sites d'implantation des ouvrages annexes, plusieurs critéres ont été pris en
compte :

- La prise en compte des prescriptions de |'arrété du 22 novembre 2005 relatif a la sécurité
dans les tunnels des systémes de transport public guidés urbains de personnes, qui
prévoient notamment que la distance entre deux puits de sécurité ne peut étre supérieure a
800 metres ;

- Les implantations sont a privilégier sur des parcelles publiques ;

- Les grilles de ventilation doivent étre situées a plus de 8 meétres de fagades avec
ouvertures ;

- Les ouvrages de sécurité doivent pouvoir étre facilement accessibles aux engins des
secours ;

- La distance entre I'ouvrage de sécurité et le tunnel doit étre réduite pour faciliter |'accés des
secours et maitriser les colits de construction des ouvrages ;

- Des phases de négociation ont été mises en place avec les collectivités concernées sur le
choix des sites a privilégier : éloignement des écoles, maintien des espaces verts et
naturels, maintien des circulations en phase travaux...

7. Choix du matériel roulant

7.1. Matériels roulants envisagés

L'acte motivé a défini les grandes caractéristiques du matériel roulant sur la ligne 18 : il s'agit d’'un
métro automatique a capacité adaptée aux prévisions de trafic sur cette ligne.

L'acte motivé donne également un objectif d’intervalle de passage de l'ordre de 2 minutes 30 en
heure de pointe (soit 24 passages de train par heure et par sens), ainsi qu’un objectif de vitesse
commerciale de 65 km/h nécessitant une vitesse maximale de pointe d’au moins 100 km/h.

Les prévisions de trafic donnent une charge maximale d’environ 6 000 personnes/heure/sens sur la
ligne 18 entre Aéroport d'Orly et Versailles Chantiers en 2030.

La ligne a vocation a étre prolongée ultérieurement a Nanterre La Folie. La charge maximale sera
alors d’environ 12 000 personnes/heure/sens. Le matériel choisi doit préserver cette possibilité
d’évolution future.

Afin d’offrir les meilleures conditions de transport aux voyageurs, les critéres retenus pour
comparer les différents types de matériel roulant sont les suivants :

L'offre de service

- respect de l'objectif d’intervalle de passage de l'ordre de 2 minutes 30 a 3 minutes selon le
type de matériel roulant, en tenant compte de la demande de transport et de la capacité des
trains sur la base de 4 voyageurs debout/m2 et 20% de places assises ;

- aménagement intérieur des voitures : nombre de sieges et largeur du couloir central ;

- temps de parcours.
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L'évolutivité

- prise en compte d’'une hausse potentielle de trafic de 30% sur la ligne Aéroport d’Orly -
Versailles Chantiers ;

- réponse aux besoins de déplacement lors du prolongement ultérieur de la ligne a Nanterre
La Folie ;

- capacité maximale atteignable sur la ligne.

Les colts
- colts d'investissement en matériel roulant ;

- impact du choix du matériel roulant sur les colts des systémes et de l'infrastructure
(notamment, impact sur le diamétre du tunnel et les dimensions des gares) ;

- colts de fonctionnement de la ligne Aéroport d'Orly - Versailles Chantiers sur 20 ans
(exploitation, énergie, maintenance).

Les risques

- respect des objectifs de mise en service (2024 puis 2030) ;
- respect des seuils de tolérance acoustiques, électromagnétiques et vibratoires ;

- maturité technologique des systemes.

L'impact visuel en aérien

- impact visuel de la caténaire ;

- impact foncier de lI'alimentation électrique.

De nombreux matériels roulants de métro automatique existent sur le marché. Les différences entre
métro automatiques concernent notamment :

- la dimension et la capacité des voitures et des trains : largeur, longueur, composition des
trains, nombre de voyageurs ;

- le roulement sur pneu ou sur fer, ainsi que le mode de guidage pour les véhicules sur pneu
(rails latéraux ou rail central, présence ou non de voies-fer, galets de guidage) ;

- l'alimentation par troisieme rail ou par caténaire. Le choix de la tension (750 ou 1500 V) est
maintenu ouvert pour favoriser la concurrence dans les phases ultérieures.

Trois familles de matériels sont comparées :
Famille 1 - matériels a roulement sur pneu : de largeur 2,50 m (1A) ou 2,70 m (1B) ;

Famille 2 - matériels a roulement sur fer : alimentés par troisieme rail de largeur 2,50 m (2A)
ou 2,70 m (2B), alimentés par caténaire (2C) ;

Famille 3 - matériels spécifiques : matériels sur pneus alternatifs a ceux de la famille 1 qui se
différencient notamment par le mode de guidage (absence de voies-fer classiques servant au
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passage d’aiguilles ou en cas de crevaison d’un pneu). Il s‘agit de systéme propriétaires. L'analyse
integre I'exemple des véhicules CityVAL (3A), VAL 208 (3B), et Crystal Mover (3C).

A titre de comparaison :

Le métro parisien exploite, selon les lignes, un matériel de type 1A ou 2A. Le prolongement de la
ligne 14 sera également exploité avec un matériel de type 1A, en cohérence avec la ligne 14
existante.

Les lignes 15, 16 et 17 du Grand Paris Express seront exploités avec un matériel de type 2C.

La liaison Orlyval est exploitée avec un matériel s’apparentant au type 3B.

7.2. Analyse multicritere des variantes de matériel roulant
L'analyse multicritére est présentée ci-apreés.

En matiére d'offre de service, les matériels sur fer sont plus performants car ils atteignent des
vitesses plus élevées qu'ils maintiennent sur de plus longues distances que les matériels sur pneu,
dont la vitesse maximale est limitée a 80 km/h. Le VAL 208 est en outre handicapé par un niveau
de confort faible d a son gabarit étroit (2,08 m de large), ce qui n’est pas le cas du Cristal Mover
qui propose un gabarit de 2,69 m.

En matiere d’évolutivité, tous les matériels peuvent répondre a I'évolution de la demande lors du
prolongement de la ligne a Nanterre La Folie, c’est la raison pour laquelle ils sont tous notés
positivement.

Les métros sur pneus disposent de distance d’accélération et de décélération plus courtes ce qui
permet un intervalle de passage réduit entre les rames et permet donc d’augmenter I'offre. Cet
avantage est encore accru dans le cas de gabarit large. Toutefois, leur vitesse de pointe est limitée
par rapport au matériel a roulement fer. Le matériel du scénario 1B, parce que plus large que celui
du 1A est donc mieux noté que le 1A.

Les matériels sur roulement fer ont des vitesses de pointe plus élevés que les matériels sur pneus.
Or, les intergares de la ligne sont longues, ce qui avantage le matériel fer qui peuvent développer
pleinement leur vitesse Les matériels de gabarit large (scénarios 2B et 2C) ont donc un léger
avantage par rapport au scénario 2A.

Le Cityval et le Crystal Mover sont handicapés par une vitesse de pointe limitée a 80 km/h mais ils
proposent un gabarit large. Ils sont donc mieux notés que le Val qui propose un vitesse limitée et
une capacité réduite qui ne peut étre compensée que par un intervalle faible qui fragilise
I'exploitation.

En matiére de colts, les matériels sur pneu cumulent des colts d’investissement en infrastructure
et des colts de fonctionnement élevés, notamment en termes de consommation d’énergie.

Les matériels a grand gabarit engendrent également des co(ts, tant sur le matériel en lui-méme
que sur le génie civil (besoin d’un tunnel, d’un viaduc et de gares plus larges).
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Le gabarit réduit du VAL 208 diminue le co(it d'investissement de l'infrastructure mais son co(t de
fonctionnement est élevé.

Les risques, notamment industriels, sont plus élevés pour les systémes propriétaires que pour les
métros classiques, notamment les métros sur roulement fer dont l'usage est trés répandu dans le
monde.

L'impact visuel de la caténaire est fort sur les sections aériennes en viaduc.

L'alimentation en 750 volts mobilise davantage de foncier (multiplication du nombre de postes de
redressement) que l'alimentation en 1500 volts. Les développements nécessaires pour rendre
compatible un matériel sur pneu avec une alimentation par 3™ rail en 1500 volts ont été jugés
trop importants, notamment la mise au point d'un pneu compatible avec ce type d’alimentation.
Pour les matériels sur pneus, seule une alimentation par 3°™ rail en 750 volts est donc envisagée.

Le schéma d’ensemble du réseau de transport public du Grand Paris prévoit que la vitesse
maximale du matériel roulant sera supérieure a 100 km/h, et que la vitesse commerciale sera
supérieure a 65 km/h.

Le scénario de métro automatique retenu est le scénario 2A : un matériel a roulement
fer, alimenté par troisiéme rail, d’'une largeur de 2,50 m environ. Ce matériel répond
de facon plus satisfaisante aux caractéristiques de la ligne (grandes inter-gares avec vitesses
de pointe a 100 km/h, passage en aérien) et a la qualité de service attendue (davantage de
places assises, meilleure circulation intérieure dans les voitures). La ligne Aéroport d’Orly -
Versailles Chantiers sera exploitée avec des trains de trois voitures d’'une longueur d’environ
15 metres chacune. La conception de la ligne 18, notamment les gares, permet une
exploitation avec des trains de quatre voitures.

+ =
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d’une voiture

1A iB 2A 2B 2C 3A 3B 3C
Caractéristi , p
9 Métro Métro c c P
ues Métro fer|Métro fer Métro fer| .. Crystal
pneu pneu 2,50 m | 2,70 m |[caténaire LHAEAAL koA Mover
2,50m | 2,70 m ! !

Largeur Environ 2,50 m|Environ 2,70 m|Environ 2,50 m|Environ 2,70 m|Environ 2,70 m|Environ 2,65 m|Environ 2,08 m I;n;/ci)rc:]:
Longueur
moyenne 15m 15m 15m 15m 15m 11,2 m 13 m 11,75 m

Capacité d'un
train de 60 m
maximum (4

480 voyageurs

520 voyageurs

480 voyageurs

520 voyageurs

520 voyageurs

465 voyageurs

320 voyageurs

465 voyageurs

Compatibilité
avec le
schéma
d’ensemble*
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voy/m?)
Pneu, guidage | Pneu, guidage . Pneu, guidage | Pneu, guidage
Roulement par rails par rails Fer Fer Fer Pgrega'i?::l(laiat?ael par rails par rails
latéraux latéraux P latéraux latéraux
QllleTt?‘;:qtjglon Troisiéme rail | Troisiéme rail | Troisi€me rail | Troisiéme rail Caténaire Troisiéme rail | Troisieme rail | Troisieme rail
. 750 ou 750 ou
Tension 750 V 750 V 1200 v 1200 v 1500 V 750 V 750 V 750 V
?’\/':g?(sifneale 80 km/h 80 km/h 100 km/h 100 km/h 100 km/h 80 km/h 70 km/h 80 km/h
SpitCnes 1A 1B 2A 2B 2C 3A 3B 3C
d’analyse
Offre de .
service
Evolutivité ++
Colts -
Risques +
Impact visuel +

du Grand
Paris

Sociéti



Société
du Grand '
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III.Analyse des impacts et présentation des mesures associées
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1. Milieu physique

1.1. Climat

1.1.1. Rappel des enjeux liés au climat

Dans ce chapitre, seuls sont traités et pris en compte les impacts induits par le projet sur les
aspects météorologiques. Pour rappel, aujourd’hui le contexte climatique de la région Ile-de-France
ne constitue pas un enjeu.

Les impacts induits sur les changements climatiques et les gaz a effets de serre sont abordés dans
des parties spécifiques de I'étude d'impact, notamment :

- Chapitre 8.3 « Gaz a effet de serre » de la présente partie « Analyse des impacts et
présentation des mesures ;

- Chapitre 2.12.3 « Gaz a effet de serre » de la partie « Evaluation des impacts et des
mesures a |’échelle du Programme (Grand Paris Express) » ;

- Chapitre 4 « Colts des émissions de gaz a effet de serre » de la partie « Analyse des colts
collectifs induits par le projet » ;

1.1.2. Impacts et mesures en phase chantier

Le projet de la Ligne 18 ne contribue pas de maniére directe et perceptible a la production de
vapeur d’eau atmosphérique et ne produit pas de chaleur ou de froid en quantité susceptible de
faire varier de facon perceptible les températures extérieures sur un secteur donné.

Le projet a un impact nul sur I'évolution des précipitations et des températures. En
conséquence, aucune mesure spécifique n’est nécessaire.

1.1.3. Impacts et mesures en phase d’exploitation

Les impacts se définissent par rapport aux grandeurs mesurées par les stations météorologiques
explicités dans I’Etat Initial (piéce G.1).

Dans le cas présent, I'impact consisterait en une variation, a la hausse ou a la baisse, de ces
valeurs. Or, il est tres difficile de relier un impact quel qu'il soit du projet sur ces grandeurs.

Les émergences de grande taille, en particulier certaines gares, seront susceptibles de modifier
localement la circulation des vents sur une hauteur dépendant de celle de I'’émergence. Lorsque la
Ligne 18 passe en partie aérienne (sur environ 14 km entre Palaiseau et Magny-les-Hameaux), le
viaduc (tablier et ses piliers) est susceptible de modifier localement la circulation des vents sur une
hauteur dépendant de celle du viaduc surmonté des rames de métro.
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L'impact restera localisé autour de I'émergence et dépendra intégralement de la configuration du
bati autour de cette derniere :

- Sile bati est dense, I'impact sera réduit en superficie par les batiments riverains ;

- Si le bati n‘est pas dense, Iimpact sera d’autant plus étendu que la hauteur de I'émergence
est grande.

Ces modifications seront trés locales et non significatives a lI'échelle du territoire sur
lequel s'‘implante le projet. L'impact est nul.

Le Site Instrumental de Recherche par Télédétection Atmosphérique (SIRTA) situé au nord de
I’Ecole Polytechnique sur la commune de Palaiseau, est un observatoire météorologique dont
I’'environnement immédiat ne doit pas étre perturbé. Ainsi, dans le cadre du travail de localisation
du viaduc et du site de maintenance de la Ligne 18 , la SGP a intégré les contraintes de hauteur et
de distances imposées par le SIRTA. Ces contraintes ont été définies par le Centre d’Enseignement
et de Recherche en Environnement Atmosphérique (CEREA)par le biais de simulations numériques.

Ces simulations donnent les résultats suivants :

- distance équivalente a 10 fois la hauteur du batiment, la perturbation est atténuée d’un
facteur 5 (soit 22%) ;

- distance équivalente a 20 fois la hauteur, la perturbation est atténuée d’un facteur 10 (soit
10%) ;

- distance de 30 fois la hauteur du batiment, la perturbation devient de I'ordre de 1%.

Ainsi pour ne pas introduire de perturbation « significative » dans les mesures en condition de vent
secteur Est, le site de maintenance doit étre positionné a une distance minimale de 300 m des
points de mesure du SIRTA pour une hauteur d’environ 12 m.

La Société du Grand Paris a étudié la position du site de maintenance en prenant compte
de ces contraintes. Aucun impact n’est attendu.

1.1.4. Synthese des impacts et mesures concernant le climat

Aucun impact n’est identifié. Aucune mesure n’apparait nécessaire en phase chantier ou en phase
exploitation.
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1.2. Relief

1.2.1. Rappel des enjeux liés au relief

Au sein du fuseau d’étude, l'altitude croit fortement de I'Est vers I'Ouest au niveau de la montée du
Plateau de Saclay depuis le plateau de Palaiseau entre les gares Massy-Palaiseau et Palaiseau. La
zone de passage préférentiel de la Ligne 18 croise des dénivelés entre les plateaux de Guyancourt
et de Versailles a la limite de la vallée de la Biévre et du Ru de Gally.

Les pentes maximales du terrain naturel observées sont de l'ordre de 7 a 8 % sur des linéaires
réduits. L'enjeu est donc modéré.

La topographie naturelle des zones traversées par le projet ne constitue pas un enjeu
environnemental en tant que tel mais constitue une contrainte technique pour les projets
d’aménagement/infrastructure lorsque la pente du terrain naturel est importante :

- entre les gares Massy-Palaiseau et Palaiseau : (ouvrage en souterrain) ;

- entre les gares Palaiseau et Orsay-Gif : passage de la N118 (ouvrage en aérien) ;

- entre les gares Saint-Quentin Est et Satory : passage du (ouvrage en souterrain) ;

- entre les gares Satory et Versailles Chantiers : passage au niveau de Versailles (ouvrage en
souterrain).

IMPACTS ET MESURES EN PHASE CHANTIER

e Prise en compte des pentes du terrain naturel

Les contraintes techniques pour le passage de la Ligne 18 liées au relief concernent
principalement :

- l'implantation des ouvrages annexes et de leurs bases chantier situées dans les zones en
forte pente identifiées ci-dessus :

o OA 13 et OA 14 sur la commune de Palaiseau au niveau du passage du plateau
de Palaiseau au plateau de Saclay;

o OA 20 et 21 sur la commune de Guyancourt au niveau du passage du plateau de
Guyancourt au plateau de Versailles au niveau de la vallée de la Biévre ;

o OA 23 a Versailles a la limite avec le Ru de Gally.

La réalisation des travaux de ces ouvrages annexes pourra nécessiter un terrassement local
destiné a aplanir le terrain si besoin pour que les emprises chantiers y soient fonctionnelles.
L'ampleur de cet impact sera directement liée a I'organisation des ouvrages annexes et des
bases chantier qui sera affinée lors des études ultérieures en phase projet. Néanmoins,
comme indiqué précédemment, les pentes maximales du terrain naturel sont de l'ordre de 7 a
8% sur des linéaires réduits. L'impact lié au terrassement local de certaines emprises
chantier peut donc étre considéré comme négligeable;

- le franchissement par le viaduc de la nationale N118 qui est en forte dénivelé par rapport au
terrain naturel, en amont de la gare Orsay-Gif (dans le sens Orly - Versailles).
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MESURES D'EVITEMENT ET DE REDUCTION

Adaptation du profil en long du projet: dans sa conception, le profil en long du tunnel et de
I'infrastructure ainsi que les méthodes constructives ont été adaptés pour étre compatibles avec les
variations de relief des secteurs de Palaiseau, Guyancourt, Orsay et Versailles.

La mise en ceuvre de l'infrastructure se fera donc sans modification préalable des pentes dans ces
secteurs. A I’échelle du projet, I'impact est donc négligeable.

e Variation du relief engendrée par le stockage temporaire de déblais sur les bases
chantier

A l'échelle de la Ligne 18, les quantités de déblais produits sont estimées a environ 2,3 millions de
m?> dont prés de 156 000 m? pour la partie en aérien (aprés équilibre déblais-remblais).

Il y aura donc un volume de terres, potentiellement significatif, a stocker temporairement durant
les travaux avant leur évacuation vers les sites dédiés ou leur réutilisation sur le chantier. Ce
stockage engendrera donc trés localement des modifications du relief dont I'ampleur dépend de la
zone de stockage disponible, du type de section ou d’ouvrage et des possibilités d’évacuation.

Cet impact sera principalement ressenti au niveau des bases chantier d’ou seront extraits et
temporairement stockés les déblais, en particulier au niveau des gares souterraines et des puits
d’entrée de tunnelier, d’ou sortent les déblais issus du creusement au tunnelier, a l'origine de la
production la plus importante de matériaux excavés. Les puits d’entrée de tunnelier envisagés sont
situés comme suit :

- Au niveau de I'OA 8 a Massy pour la réalisation de la section en souterrain entre I'OA 1
jusqu’a I'OA 14 ;

- Au niveau de la future gare Satory pour la réalisation de la section en souterrain entre I'OA
15 et I'OA 24.

Au niveau de la section aérienne (hors tranchée), les volumes de déblais correspondent :

aux volumes excavés pour réaliser les fondations du viaduc ;

- aux volumes excavés pour réaliser les fondations des portiques des gares Palaiseau, et
Orsay-Gif et pour réaliser les mesures conservatoires de la gare CEA Saint-Aubin ;

- aux volumes excavés pour réaliser le site de maintenance et son raccordement.

Le stockage est délimité aux bases chantiers des gares aériennes, du site de maintenance et réparti
le long du linéaire du tracé en aérien a l'avancement des fondations du viaduc. L'impact lié au
volume de terres a stocker durant les travaux de la construction du viaduc est trés faible car
produits trés ponctuellement sur un ou plusieurs sites et en faible quantité (ex : 350 m?® pour une
fondation du viaduc).

Deux autres zones seront également a l'origine de la production de déblais. Il s’agit des zones de
transition aérien/souterrain (ZTR) qui seront réalisées en tranchée couverte et ouverte. Ces
zones sont localisées de I'Est vers I'Ouest:

- ZTR 1 : apres le puits de sortie OA 14 implanté au droit de Palaiseau, pour le passage de la
section en souterrain a la section en viaduc ;
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- ZTR 2: aprés le puits OA 15 de sortie de Magny-les-Hameaux pour le passage de la zone en
viaduc a lI'alignement en souterrain.

La surface de ces tranchées sera de 'ordre de quelques centaines de métres-carrés. L'impact direct
sera ainsi principalement ressenti au niveau des zones de transition et des bases chantier d'ou
seront extraits et temporairement stockés les déblais.

L'objectif recherché est une évacuation au fil de I'eau. Cependant, les écarts entre la production et
I’évacuation des déblais seront absorbés par des stocks tampons, qui permettront d’entreposer les
terrains excavés avant leur évacuation et notamment pour répondre aux besoins de caractérisation.

L'impact dépend de la nature des matériaux et des possibilités d'évacuation. Il sera
modéré localement au niveau des bases chantiers et faible a I'échelle de I'’ensemble du
projet.

MESURES D'EVITEMENT ET DE REDUCTION

- Adaptation du profil en long pour réduire la profondeur du tunnel : la limitation de la
profondeur de l'infrastructure a permis de réduire la profondeur des ouvrages émergents
(gares, OA) et d’éviter la production de volumes de déblais supplémentaires a
stocker/évacuer, et ainsi une perception modifiée des reliefs ol ces déblais seront
temporairement stockés.

C’est dans ce sens que les études préliminaires approfondies de conception ont été menées
par la Société du Grand Paris. Elles ont visé a rapprocher le profil en long du tunnel au plus
prés du terrain naturel (TN), tout en considérant l'occupation du sous-sol (réseaux,
infrastructure, fondations de batis) et les contraintes géologiques.

- Aménagement qualitatif des bases chantier et des aires de stockage : des palissades
masquant la perception du site pourront étre mises en ceuvre afin de réduire la perception
visuelle liée aux stocks et d’assurer la sécurité du site. Un travail d'insertion paysager sera
réalisé, notamment sur la partie aérienne du tracé.

IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION

Le stockage définitif des déblais sur les différents sites et installations agréés, s'’ils ne peuvent pas
étre valorisés, constitue un impact résiduel.

o Variation du relief engendrée par le stockage définitif des déblais hors chantier

Lorsque les matériaux excavés ne pourront pas étre réutilisés sur les chantiers du projet en tant
gue matériaux (remblaiement des tranchées...), ils seront évacués vers des sites autorisés selon
leur nature. Les déblais seront en priorité évacués pour combler des carrieres en cours ou fin
d’exploitation et utilisés en remblais sur des sites externes a la Ligne 18 (projets d’aménagement).
En dernier lieu, ils seront stockés en installation de stockage de déchets.

Les terres polluées (volume estimé : 150 000 m3, soit 6% des matériaux a évacuer pour les
ouvrages en souterrain) seront dirigées vers des installations de traitement et stockages adaptées.
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L'apport des déblais au niveau des zones de stockage en modifiera la topographie de fagon plus ou
moins significative selon I'aménagement du site prévu par l'arrété.

L'impact indirect du chantier pourra étre localement fort sur les zones recevant les
déblais de ce dernier en conformité avec les arrétés d’exploitation des sites.

Cet impact n’est pas quantifiable a I'heure actuelle. Les lieux de valorisation et stockage définitif
des déblais pré-identifiés par le maitre d’ouvrage seront confirmés apres caractérisation de la
nature des terres dont les analyses débuteront des la phase avant-projet jusqu’aux travaux sur les
chantiers par les entreprises.

MESURES D'EVITEMENT ET DE REDUCTION

-  Choix des filieres de stockage des terres impactant le moins la topographie : le
comblement de carriére, qui reconstitue la topographie antérieure avant exploitation de
I'installation, est moins impactant sur le relief que la constitution de remblais ;

- Valorisation des déblais : pour les déblais extraits par des méthodes a ciel ouvert et/ou
traditionnelle, les volumes de matériaux pourraient a priori étre réutilisés ou valorisés.
Cependant, la nature des formations géologiques, la présence de gypse ou de pollutions
seront analysées pour confirmer ce potentiel.

IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION

Le stockage définitif des déblais sur différents sites hors chantier constitue un impact résiduel.La
principale mesure mise en ceuvre est l’anticipation de I’organisation de la gestion des déblais. La gestion des
déblais fait U'objet d’études spécifiques conduite par la Société du Grand Paris précisant les lieux de
valorisation et stockage possibles, les moyens de transport envisagés et |’organisation de la gestion des déblais.

Pour la gestion anticipée des déblais produits dans le cadre du Grand Paris Express, le maitre
d’ouvrage a réalisé un Schéma Directeur d’Evacuation des Déblais (SDED) décliné a |’échelle de la
Ligne 18 et qui est annexé a I'étude d'impact (piece G.4.2).

MESURES DE SUIVI DANS LE TEMPS

Suivi des actions de gestion des terres en conformité avec les orientations du SDED : la
principale mesure de suivi consistera a analyser la correspondance des actions de gestion des terres
avec les documents références produits par la Société du Grand Paris (SDED général a |’échelle du
Grand Paris et sa déclinaison spécifique a I'échelle de la Ligne 18) et leur intégration dans les
contrats d’exécution par les entreprises.

1.2.2. Impacts et mesures en phase exploitation

Il n'y a pas d'impact en phase exploitation. En conséquence aucune mesure n'est a prévoir en
phase d’exploitation de la ligne.
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1.2.3. Synthése des impacts et mesures concernant le relief

RELIEF

Société
du Grand '
Paris .

Site concerné Type de I'impact Mesure d’évitement et de réduction vaea’u .d s e d_e Mesur_es_; de Colits
résiduel compensation suivi
Ouvrages et bases chantier situés dans
les zones en forte pente :
- entre les gares Massy-Palaiseau et
Palaiseau (OA 13 et OA 14) ] ) Phase étude :
- entre | Palai t 0 _Gif Phase étude et chantier :
efn re hgs garest 3 a'lseﬂliles rsay-Git | prise en compte des pentes du Négligeable / / L, .
(franchissement de la ) terrain naturel Adaptation du profil en long pour le glg I,?t%gredau cout des
- entre les gares Saint-Quentin Est et rendre compatible avec les pentes EoLrlchstiSn
Satory (OA 20 et OA 21) P
- entre les gares de Satory et Versailles
Chantiers (OA 23)
Phase étude :
Adaptation du profil en long pour réduire
la profondeur du tunnel et donc la ;
quantité de déblais des gares et Phase étude :
. s . ouvrages annexes rendus moins Intégré au colt des
Bases cl'_lant|er d’ou se,ront extr,a|ts_ et profonds études de
temporairement stockés les déblais : conception
en particulier celles des puits d’entrée | Variation du relief engendrée par
de tunnelier (OA 8 et gare Satory), | le stockage temporaire de déblais | Phase chantier : faible/localisé / /

celles des gares souterraines et dans
une moindre mesure celles des OA et
partie aérienne

sur les bases chantiers

- Mise en place de palissades masquant
la perception du site selon analyse
d’insertion

- travaux et accompagnement
paysager de la mise en ceuvre des
bases chantiers notamment sur la
section aérienne

Phase chantier :

Intégré au co(t du
chantier

(palissade : environ
100€ par m?2)

Sites autorisés de stockage définitifs
des déblais

(hors périmeétre du projet)

Variation du relief engendrée par
le stockage définitif des déblais

Phase chantier :

- Choix des filiéres de gestion des terres
impactant le moins la topographie

- Recherche de la valorisation des
déblais

localisé

Suivi des actions
de gestions des
terres en
conformité du
SDED

Phase chantier :

Intégré au codt du
chantier

Légende : | Impact résiduel nul/négligeable | Impact résiduel faible | impact résiduel modéré | Impact résiduel fort | Impact résiduel positif
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1.3. Géologie et risques associés

1.3.1. Méthodologie retenue et maitrise des risques

La méthodologie mise en ceuvre pour caractériser |'environnement géologique, hydrogéologique et
géotechnique de la Ligne 18, et ainsi identifier et évaluer les risques rencontrés explicitée dans le
cadre de I'état initial (piece G.1) est succinctement rappelée ci-aprés.

Sont également développées les mesures mises en place pour la maitrise des risques notamment
phase travaux issues des études de conception en cours.

1.3.1.1 Les investigations géotechniques réalisées et a venir

Les investigations géotechniques entreprises dés la phase d'études préliminaires (mission de type
G11 selon la référence a I'ancienne norme NF P94-500 de décembre 2006 ou G1 en référence a la
version de novembre 2013) ont permis :

- d’établir le modele géologique le long du projet : les investigations réalisées le long du tracé
fournissent la coupe géologique au droit de chaque sondage. Le travail de l'ingénieur
géologue/géotechnicien a consisté a établir une coupe linéaire par corrélation entre ces
points de sondages tout au long du tracé ;

- d’établir une connaissance plus fine du contexte hydrogéologique. les investigations doivent
permettre de caractériser le ou les aquiféeres en présence, tant d'un point de vue
piézométrique (niveau de la ou des nappes) que d’un point de vue perméabilité (paramétre
permettant d’estimer les venues d’eau) ;

- de caractériser les couches rencontrées les investigations caractérisent la nature des
horizons géologiques tant d'un point de vue mécanique (paramétres permettant de
prédimensionner les ouvrages de génie civil) qu’environnemental (parameétres permettant de
déterminer la destination d’évacuation des déblais qui seront produits).

Chaque nouvelle phase d’études est l'objet de reconnaissances complémentaires qui viennent
compléter et préciser les données, de permettre de fiabiliser les hypothéses prises a la phase
précédente et de faire les premiéres adaptations des futurs ouvrages aux spécificités du site.

Le but final est de localiser et caractériser des zones dites « homogeénes» afin d’adapter les
méthodes constructives a chacune d’entre elles. Des zones singuliéres peuvent également étre
identifiées, qui feront I’'objet de reconnaissances spécifiques au regard de la singularité rencontrée,
permettant ainsi de mettre en place les méthodes constructives et d’éventuels confortements
adaptés.

Pour la phase de conception, le maitre d’ceuvre ménera les missions G2 phase avant-projet et G2
phase projet, qui permettront d’établir les documents précités. La Société du Grand Paris s’est de
plus adjoint les conseils d’un assistant a maitrise d’ouvrage en géotechnique qui a pour mission
d’analyser le programme d’investigations géotechniques proposé par le maitre d’ceuvre et pourra
proposer des adaptations de ce programme pour la réalisation de ces deux phases d’études, le but
de cette organisation est d‘avoir un double regard partagé sur les modeles géologiques,
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hydrogéologiques et géotechniques. Ce double regard est un des axes de la maitrise des risques
mise en place par la Société du Grand Paris.

Dans ce cadre la société du Grand Paris a réalisé la campagne de reconnaissance dite G11
correspondant aux études préliminaires, la campagne de reconnaissances dite G12 étant
actuellement en cours. Les descriptions fournies dans cette piece sont basées sur ces campagnes.

La campagne de reconnaissances G11 ou G1 a compris la réalisation de 153 sondages dont :

- 64 sondages carottés dont la profondeur varie entre 30 et 60 m, avec une profondeur
moyenne de l'ordre de 40 m ;

- 89 sondages avec essais pressiométriques dont la profondeur varie entre 20 et 60 m, avec
une profondeur moyenne de l'ordre de 35 m.

La campagne de reconnaissance G12 ou G2 actuellement en cours prévoit la réalisation de 285
sondages dont :

- 148 sondages carottés dont la profondeur varie entre 20 et 60 m, avec une profondeur
moyenne de l'ordre de 40 m ;

- 121 sondages avec essais pressiométriques dont la profondeur varie entre 20 et 60 m, avec
une profondeur moyenne de l'ordre de 40 m ;

- 10 sondages au pénétromeétre dont la profondeur varie entre 15 et 30 m, avec une
profondeur moyenne de l'ordre de 20 m ;

- 7 sondages destructifs dont la profondeur varie entre 4 et 32 m.

Actuellement, 106 sondages ont été réalisés soit un avancement a 37% sur cette phase.

1.3.1.2 Dispositions mises en place dés la phase travaux

La norme NF P 94-500 régit également la phase de réalisation et impose la réalisation de deux
missions G3 et G4 :

- la mission G3 est une mission d’études et de suivi géotechnique des travaux portée par
I’'entreprise qui réalise les travaux ;

- la mission G4 est une mission de supervision géotechnique d’exécution portée par le maitre
d’ouvrage et déléguée a son maitre d’ceuvre.

Ces deux missions se décomposent en deux phases :

- une phase d’études lors de laquelle l'entrepreneur actualise la note d’hypothéses
géotechniques suite aux éventuelles reconnaissances complémentaires, dimensionne les
ouvrages géotechniques, et fournit les notices d’exécution détaillées des ouvrages. Le maitre
d’ceuvre en assure la supervision en fournissant un avis sur ces études d’exécution ;

- une phase de suivi qui permet a l'entrepreneur de vérifier que les hypothéses établies
pendant les études correspondent bien a ce qui est effectivement rencontré sur site. Le
maitre d’ceuvre organise des validations ponctuelles sur le chantier dans le méme but.
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La confrontation de ces deux missions G3 et G4 est un gage de sécurité et entre dans le cadre de la
maitrise des risques.

La Société du Grand Paris, toujours dans la recherche de la Maitrise des risques, a prévu de
poursuivre sa collaboration avec son assistant a maitrise d’'ouvrage en géotechnique, qui aura, pour
la phase travaux, un role de second regard sur les grandes thématiques et points sensibles en
analysant les documents produits par les entreprises qui sont en outre également visés par le
Maitre d’ceuvre. Ce second regard est réalisé par des experts reconnus de la profession.

L'ensemble des regards croisés sur chacune des phases de conception et de réalisation de
I'infrastructure constitue I'un des axes forts de la maitrise des risques mise en place par la Société
du Grand Paris. Toutefois, il n’est pas le seul, la Société du Grand Paris a également mis en place
un conseil d’expertise et de conseil indépendant du projet. Le but de ce comité est d’expertiser les
études fournies par le maitre d’ceuvre avec un ceil indépendant.

Le role d’expertise et de conseil indépendant du « Comité des Travaux Souterrains »

Que ce soit dans le domaine du bati ou de la géologie au sens large, la Société du Grand Paris a mis
en place un systéme de double regard constitué de deux partenaires essentiels : les assistants a
maitrise d’ouvrage (bati et géotechnique) et le maitre d’ceuvre.

Le but de cette méthode est de partager les dossiers de données d’entrée définissant les
parameétres techniques a retenir dans le cadre des études de maitrise d’ceuvre. Ce double regard
est la premiere étape dans la maitrise des risques.

La Société du Grand Paris dans un souci de transparence et de volonté de maitriser les risques a
également choisi de s’adjoindre les conseils d’'un « Comité des Travaux Souterrains ».

Ce comité constitué d’experts reconnus dans les domaines de la géologie - hydrogéologie, de la
géotechnique, des travaux souterrains (tant en conception que réalisation), des travaux de
confortements et traitements des terrains ayant eu une grande expérience dans le domaine tout au
long de leur carriére.

Ce comité a pour réle de donner un avis sur les études de conception du maitre d’ceuvre, tant d’'un
point de vue qualité des études que contenu (méthodes constructives retenues). Leur avis sera
sollicité a la demande du maitre d’ouvrage ou du maitre d’ceuvre en cas de besoin. Le maitre
d’ceuvre présentera I'ensemble des données a disposition, l'interprétation qui en est faite, et les
conclusions aboutissant aux méthodes constructives retenues.

Ce « troisieme regard » indépendant, est un gage de la volonté de la Société du Grand Paris de
maitriser les risques.
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1.3.2. Rappel du contexte géologique au droit du projet et enjeux liés
a la géologie

La Ligne 18 comprend deux sections souterraines qui s’étendent sur environ 21 km (entre Orly et
Palaiseau et entre Magny-Les-Hameaux et Versailles) et une partie aérienne centrale de Palaiseau
jusqu’a Magny-Les-Hameaux qui s’étend sur environ 14 km.

Le tunnel en souterrain ainsi que les piles (fondations et semelles) du viaduc de la partie aérienne
seront donc soumises aux contraintes spécifiques qui sont liées a la nature des formations
géologiques traversées.

D’'une maniére générale, la Ligne 18 s’inscrit dans des terrains d’origine sédimentaire dont les
principaux faciés représentés sont :

- les sables, plus ou moins grossiers (sables de Fontainebleau) ;

- l'argile, pure ou sous forme marneuse (marnes a huitres, argiles vertes, marnes
supragypseuses, masses et marnes du gypse...) avec localement la présence potentielle de
blocs de meuliére plus massifs que le reste de I'encaissant pour la formation meuliére de
Montmorency ;

- le calcaire, sous forme de bancs calcaires et de bancs marneux, (calcaire de Brie, calcaires
de Saint-Ouen...), chacun de ces faciés pouvant acquérir un caractére local lors du dépot
(passages plus argileux que d'autres) et au cours du temps (passages plus altérés/karstifiés
que d’autres).

Ces formations se sont déposées de maniére relativement homogéne. Aucune faille ou accident
tectonique majeur n’est indiqué sur la carte géologique du Bureau de Recherche Géologique et
Miniere (BRGM).

Du point de vue hydrogéologique, volet traité dans le chapitre spécifique « Eaux souterraines et
risques associés » suivant, le projet rencontrera les nappes suivantes :

- Les Argiles a meuliére peuvent renfermer des poches d’eau (lentilles sableuses) de
dimensions variables ;

- La nappe libre des Sables de Fontainebleau, retenue par les Marnes a huitres, existe entre
Palaiseau et Versailles. Il s’agit d’'une nappe difficile a rabattre du fait de la finesse et de
I'nomogénéité de la granulométrie des sables ;

- La nappe libre du Calcaire de Brie, retenue par I’Argile Verte, favorise son fluage a
I"'affleurement ;

- La nappe captive des Marnes de Pantin, retenue par les Marnes d’Argenteuil, correspond a
une nappe circulant dans les fractures ;

- Les circulations d’eau dans les Masses et Marnes du Gypse intensifient le phénoméne de
dissolution du gypse.
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Par exemple, au niveau de la montée du plateau de Palaiseau, entre la gare Massy-Palaiseau et
I'amont de la gare Palaiseau, le tunnel recoupe successivement, sur moins d’un kilomeétre : les
marnes supragypseuses (marnes de Pantin), les argiles vertes, le calcaire de Brie, les marnes a
huitres et les sables de Fontainebleau.

02192X0299-C11
1 ‘A

AL POITRARTS. (UM 1 3§
— PK.7009+859 696

AT o e -

T Marnes 3 huitres
Propriétés geotechniques S R IEG T TE
moyennes

Argiles vertes

Illustration de la variabilité géologique des terrains traversés dans le secteur de
Palaiseau avec en rouge : les couches traversées par le tunnel (données issues des
campagnes géotechniques)

Le projet sera donc confronté a des changements de nature de terrain aux propriétés
géotechniques et hydrodynamiques différentes ce qui constitue une contrainte pour le mode
de construction, et donc, pour le choix du tunnelier.

Par ailleurs, la Ligne 18 est concernée par :

- La présence d’anciennes carriéres a Guyancourt ;

- Lerisque lié a la présence de gypse et a sa potentielle dissolution ponctuellement au niveau
de Wissous ;

- Le phénomeéne de retrait-gonflement des argiles en surface a I'Est du fuseau d’étude au
niveau de Massy, de Paray-Vieille-Poste et Wissous et plus faible a I’'Ouest au niveau de la
Vallée de la Bievre.
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GEOLOGIE

Coupe géologique simplifiée au droit du tracé de référence de la Ligne 18 - Section Aéroport d’Orly - Orsay-Gif
(Données issues du croisement des données bibliographiques et des campagnes géotechniques)
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: Passage pressenti du tunnel de la ligne 18
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Coupe géologique simplifiée au droit du tracé de référence de la Ligne 18 - Section Orsay-Gif - Versailles Chantiers
(Données issues du croisement des données bibliographiques et des campagnes géotechniques)
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Position des sections souterraines de la Ligne 18 vis a vis de la géologie
(Données issues du croisement des données bibliographiques et des campagnes géotechniques)

Grand Paris Express

Ligne 18 entre Aéroport d'Orly et
Versailles Chantiers
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1.3.3. Impacts et mesures liés aux anciennes carrieéres

1.3.3.1 Rappel des enjeux liés aux anciennes carrieres et secteurs concernés

Enjeux liés aux anciennes carriéres

Des la fin de l'exploitation des carrieres, malgré les travaux de comblement, les vides qui en
résultent peuvent entrainer des mouvements verticaux pouvant créer des cloches de
décompressions dans les terrains sus-jacents, voire dans le cas extréme la formation de fontis
(effondrement remontant en surface) :

- Les carrieres a ciel ouvert sont souvent remblayées par des matériaux de mauvaise
qualité et présentent donc linconvénient de constituer des terrains médiocres, sous-
consolidés pour la réalisation d'un projet de type métro souterrain ou aérien ;

- Les anciennes carriéres souterraines constituent des ouvrages fragiles. Les instabilités
susceptibles d’apparaitre se situent principalement en ciel de carriére (toit de la carriere)
pouvant aller jusqu’a des effondrements progressifs de la volte, voire a des fontis
remontant en surface.

Secteurs concernés

Selon les données de I'IGC, les données issues des investigations réalisées par la Société du Grand
Paris et les données recueillies au sein des dossiers communaux et les PPRn (Plans de Prévention
des Risques Naturels) existants sur les communes, trois secteurs a enjeux ont pu étre
identifiés sur la Ligne 18 :

- sur la section Orly - Palaiseau, une zone de carriére a ciel ouvert a été recensée sur la
cartographie faite par I'IGC au niveau du ruisseau de Rungis, mais sa présence n’‘a pas été
confirmée lors de la réalisation des missions géotechniques G11 et G12 ;

- sur la section Palaiseau - Magny-les-Hameaux, les sondages géotechniques ont mis en
évidence la présence d’une ancienne carriére a ciel ouvert abandonnée au lieu-dit La torche
a Orsay (a 100 m du tracé de référence) ;

- sur le secteur de Magny-les-Hameaux - Versailles, les sondages géotechniques n’ont pas mis
en évidence la présence de vides. Toutefois la présence d’anciennes carriéres souterraines
pour l'exploitation des marnes a donné lieu a |'établissement de périmétres de risques
(valant PPR) pris au titre de l'article R111-3 du code de l'urbanisme sur les communes de
Chateaufort, Magny-les-Hameaux, Guyancourt et Montigny-le-Bretonneux. La commune de
Guyancourt, traversée en souterrain par le tracé de référence de la Ligne 18, constitue la
zone plus sensible du linéaire ; les zones a risques sont reportées sur le plan de zonage du
PLU.

Les informations disponibles sont essentiellement données par le zonage des marniéres
réalisé par I'IGC en 1873. De fait, aucune information sur les comblements et travaux
effectués a cette période dans les carriéres n’est donc disponible.
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Ce secteur est identifié sur le plan de Guyancourt ci-aprés ainsi que les coupes géologiques
longitudinales du projet dans ce secteur.

En conclusion, il existe trois secteurs dans lesquels la présence d’anciennes carriéres est
recensée. Cependant la présence d’anciennes carriéres reste ponctuelle et encore mal
connue. Les campagnes de reconnaissances géotechniques complémentaires permettront
d’affiner et de préciser la présence ou non de vide le long de la Ligne 18 et les
interactions potentielles avec [linfrastructure. Toutefois, aucune investigation
complémentaire n’est nécessaire dans secteur de Rungis dans la mesure ou le tunnel passe
en dessous des carrieres a ciel ouvert et ol aucune gare ou ouvrage annexe n’est situé au droit de
ces zones a risques.

Prescriptions et régles liées aux anciennes carriéres

Les communes d’Antony, Chateaufort, Magny-les-Hameaux, Guyancourt, Montigny-le-Bretonneux
sont concernées par l'article R111.3 mouvement de terrain mais aucune prescription ne s’applique a
ce titre (aucun PPRn en vigueur ou en cours d’approbation n’existe).

La section du tracé située au niveau de la commune de Guyancourt (tunnel depuis I'OA17 jusqu'a
I’'OA20 soit un linéaire de 3 km) est en revanche visée par les dispositions du PLU de Guyancourt
rappelées ci-dessous :

« Le Plan de Prévention des Risques naturels prévisibles relatif aux zones de risque d’effondrement
ou d‘affaissement du sol liés a la présence d’anciennes carrieres souterraines abandonnées (arrété
préfectoral du 5 aolit 1986), soumet les constructions réalisées dans le périmétre des zones a
risques liés aux carrieres (répertoriées sur le plan des servitudes) a l'avis technique préalable de
I'Inspection Générale des Carrieres Abandonnées, 10 rue de Remilly, 78000 VERSAILLES. Ces
constructions peuvent faire I'objet de prescriptions spéciales ».
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Zone sensible dans le secteur de Guyancourt - plan de localisation des Marniéres et coupes du projet
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Zones d’'anciennes carriéres et de mouvement de terrain
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1.3.3.2 Impact et mesures en phase chantier

La présence d’anciennes carriéres sur le tracé de la Ligne 18 et la réalisation des travaux
souterrains peuvent entrainer d’éventuels désordres sur les batis et sur les ouvrages eux-mémes.

Le passage du tunnelier sous une épaisseur de terrains sous-consolidés (carriéres a ciel ouvert
remblayées) peut engendrer des tassements en surface difficilement compatibles avec le bati de
surface.

Le passage du tunnelier, la réalisation de travaux ou lI'implantation des piles du viaduc a proximité
d’anciennes carrieres souterraines et donc la modification du milieu en termes de contraintes dans
le sol notamment, peuvent engendrer la remise en cause de I'équilibre précaire des carriéres et
occasionner des phénomenes d’effondrements progressifs de la vo(ite, voire a des fontis remontant
en surface.

Compte tenu de la faible présence de carriéres et de leur éloignement par rapport au tracé de
référence, I'impact est considéré comme faible.

MESURES D'EVITEMENT ET DE REDUCTION

Le meilleur moyen de supprimer les risques liés a la présence de carriéres est de les contourner ou
de s’en éloigner au maximum. La Société du Grand Paris a appliqué ce principe sur I'ensemble du
tracé lorsque cela était compatible avec les objectifs de desserte du projet. Le tracé en plan du
projet cherche donc autant que possible a éviter la traversée de zones de carrieres en s’en
éloignant au maximum (démarche identique pour les carrieres souterraines et les carriéres a ciel
ouvert).

Dans le cas ou les contraintes de tracé obligeraient la Ligne 18 a passer a proximité de zones de
carriéres, les mesures a mettre en ceuvre pour réduire les risques de désordre dans la zone
d’influence du projet sont les suivantes :

- Investigations des anciennes carriéres avant le chantier comprenant la mise en ceuvre
de I'ensemble des missions géotechniques au sens de la norme NF P 94-500 (bibliographie,
visites, inspections, sondages, essais, mesures in situ). Ces investigations permettront de
reconnaitre les carriéres, leurs limites, leurs épaisseurs, la nature des remblais de
comblement et de définir I'état général. Ces investigations ont pour objet de caractériser le
massif et ainsi définir les zones et les volumes a traiter, ainsi que le type de traitement a
mettre en place ;

- Utilisation des résultats des études d’interférométrie radar qui permettent de détecter
les mouvements de surface pouvant ainsi étre le reflet de mouvements des carrieres
instables. L'utilisation de cette méthode permettra de cibler les reconnaissances de terrain
de fagon optimale.

L'ensemble des zones répertoriées ci-dessus a déja fait l'objet d’études et de
reconnaissances. Ces reconnaissances vont se poursuivre ; les résultats obtenus seront
intégrés aux études a venir et permettront ainsi de définir avec précision :

o Les zones a traiter, tant en termes de surface que de volume au cas par cas,

o Les techniques de comblement et/ou de confortement a mettre en ceuvre.
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L'Inspection Générale des Carriéres sera a nouveau sollicitée lors des études a venir.

- Une enquéte et évaluation du bati : elle consiste a inventorier et catégoriser le bati,
définir son état initial. Cette étude permettra de confirmer les méthodes constructives a
retenir. Elle interviendra en accompagnement des phases d’études d’avant-projet et de
projet ;

- Injection et/ou comblement des anciennes carriéres si identifiées : pour les sections
se situant en zone de carriéres, des injections ou comblements des carriéres souterraines
nécessitant un confortement pourront étre mis en ceuvre. Plusieurs technigques sont
possibles ; le traitement retenu dépendra de différents parametres dont, la distance entre la
carriere et I'ouvrage, le mode de stabilisation préexistant de la carriére, |'état de la carriéere,
la densité du bati en surface, la nature des terrains, etc...

Deux grandes techniques existent :

o Injection depuis la surface ou par une galerie réalisée spécifiquement pour ces
travaux grace a des forages afin de combler les carrieres avant la réalisation des
ouvrages (tunnel ou fondations du viaduc) :

= comblement en matériaux par voie séche ou humide ;

= comblement au coulis de ciment ;

o Comblement a pied d’ceuvre : réalisation du comblement depuis les galeries du
tunnel des carriéres, mise en place de murs masques et remplissage par mortier a
I'arriere.

Le principe de comblement depuis la surface est schématisé ci-dessous :

(1) @ ®

O
Forage pour

Principe d’injection d’'une ancienne carriére souterraine (Société du Grand Paris)
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IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION

Les mesures d’évitement prévues permettront d’éviter I'existence d'impact résiduel.

MESURES DE SUIVI DANS LE TEMPS

Auscultation de surface des zones sensibles en amont et pendant les travaux : Une
auscultation des zones sensibles définies lors des études de conception sera mise en place en
amont de la phase de chantier afin de connaitre la respiration naturelle du bati et sera maintenue
en phase travaux afin de suivre I'impact des travaux sur le bati.

Les déplacements enregistrés seront alors comparés aux estimations des phases études En cas de
divergence entre les estimations des études et la méthode observationnelle, les méthodes
constructives seront immédiatement adaptées.

Ces principes constructifs pourront donc étre appliqués sur le secteur de Guyancourt
(tunnel et gare Saint-Quentin Est et les ouvrages OA 17, 18, 19, 20).

1.3.4. Impacts et mesures en phase chantier liés a la dissolution du
gypse

1.3.4.1 Rappel des enjeux liés a la dissolution du gypse et secteurs concernés

o Enjeux liés a la dissolution du gypse

Le gypse est une espece minérale composée de sulfate de calcium, soluble dans I’'eau. Cette roche
est présente soit sous forme de bancs massifs (masses et marnes du gypse en particulier), soit de
maniére plus diffuse, sous forme de nodules, d’interlits ou de lentilles dans différentes couches
géologiques (marnes supragypseuses ou masses et marnes du gypse par exemple).

Dans son état sain, le gypse présente de bonnes caractéristiques mécaniques. En revanche, dés
gu’il subit une altération, le gypse voit chuter sa résistance de fagcon extrémement variable suivant
ce degré d’altération.

La dissolution du gypse se produit lorsqu’il est soumis a un apport d’eau « non chargée en sulfate »
par infiltration de la pluie ou mise en communication avec une nappe d’eau souterraine non
chargée. Selon le type de cristallisation du gypse et sa densité dans le massif encaissant, ce
phénomeéne peut entrainer soit une dégradation diffuse des caractéristiques mécaniques d’un
horizon géologique, soit la création de cavités souterraines appelées vides de dissolution, de
dimensions variables.

e Secteurs concernés

Lors des études géotechniques, le gypse a été identifié dans certaines couches géologiques (celles
des marnes supragypseuses et des masses et marnes du gypse principalement) sous forme de
gypse saccharoide ou de cristaux de gypse mélés aux marnes, ou sous forme d’interlits ou de petits
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bancs de taille pluricentimétrique a pluridécimétrique, dont |'épaisseur cumulée ne dépasse
généralement pas 5 m au droit des sondages réalisés.

Dans les marnes supragypseuses et les masses et marnes du gypse, des niveaux de gypse massif
ou diffus ont été reconnus localement entre le plateau d’Orly et la gare Massy TGV, en particulier
sur la commune de Wissous lors de la mission géotechnique G11 et G12, dont |'épaisseur cumulée
des niveaux gypsiféres varie respectivement entre 0 et 3 pour les marnes supragypseuses et entre
3 et 8 m pour les masses et marnes du gypse.

La formation des masses et marnes du gypse n‘a pas été recoupée dans son intégralité, a
I’exception de la zone de la gare Versailles Chantiers, ou elle apparait extrémement réduite. Ces
niveaux restent de faible amplitude mais peuvent, sous l’action de circulations d’eau dans les
fractures, présenter des risques de dissolution.

Les sondages G11 et G12 n’ont pas mis en évidence de zones de dissolution.

La zone la plus sensible vis-a-vis du risque de dissolution du gypse est le secteur de
Wissous :

- Les reconnaissances géotechniques ont mis en évidence la présence potentielle d’'une cavité
en eau de 15.0 a 16.2 m de profondeur au droit du sondage WIS-FAISP635, suivie de
passages plus ou moins décomprimés de 18.0 a 21.3 m de profondeur. Un passage
décomprimé a également été relevé au droit du sondage WIS-FAI-SP633 entre 39 et 40m ;

- Le projet de tunnel souterrain prévu dans le secteur de Wissous, soit entre le point
kilométrique PK+7002.020 et la gare d’AntonyplOle, sera implanté dans les marnes
supragypseuses et les masses et marnes du Gypse. Les reconnaissances géotechniques ont
mis en évidence la présence de gypse massif au sein de ces formations et au droit de
certains sondages de ce secteur.

- De plus la mise en place de piézométres dans ce secteur a permis de mesurer une premiere
nappe dans les marnes de pantin (marnes supragypseuses) a une cote d’environ 62 m NGF
et une deuxiéme nappe dans les Masses et Marnes du Gypse a une cote d’environ 50 m NGF.

La figure ci-dessous présente la coupe géologique du secteur de Wissous ainsi que le projet et les
niveaux des nappes. Ci-aprés est proposé un extrait graphique du sondage WIS-FAISC634 de la
mission G11 ol du gypse a été observé.

Le gypse situé en profondeur est protégé des eaux de ruissellement par des couches peu-
perméables au-dessus (argiles vertes). Les formations contenant du gypse en profondeur
sont baignées par deux nappes. Le risque de dissolution est considéré comme moyen en
fonction des méthodes constructives qui seront définies.
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; Sondage détaillé ci-apres L Projet du Grand Pars - Lot 7 |
T WIS-FAI-SC634
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] 02152X0138-51 WIS-FAL-SCE34
110 _-_ 000+511.7 03 +024.2 DESCRIPTION LITHOLOGIQUE

353288 831,785 NATURE DU TERRAIN

Altitude
Profondeur
(m)
ENR
Piézométre
Niveau
d'eau
Outil
Tubage
Fluide
Remarque
Date

Owuvrage annexe
Wentilation/Désenfumage+
Acces pompiers (OAT)
PHE.7003+172.767

e dargiles (40%), vert-bleu, a tendance
plastique et de marnes argileuses (60%), gnis-bleu, raides

Passages d'argiles, beige-vert, molles, non carbonatées, de
-120041220m, - 13754 14 50m,
147.73 122 90 -12.852 12.90m, - 16.15 4 16.25m,
s -13.004 13.15m, -20.50 4 21 55m |

20

wl'Argenteull | Stratigraphie

3 Mames

3
S
=)
3

(MA)
N
-1
3
gne
3
AU TEaNsE e

] 1710472013
02/04/2013

N de mames se en
46.73 123.90 c 4 pluric , de
-1475a15.00m, - 1565 a 15.80m,
[46.13 124.50 -15.352 15.50m, - 19.05 4 19.35m
Interlits de gypse saccharoide, blancs impurs, e<0.5cm, de
- 18.65 a 18.85m,
44.98 |25 65 - 18.953 19.35m,
- 19452 19.50m,
-22.80a2290m
Passages sableux, beige-gns, indurés, 3 interiits milimétriques de
plastiques, verditres, de 19.5 3 20.0m

mames
Gypse saccharoige, DIanc-Deige, a INtelnits (e<2mm) argleux, grs- I
yer

Argiles, gns-vert, molles, c
Argiles mameuses, gns-vert, liches, 3 éléments de mames
argleuses beiges de tailles pluricentimétnques, Dmax=9cm, 3 23 4 et
4238m
Mames argileuses, gris-beige, se débitant en éléments
Dy

80

T0

80

50 1

0310472013

40 1

p ques, m.
Niveau de gypse saccharoide, de 23 .95 & 24 00m
Argiles, beige-vert, molles, non carboantées.
Présence de lentilles argilo-marneuses (e<5cm), bleu-vert, 4 26.37m,
25.44m et & 26.57Tm
Allemance de mames argileuses (30%), gris-beige, se debitant en
I I étriques & déc ques et de mames (70%),
gris-beige, raides

30 1

[Son [8

PVC @80/80mm : Tube ksse de 0.03 29 507

20

Tube crépiné de 29.5a 39.4m

Passages rubéfiés, de
-26.6427.00m,
-28.60 4 28 80m

1 PESE . Passages mouchetés, de

[i] 7 - 28.35 4 28 60m,

36.43 |34 20 - 3060 4 31 00m

B Bancs de gypse saccharoide, impurs, de

- 2575 & 26.05m (fnable),
-28.85 4 29 40m,
Coupe lithologique issue la mission G11 au niveau de Wissous et implantation du tunnel N imiznn
- s, 7 . I - 32.00 4 32 65m (friable),
dans les formations contenant du gypse (Societé du Grand Paris) ’ -3265 4 32.80m

Grés & camentation calcaire, beige-gnis, & structure litée, de 20 5 &

CRD @116mm

Masses et mares du gypse
(MFL)

Perte totale du fluide de foration & partir de 23 4m

04/04/2013

3m
| Argiles mameuses, beige-vert, fermes, de 33 .90 & 34 05m
l Niveau marneux & cristaux de gypse inframillimétriques de 328 &
33.6m
Allemance d'argiles (40%), bleu-gns, fermes et dargles mameuses
(60%), gris-beige, randes, se en P’ ques &
plundécimétnques.

Passages d'argiles, vert-beige, molles | carbonatées, de
-369a37.1m,
-39.1 239 5m,
-410a411m
Niveaux de gypse saccharoide, gris-beige, impurs, se débitant en
i A déc ques, de
-352643550m, -412544180m,
-36.00 4 36 50m, -419044210m,
-3885439.10m, -431044325m
Bancs de gypse mameux, gris, de
- 42.35 2 42 50m,
~4270 3 42 B0m,
-4350 443.70m

08/04/2013

Cristaux de gypse en fer de lance, rouille-blanc, de tailles pluricentimétrique a
pluridécimétrique, de :

-36,50 & 36,85 m, -41,80 a 41,90m

-39,5a39,6 m, -42,10 a 42,35 m

Exemple de sondage géologique (entre -22 et -42,9 m de profondeur par rapport au
terrain naturel) réalisé dans le secteur de Wissous, présentant du gypse dans la
formation des masses et marnes du gypse (ARCADIS)

En ce qui concerne la section aérienne de la ligne, les fondations du viaduc, semelles
vraisemblablement implantées dans la formation des meuliéres de Montmorency et qui reposent sur
4 pieux prévus a 25 m de profondeur implantés dans la formation des sables de Fontainebleau, ne
seront pas concernées par le risque de dissolution de gypse puisque ces formations ne contiennent
pas de gypse.
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En conclusion, le secteur Orly — Palaiseau, est concerné par le risque de dissolution lié au
gypse et plus particulierement au niveau du tunnel implanté dans les marnes
supragypseuses et les masses et marnes du gypse au niveau du secteur de Wissous.

Bien que sur le reste de la Ligne 18, aucun ouvrage ne soit en interaction avec des
secteurs ou un aléa de dissolution du gypse ait déja été identifié a ce stade des études, la
caractérisation fine des strates géologiques reste a réaliser en particulier sur I'ensemble
du secteur Orly-Palaiseau prévu en souterrain dans des formations a risque moyen.

e Prescriptions et régles liées a la présence de gypse

Aucun zonage réglementaire lié au phénomene de dissolution de gypse n’existe au niveau du tracé
de la Ligne 18.

1.3.4.2 Impact et mesures en phase chantier

e Risque d’activation de la dissolution de gypse

La mise en contact de terrains chargés en gypse avec des eaux souterraines non chargées peut se
faire a la suite d’'une modification des écoulements souterrains liés par exemple a un projet de type
meétro souterrain. En conséquence, ce projet est susceptible d’activer ou de réactiver le phénomene
de dissolution du gypse en modifiant le régime d’écoulement des nappes d’eau souterraines dans
des zones marquées par la présence de gypse.

MESURES D'EVITEMENT ET DE REDUCTION

- Reconnaissances adaptées avant le chantier, en phase études (bibliographie, sondages,
mesures géophysiques, analyses hydrogéologiques...) : le but sera de lever les incertitudes
concernant la zone entre Orly et Palaiseau entiérement souterraine, ol le tunnel s’insére
dans des formations pouvant contenir du gypse. La Société du Grand Paris poursuivra donc
les études géotechniques en cours, qui permettront de définir plus finement la présence ou
non de gypse altéré dans cette zone ;

- Choix de la technique du tunnelier pour la construction du tunnel : afin d’éviter les
phénomeénes de dissolution du gypse, le réseau de transport du Grand Paris est réalisé
majoritairement en tunnelier. Cette technique permet de limiter I'impact du projet sur le
régime d’écoulement des nappes, qui constitue une origine de la dissolution du gypse. ;

- Technique de construction des gares adaptée a la potentielle présence de gypse :
I'’ensemble des gares sera réalisé a ciel ouvert a I'abri d’'une enceinte en parois moulées.

Une paroi moulée est un écran en béton armé directement moulé dans le sol. Son réle est
d’assurer le souténement des terres autour de la fouille, de servir d’enceinte étanche vis-a-
vis de la nappe d’eau et de reprendre, en partie ou en totalité, les descentes de charge de
I'ouvrage pour en assurer les fondations.

Cette disposition constructive permet en particulier de s’affranchir des venues d’eau
horizontales, en créant un écran de protection imperméable, autour de la zone de
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terrassement. Elle permet également d’éviter tout risque de mise en communication de
nappes superposeées.

Pour les venues d’eau arrivant par le fond de fouille, deux solutions sont possibles :

- Pompage des venues d’eau, ce choix devra étre motivé aprés une étude hydrogéologique
poussée modélisant I'impact de pompage sur l'aquifére et I'environnement présent ;

- En cas de non adéquation avec son milieu, un traitement d’étanchement du fond de fouille
est réalisable par injections, rendant la boite quasiment imperméable en phase travaux.

En phase d’exploitation, il s’agit uniquement de gérer les faibles volumes d’eaux d'infiltration a
I'intérieur des boites gare. La réalisation des gares avec cette méthode permettra de réduire de
maniére tres importante les impacts potentiels de la phase de construction, et en phase
d’exploitation, et donc sur les phénomeénes de dissolution du gypse.

@) Descemte duberratiope

(&) tatonnage par tube plomgeur B) Poroi feie

Principe général de mise en ceuvre de parois moulées (Société du Grand Paris)

IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION

Aucun effet résiduel ni mesures d’accompagnement ne sont envisagés.

MESURES DE SUIVI DANS LE TEMPS

Auscultation de surface des zones sensibles en amont et pendant les travaux : une
auscultation des zones sensibles définies lors des études de conception aux tassements pourra étre
mise en place en amont de la phase de chantier et pourra étre maintenue en phase travaux.

Les déplacements enregistrés seront alors comparés aux estimations des phases études. En cas de
divergence entre les estimations des études et la méthode observationnelle, les méthodes
constructives seront immédiatement adaptées.
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e Fragilisation de vides de dissolution existants

Des zones décomprimées ou de vides dans le sous-sol peuvent déja exister suite a des phénomenes
de dissolution du gypse antérieurs. Un projet de type métro souterrain peut alors étre en mesure de
fragiliser d'un point de vue mécanique ces niveaux altérés et étre a l'origine de mouvements de
terrain susceptibles de causer des désordres sur le bati et plus généralement sur les ouvrages
situés a I'aplomb et au voisinage des infrastructures du projet.

La problématique est la méme que celles posée par les vides laissés par les carriéres souterraines,
les mesures seront identiques a celles mises en ceuvre pour ces derniéres.

1.3.5. Impact et mesures liés au phénomeéne de retrait-gonflement
des argiles

1.3.5.1 Rappel des enjeux liés au phénoméne de retrait-gonflement des argiles
et secteurs concernés

e Enjeux liés au phénomeéne de retrait-gonflement des argiles en surface

L'argile est une roche sédimentaire a grains fins présente dans différentes couches géologiques.
Cette roche voit sa consistance se modifier en fonction de sa teneur en eau. Elle est dure et
cassante lorsqu’elle est desséchée, elle devient plastique et malléable a partir d’'un certain niveau
d’humidité. Ces variations de consistance s'accompagnent de variations de volume, dont I'amplitude
peut s’'avérer treés importante.

Les variations de volume générées par le retrait des argiles provoquent des tassements qui se
manifestent par des désordres sur les ouvrages. A contrario, le phénoméne de gonflement peut
provoquer des soulévements ou des sur-contraintes (pression de gonflement sous un radier de gare
par exemple).

Ces phénomeénes se produisent essentiellement a proximité de la surface, ol la teneur en eau des
argiles est soumise a de fortes variations, gouvernées par les conditions météorologiques (périodes
de sécheresse notamment), mais aussi par la végétation (systéme racinaire) et I'activité humaine
(imperméabilisation des surfaces, pompages ou arrosages...).

e Secteurs concernés par le retrait-gonflement des argiles en surface

Seules les argiles vertes affleurent trés localement sur l‘aire d’étude et sont susceptibles de
présenter un aléa fort vis-a-vis du phénomeéne de retrait-gonflement des argiles.

Les secteurs les plus sensibles, recensés comme présentant un aléa moyen a fort, concernent :

- la partie est du fuseau : des aléas forts sont relevés plus ponctuellement sur les communes
de Massy, Paray-Vieille-Poste et Wissous ;

- au centre du fuseau : entre Palaiseau et Villiers-le-Bacle, le secteur est concerné par des
aléas principalement moyens ;

- la partie nord-ouest du fuseau : secteur de Versailles-Guyancourt, en bordure de la vallée de
la Bievre, avec des aléas modérés.
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Le reste du fuseau est cartographié en aléa faible. Le tableau ci-dessous identifie I'ensemble des
ouvrages de la Ligne 18 inscrits au sein d’une zone d’aléa non nul de retrait-gonflement des argiles
en surface. Ils sont localisés sur la carte ci-apres.

Ouvrages inscrits en zone d’aléa de retrait-gonflement argiles en surface

Zones d’'aléa Ouvrages du projet concernés

Tunnel de la Ligne 18
OA 1

OA4etOAS5

OA 12

Gare Versailles et OA 24

OA 14 (puits de sortie du tunnelier)
Fondations des piles du viaduc
OA 20, OA 21 et OA 22

Gares Saint-Quentin-Est, Satory (puits de démarrage du tunnelier) et OA 15
Aléa faible (jaune) (puits de sortie), OA 16, OA 17, OA 18, OA 19, OA 22
Fondations des piles du viaduc

Aléa fort (rouge)

Aléa moyen
(orange)

Le tunnel étant inscrit dans les couches sous-jacentes aux argiles vertes, ce dernier n‘impactera
donc pas ces derniéres. Concernant les ouvrages annexes et la gare de Versailles Chantiers, ils
seront ancrés également dans des horizons plus profonds que les argiles vertes, I'enjeu vis-a-vis du
phénomene de retrait gonflement des argiles en surface apparait comme faible au niveau de |'aire
d’étude.

Malgré |'aléa qui peut étre fort sur certains secteurs de l'aire d’étude, la sensibilité est considérée
comme faible sur la totalité du secteur d'étude au regard du type de construction qui sera réalisée.

e Prescriptions et régles liées au phénoméne de retrait-gonflement des argiles

Aucun zonage réglementaire lié au phénomeéne de retrait-gonflement des argiles en surface ou en
profondeur n’existe au niveau du tracé de la Ligne 18.

1.3.5.2 Rappel des enjeux liés aux glissements de terrain

Les glissements de terrain sont souvent destructeurs, car les aménagements y sont
particulierement sensibles et les dommages aux biens sont considérables et souvent irréversibles.

Les batiments, s'ils peuvent résister a de petits déplacements, subissent une fissuration intense en
cas de déplacement de quelques centimétres seulement. Les désordres peuvent rapidement étre
tels que la sécurité des occupants ne peut plus y étre garantie.

Un projet de métro souterrain ou aérien n’active pas directement un phénoméne de glissement de
terrain.

Par contre, en cas de glissement, l'infrastructure est directement influencée puisque I’ensemble des
couches géologiques dans lequel le tunnel ou les fondations s’inscrivent enregistre un déplacement,
déplacement répercuté sur l'infrastructure.

Le tracé de la Ligne 18 n’est pas concerné par un aléa de glissement de terrain, de chutes de bloc,
d’éboulements, de coulées de boue, d'érosion de berges.
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1.3.5.3 Impacts et mesures en phase chantier

o Retrait-gonflement des argiles en surface

Les tassements et gonflements causés par les argiles sont susceptibles de causer des dommages au
bati et aux ouvrages eux-mémes.

MESURES D'EVITEMENT ET DE REDUCTION

La partie tunnel étant construite sous les argiles vertes, il n'y a pas d’'impact du projet sur ces
derniéres, aucune disposition spécifique n‘est donc a prendre.

Pour la partie gares et ouvrages annexes enterrés, la réalisation en parois moulées permet
également d’éviter ce risque puisque les parois moulées traversent cette couche sensible au retrait
gonflement, et s’ancrent dans les terrains sous-jacents.

Pour la partie viaduc, les fondations pressenties sont de type profond, et elles ne seront donc pas
impactées par le phénomeéne de retrait-gonflement.

Par ailleurs la réalisation du projet ne sera pas susceptible de modifier les conditions hydriques des
sols aux alentours des zones de travaux.

IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION

Aucun effet résiduel ni mesures d’accompagnement ne sont envisagés.

MESURES DE SUIVI DANS LE TEMPS

En amont et pendant la phase travaux, un examen de surface des zones sensibles sera réalisé. En
effet, une auscultation des bétis sensibles définis lors des études de conception du bati sera mise en
place avant le démarrage de la phase de chantier et sera maintenue en phase travaux.

1.3.6. Impact de la géologie sur les techniques constructives

1.3.6.1 Réalisation du tunnel

Une des fonctions principales du tunnelier est d’assurer la stabilité du front de forage. La maitrise
du confinement du front sera essentielle afin de limiter au maximum les tassements et de réduire
ainsi les désordres en surface. Le mode de confinement le plus adapté dépend d’un grand nombre
de facteurs, notamment les conditions de terrains, les contraintes de tracé ainsi que les
constructions et réseaux existants.
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Schéma conceptuel d’'une chambre de confinement (a gauche) et de I'absence de
confinement (a droite) (Société du grand Paris)

Le contexte géologique et hydrogéologique ainsi que I’'environnement urbain et les contraintes du
chantier sont différentes pour les deux sections souterraines du tracé.

Le choix définitif du mode de confinement devra prendre en compte :
- les résultats de la campagne de reconnaissance G11 montrant :

o la présence de carriéres et de gypse : comme indiqué précédemment, des bancs
gypseux au niveau de la commune de Wissous ont été observés lors des études
géotechniques G11 mais aucun vide lié a la dissolution du gypse n’a été référencé. La
présence d’anciennes carriéres souterraines pouvant entrainer des problématiques
d’effondrements a été identifiée principalement au niveau de la commune de
Guyancourt (avec prescriptions de I'IGC). Les campagnes complémentaires
permettront d’affiner et de préciser la présence ou non de vide le long de la Ligne 18
qui pourrait avoir une influence sur la conception de cette machine (équipement du
tunnelier pour la réalisation des reconnaissances a l’'avancement et le traitement du
terrain a partir de la machine, installation des équipements de reconnaissances
géophysiques continues a I'avancement...) ;

o la présence de bancs ou nodules durs (silex, bancs de calcaire silicifiés) : la
présence de bancs ou nodules durs peut avoir une influence sur la conception des
tunneliers ;

- la perméabilité des terrains et les charges hydrauliques. Aucun essai de perméabilité n'a été
réalisé dans le cadre des reconnaissances G11. Une bonne connaissance des perméabilités
des terrains est essentielle afin d’évaluer la pression d’eau qui peut étre attendue au front.
Elles peuvent avoir une influence importante sur le mode de confinement a retenir. L'analyse
des résultats du suivi des piézomeétres devra permettre d’estimer les charges hydrauliques a
équilibrer avec le tunnelier ;
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- la pression de confinement au front est adaptée en fonction de la profondeur du tunnel, de la
pression de la colonne de sols et d'eau afin de limiter au maximum les impacts sur la
subsurface;

- les emprises de chantiers disponibles ;

- la stratégie de gestion des déblais.

1.3.6.2 Réalisation des fondations du viaduc

Au vu des sondages a ce stade, le profil géologique retenu est présenté sur la figure suivante.

TN a 158 mNGF

. TNa 15545 mNGF

a 146 m NGF
d’aprés SYSTRA

Sables de Fontainebleau

2310

o

Nappe de I'Oligocene 55101221 m NGF
a 120 m NGF

d'apres archives BURGEAP

h 4
-
?

Profil géologique extrapolé sur la partie aérienne du tracé et cote de nappe de I'Oligocéne

Le niveau de la nappe a été considéré a 10 m de profondeur du TN soit a environ 146 m NGF, a la
téte de la couche sableuse (études préliminaires). Les données issues des archives BURGEAP et de
I'atlas des nappes aquiféres de la région Parisienne indiquent cependant une cote de nappe de
I’Oligoceéne entre 100 et 130 m NGF au niveau de la section aérienne.

Les piles du viaduc n’interceptent aucune nappe (cf. partie « Eaux souterraines et risques
associés »). Les piles du viaduc auront des fondations profondes ancrées dans les Sables de
Fontainebleau et traversant les argiles a Meuliéres de Montmorency. Cette formation peu perméable
n‘est pas considérée comme un aquifére et renferme des « poches d’eau » qui n‘impacteront pas de
facon significative les infrastructures. Les méthodes constructives seront affinées en phase de
conception par la maitrise d’ceuvre en paralléle de la campagne d’investigation complémentaire. La
Société du Grand Paris testera l'agressivité des eaux vis-a-vis du béton, qui peut étre attendu au
niveau des fondations, pour adapter la bonne méthode de construction de l'infrastructure.

Le choix définitif du mode de fondation devra prendre en compte les résultats de la campagne de
reconnaissance G11 montrant la présence de carriéres a ciel ouvert (au lieu-dit La Torche a
Orsay). Les campagnes complémentaires permettront d’affiner et de préciser la présence ou non de
vides le long de la Ligne 18 qui pourraient avoir une influence sur I'implantation et la conception des
fondations du viaduc.
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1.3.7. Impacts et mesures en phase post-chantier
Absence d'impact pour les carriéres et les argiles.

Concernant le gypse, le projet aura un impact direct sur I’écoulement des nappes souterraines en
phase d’exploitation puisque |I'ensemble du projet sera étanche (tunnel étanche et gare sous
couvert de paroi moulée). L'obstacle créé par le projet engendrera donc, dans certains secteurs,
une modification de I'écoulement souterrain (effet barrage avec un soulévement a I'amont et un
abaissement du niveau d’eau en aval) pouvant générer un risque de dissolution du gypse non
négligeable. Cet impact hydrogéologique est traité au chapitre 1.4.
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1.3.8. Synthése des impacts et mesures concernant la géologie et les risques associés

GEOLOGIE

Société
duGrand '
Paris .

Site concerné

Type de I'impact

Mesure d’évitement et de réduction

Niveau d’'impact

Mesure de compensation

Mesures de suivi

Colts

résiduel
Paray-Vieille-Poste, Massy et Phase étude : Phase chantier :
Wissous (aléa fort trés Enquéte du bé;i Une auscultation des
ponctuellement) 9 batis sensibles définis
: . . lors de la réalisation de

Plateau de Saclay (aléa moyen | Risque de retrait- Phase chantier : ' , A - o

. . : - s Aucun I’étude de I'enquéte du Intégreé au colt
principalement entre Palaiseau gonflement des argiles La principale mesure d’évitement et de / bati sera mise en place | des travaux
et Villiers-le-Bacle) en surface réduction de cet aléa est directement avant le démarrage de
Sect de v " intégrée dans la conception méme du projet. la bhase de chantgier ot

ecteur de versailles- Le projet se situe globalement en dessous P .
Guyancourt, en bordure de la . sera maintenue en

X . i de ce risque ou le traverse.
vallée de la Bievre (aléa moyen) phase travaux.

Au niveau du ruisseau de Rungis Phase étude : positionnement du tracé en _

5 irmé Risque d’effondrement lié X Fonction des
(présence non confirmée par q dehors des zones a risque connu ’ _
missions G11) a la présence potentielle . marches publics
Au lieu-dit La 'I:orche’ é, Orsay (a | carriere a ciel ouvert - Investigations des anciennes carriéres Auscultation de surface
100 m du trace de reference) avant le chantier A des zones sensibles en

ucun /
- Mise en ceuvre d’un systeme de amont et pendant les Et/ou
Risque d’effondrement lié | reconnaissance géophysique a I'avancement travaux
Guyancourt a’Ia presence poter\\tlelle -Enquéte du bati
d’une zone de carriere Intégré au co(it
souterraine - Injection et/ou comblement des anciennes des travaux
carrieres identifiées
Phase étude : Phase chantier : Fonction des
-hRectc_)nnaissances adaptées avant le Auscultation de surface | marchés publics
chantier . .
i ) , des zones sensibles en
) ] - Choix de la technique du tunnelier pour la amont et pendant les contractes
Section Orly - Palaiseau construction du tunnel A fravaux P
. . ucun
Dans le secteur de Wissous : Risque d'activation de la Phase chantier : /
dissolution du gypse er . Et/ou

pour le tunnel et la gare
Antonypole

Technique de construction des gares
adaptée a la potentielle présence de gypse

Phase post-chantier : voir chapitre Eaux
souterraines et risques associés

Phase post-chantier :
voir chapitre Eaux

souterraines et risques
associés

Intégré au colt
des travaux

Légende : | Impact résiduel nul/négligeable | Impact résiduel faible | impact résiduel modéré | Impact résiduel fort | Impact résiduel positif |

La campagne de reconnaissance niveau G12 (en cours de réalisation) et qui sera complétée lors de la campagne de niveau G2 phase Projet permettront de préciser la géologie au droit du projet. A cette
phase d’études, le niveau d’incertitudes est acceptable.
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1.4. Eaux souterraines et risques associés

La réalisation d’un projet d’'infrastructure, de type métro partiellement souterrain, est susceptible de
modifier les écoulements d’eau et ainsi d’avoir une incidence sur la (ou les) nappe(s) d’eau
souterraine qu'il recoupe. Ce chapitre présente les différents types d'impacts induits par le projet
sur le contexte hydrogéologique du fuseau d’étude en phase travaux et en phase exploitation.

1.4.1. Rappel des principales caractéristiques hydrogéologiques et
enjeux identifiés

Au niveau de la Ligne 18, les formations géologiques rencontrées, et étudiées dans le chapitre
Géologie et risques associés dédié de la présente étude, sont les suivantes :

Coupe Unité lithographique Nature hydrogéologique
stratigraphique
Limons des Plateaux
Argiles a Meuliére
Sables de Fontainebleau Aquiféres

Marnes & huitres Semi-perméables

Calcaire de Brie Aquifére

Argile verte Peu perméable

Marnes supra-gypseuses
Marnes de Pantin

ou Semi-perméables
Marnes supra-gypseuses
Marnes d'Argenteuil

Peu perméables
(Masses et Mames du gypse)

Masses et Marnes du gypse ou
ou Calcaire de Champigny
Aquifere
(Calcaire de Champigny)

Marnes a Pholadomyes -

4e Masse - Sables de Monceau Semi-perméables

Marno-calcaire de Saint-Ouen Aquifére

Sables de Beauchamp Aquiferes

Log géologique rencontré au niveau du secteur d'étude

Les résultats des études géotechniques conduites par la Société du Grand Paris lors de la mission
G1, montrent que la géométrie des strates est relativement plane le long de la Ligne 18. La
structure géologique est homogéne (absence de faille ou d’accident tectonique majeur), les séries
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géologiques se suivent donc trés bien sur I'ensemble du fuseau d’étude. Les études géotechniques
ont identifié trois secteurs a la géologie remarquable :

- A l'Est du fuseau de la Ligne 18, de Paray-Vieille-Poste jusqu’a Massy : la succession
lithologique est composée de haut en bas, sous d’éventuels remblais et de Limons des

plateaux, des formations Oligocéne. Les Sables de Fontainebleau et les Marnes a huitres
sont érodées (sauf localement entre Antony et Massy) et laissent place directement au
Calcaire de Brie dans ce secteur. Viennent ensuite les formations de I'Eocéne supérieur
composées des marnes supragypseuses, des Masses et marnes du gypse puis plus
profondément, du Calcaire de Saint-Ouen.

- Partie centrale et ouest du fuseau de la Ligne 18, de Palaiseau jusqu’a I'Est de
Satory : les formations géologiques de I'Oligocéne, et en particulier les Sables de

Fontainebleau, sont présents sur une épaisseur de plus de 60 métres. Ces sables se trouvent
sous d’éventuels remblais, Limons des plateaux et surtout sous les Argiles a meuliéres de
Montmorency de I'Oligocéne d’une épaisseur de 3 a 8 m.

- A l'extrémité nord-ouest du fuseau de la Ligne 18 au niveau de Versailles : la
formation des Sables de Fontainebleau est moins épaisse dans ce secteur (d’environ 15 a 20

m), viennent ensuite les Marnes a huitres (environ 3 m d’épaisseur), le Calcaire de Brie (1,5
a 3 m d’épaisseur) et les Argiles vertes (3 a 4 m d’épaisseur environ). Sous cette série
Oligocéne viennent les Marnes supragypseuses et les Masses et marnes du gypse suivies des
Sables verts infragypseux et du Calcaire de Saint-Ouen. Cette série géologique de |I'Eocéne
supérieur s'étend sur une épaisseur totale de plus de 20 metres.

Le fuseau d’étude de la Ligne 18 est marqué par la Vallée de la Biévre notamment. Au niveau du
plateau d'Orly (extrémité ouest de la plate-forme de Brie), la Biévre et ses affluents ont creusé des
vallées assez peu prononcées. Les Sables de Fontainebleau érodés, n’existent que localement sous
forme de buttes témoins, et notamment sur les communes d’Antony et de Massy. A partir de la
commune de Palaiseau, le plateau de Saclay est entaillé par quelques vallées profondes, et en
particulier par celle de la Bievre entre les communes de Guyancourt et de Versailles. Les limites de
ce plateau sont parfois armées par les bancs de grés existant au sommet des Sables de
Fontainebleau, c’est notamment le cas a proximité de la N118 sur la commune d’Orsay, et sur le
flanc nord de la vallée de la Mérantaise sur les communes de Chateaufort et de Magny-les-
Hameaux.

Trois grands aquiféres multicouches sont recoupés par le fuseau d’étude de la Ligne 18, mais
seulement 2 (en gras) sont recoupés par les ouvrages de par leur profondeur :

- I'Oligocéne (sables de Fontainebleau, marnes a huitres et calcaire de Brie) ;

-  I'Eocéne supérieur (marne supragypseuses (marnes de Pantin), masse et marnes
du gypse, marno-calcaire de Saint-Ouen et sables de Beauchamp) ;

- I'Eocéne moyen et inférieur constitué des couches supérieures de la série Yprésienne
(marnes et caillasses, calcaires grossiers (Cg), sables, argiles plastiques).
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Sur le linéaire de la Ligne 18, les remarques suivantes, concernant le fonctionnement
hydrogéologique des terrains en places, peuvent étre faites :

- au-dessus de la formation perméable des sables de Fontainebleau il existe localement (sur le
secteur compris entre Palaiseau et Guyancourt), la formation peu perméable des argiles a
meuliére de Montmorency de I'Oligocéne. Cette formation n’‘est pas considérée comme un
aquifére sensu stricto, puisqu’elle est peu perméable. Elle est cependant susceptible de
renfermer des « poches d’eau » de dimension variable a la faveur d’horizons sableux ;

- l'aquifére de I'Oligocéne est limité en partie inférieure par les formations peu perméables
de l'argile verte d'dge Sannoisien et les marnes supragypseuses (marnes de Pantin et
marnes d’Argenteuil) d’age Bartonien supérieur. L'interface semi-perméable constituée par
les marnes a huitres est susceptible de séparer hydrauliquement et de maniére significative
les deux formations perméables que sont les sables de Fontainebleau et le marno-calcaire de
Brie.

o D’'une maniere générale, et d’aprés les relevés piézométriques des missions
géotechniques, il ne semble pas apparaitre de différences de niveau de charge
relativement important entre ces deux réservoirs aquiféeres. Des investigations
complémentaires comprenant la pose de nouveaux piézomeétres qui capteront
spécifiguement l'aquiféere contenu dans les sables de Fontainebleau ou l'aquifére
contenu dans les calcaires de Brie permettront de préciser ce phénoméne notamment
au niveau de Palaiseau ;

o |’écoulement général de la nappe de I'Oligocéne est orienté du nord-ouest vers le
sud-est, mais elle est rapidement influencée par la vallée : les lignes de courant
changent alors de direction et convergent vers les rivieres de la Biévres au nord et de
I'Yvette au sud du fuseau. La piézométrie du réservoir s’échelonne entre 80 et 137 m
NGF.

- l'aquifére de I'Eocéne supérieur. C’'est un aquifére multicouche qui est limité en partie
inférieure par le sommet semi-perméable des marnes et caillasses d’age Lutétien supérieur.

o Le niveau piézométrique de la nappe contenue dans les marnes supragypseuses
(marnes de Pantin) s’équilibre entre 71 et 65 m NGF sur la partie est du fuseau ;

o la nappe contenue dans la formation des masses et marnes du gypse (sous la
formation des marnes de Pantin et des marnes d’Argenteuil), plutét peu perméables,
se situe entre 50 m NGF au niveau de la commune de Wissous et 53 m NGF au
niveau de la commune de Massy, d’aprés les piézométres réalisés lors de la mission
G11 ;

o la nappe contenue dans la formation des calcaires de Saint-Ouen perméable, se situe
entre 80 m NGF au niveau de la commune de Massy et 50 m NGF au niveau de la
commune d’Antony, d’apres les archives disponibles.

La présence de nappes souterraines peu profondes (I’Eocéne supérieur et Oligocéne) concerne les
secteurs Est et Nord-Ouest du fuseau d’étude.
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Concernant l'usage des eaux, peu de zones de prélevement ont été identifiées dans le fuseau
d’étude :

- pas de captage AEP ;

- 2 captages géothermiques;

- quelques captages industriels qui captent la nappe de I'Eocene supérieur et la nappe de
I'Eocéne inférieur et moyen au niveau de Massy et Wissous.

Concernant la qualité des eaux, deux zones impactées par une pollution des eaux ont été
identifiées : une zone dans le secteur de Massy, au droit de I'ancienne zone industrielle, et une zone
dans le secteur d'Orly au niveau de laquelle une pollution notoire (aux hydrocarbures totaux) a pu
étre identifiée.

Enfin, le territoire comprend plusieurs zones ou I'aléa de remontée de nappe est fort a tres fort.
Les parties est et nord-ouest du fuseau sont plus concernées en raison de la présence des vallées
de la Biévre et de I'Yvette et du contexte hydrogéologique existant. La partie centrale du fuseau de
la Ligne 18 est moins concernée par cet aléa.

1.4.2. Positionnement de l'infrastructure vis-a-vis des aquiféres

La Ligne 18 comprend deux sections en souterrain qui s’étendent sur environ 21,5 km, entre
Orly/Palaiseau (partie Est de la Ligne 18) et entre Magny-les-Hameaux/Versailles Chantiers (partie
nord-ouest de la Ligne 18), et une partie aérienne de Palaiseau jusqu’a Magny-les-Hameaux (partie
centrale de la Ligne 18) qui s’étend sur environ 14 km.

Les parties implantées dans le milieu souterrain recoupent successivement :

- a l'est de la Ligne 18, dans le secteur souterrain entre Orly et Palaiseau : |'aquifére de
I’Oligocene et I'aquifére de I’Eocéne supérieur (nappe des Marnes supragypseuses et Masses
et marnes du gypse) sur un linéaire d’environ 12,5 km ;

- au nord-ouest de la Ligne 18, dans le secteur souterrain entre Magny-Les-Hameaux et
Versailles: I'aquifére de I’'Oligocéne sur un linéaire d’environ 9 km.
Du point de vue hydrogéologique, le projet rencontrera les nappes suivantes :

- La nappe des Argiles a meuliére ;

- La nappe libre des Sables de Fontainebleau, retenue par les marnes a huitres, existe entre
Palaiseau et Versailles. Il s‘agit d’une nappe difficile a rabattre du fait de la finesse et de
I’'hnomogénéité de la granularité des sables ;

- La nappe libre du calcaire de Brie, retenue par l'argile Verte, favorise son fluage a
I'affleurement ;

- La nappe captive des marnes de Pantin, retenue par les marnes d’Argenteuil, correspond a
une nappe circulant dans les fractures ;

- La nappe captive des masses et marnes du gypse.
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Le tableau suivant présente, de I'est vers le nord-ouest, les interactions potentielles entre le projet

et les nappes présentes :

Secteur

Position du tunnel

Aquifére

Orly- 700 m avant gare d’Aéroport
d'Orly (OA1) et 650 m aprés la gare
(OA 2)

Dans la nappe des marnes
de Pantin

marnes supragypseuses de
I'Eocéne supérieur

OA 2 a Orly jusqu’a I'OA 7 a Wissous

Dans la nappe des masses
et marnes du gypse

Masses et marnes du gypse
de I’'Eocéne supérieur

De I'OA 7 a Wissous (840 m avant la
gare d’Antonypdle) jusqu’a OA9 a
Massy (745m apres la gare Massy-

Opéra)

Dans la nappe des marnes
de Pantin

marnes supragypseuses de
I'Eocéne supérieur

OA9 a Massy (745 m apreés la gare
Massy-Opéra) jusqu’a I'OA 11 (687m
avant la gare Massy-Palaiseau)

Dans la nappe des masses
et marnes du gypse

Masses et marnes du gypse
de I'Eocéne supérieur

OA 11 (687 m avant la gare Massy-
Palaiseau) jusqu’a 730 m aprés la gare
Massy Palaiseau au niveau de I'OA 12

Dans la nappe des marnes
de Pantin

Masses et marnes du gypse
de I'Eocéne supérieur

730 aprés la gare Massy Palaiseau au
niveau de I'OA 12 jusqu’a I'OA 14
(2412 m avant la gare Palaiseau)

Dans la nappe de
I’Oligocene (770 m de
linéaire) puis au-dessus de
la nappe de I’'Oligocene de
I'OA 13 a I'OA14

Oligocéne : calcaire de Brie,
sables de Fontainebleau

300 m aprés OA 14 jusqu’a 500m
avant OA 15

Partie aérienne de la Ligne 18

1704 m avant la gare Saint-Quentin-
Est (OA 15) jusqu’a I'OA 20 (1579 m
avant la gare Satory)

Au-dessus de la nappe de
I’Oligoceéne (sables de
Fontainebleau) et poche
d’eau dans les argiles a
meuliére de Montmorency

Oligocéne : sables de
Fontainebleau et argiles a
meuliére de Montmorency

Secteur Guyancourt (passage de la
vallée de la Bievre) : de I'OA 20
jusqu’a I’OA 21 (linéaire de 796 m)

Dans la nappe de
I'Oligocene (sables de
Fontainebleau)

Oligocéne : sables de
Fontainebleau et argiles a
meuliére de Montmorency

De I'OA 21 jusqu’a 740 m avant la gare
Versailles Chantiers (OA 23)

Au-dessus de la nappe de
I’Oligocene (sables de
Fontainebleau) et poche
d’eau dans les argiles a
meuliére de Montmorency

sables de Fontainebleau et
argiles a meuliére de
Montmorency

823 m avant la gare Versailles
Chantiers (OA 23) jusqu’a I’OA 24 situé
527 m apreés la gare Versailles-Chantier

(linéaire de 1350 m)

Dans la nappe de
I’Oligocéne

calcaire de Brie, sables de
Fontainebleau

Position du tunnel vis-a-vis des nappes
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La structure du viaduc s'inscrit quant a elle successivement dans les formations aquiféres
suivantes :

HYDROGEOLOGIE

- Pour les semelles: dans la formation peu perméable des argiles a meuliere de
Montmorency de I'Oligocene. Cette formation n’est pas considérée comme un aquiféere sensu
stricto, puisque cette formation n’est pas perméable. Elle est cependant susceptible de
renfermer des « poches d’eau » (lentilles sableuses) de dimension variable ;

- Pour les pieux (cas le plus impactant prévus a ce stade des études a environ a 25 m de
profondeur avec une dimension de 1,2 m de diamétre) : au-dessus de la nappe de
I’Oligocene contenue dans la formation perméable des sables de Fontainebleau.

Les investigations complémentaires réalisées dans le cadre de la campagne géotechnique G2
permettront d’affiner la connaissance de la géologie et de I’'hydrogéologie, des relevés faits lors de
la G11, au droit du tunnel et des ouvrages de la Ligne 18.

Les coupes géologiques et hydrogéologiques simplifiées au droit de la Ligne 18 présentées pages
suivantes permettent de visualiser les variations stratigraphiques le long de la Ligne 18 et
d’appréhender la position du tunnel, des ouvrages et des fondations du viaduc vis-a-vis des
aquiferes et des nappes en présence. Ces informations ont permis la réalisation de la carte
d’intersection du projet de la Ligne 18 avec les différentes nappes présentée ci-apres.
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Coupe géologique simplifiée au droit du tracé de la Ligne 18- d'est vers I'ouest
(Données issues du croisement des données bibliographiques et des campagnes géotechniques)
Palaiseau Orsay - Gif

200 Sl e L e S R e A S e S s 3 s i s b i liod S Gob it _200
190 190
180 180
170 s o e R e o e e e e e B I R S o sl S i S T s i b o I o e s B A S o e P e W B o B b i o S e o R A i e e i S S B P S S W O S A S e e Tl e S S i P e R SR _170

Orsay Gif Saint-Quentin Est Satory Versailles Chantiers

200 200
190 190
180 180
170 170
160 160
150 150
140 140
130 130
120 120
10 10
100 1100
90 Limons des Plateaux (LP) 90
80 Meuliéres de Montmorency (TS) 80
70 70
e e Sables de Fontainebleau (SF) f STAMPIEN -
BOR=== e Marnes a huitres (MH) 50
w0+ —Z—: Nappe de I'Oligocéne (calcaire de Brie et sables de Fontainebleau) e samosEN 40
0T ] Mames Facies de Pantin (MP) 30
i —Z— :Nappe de 'Eocéne supérieur (Marnes de Pantin) | SUPTAGYDseUSSS L s ' Argenteuil (MA) 2
N D St St R 1
04 —=—:Nappe de 'Eocéne supérieur (Masses et Marnes du gypse) g LuDiEN 0

— - Masses et marnes

du gypse (MFL)
—:Passage pressenti du tunnel de la ligne 18 §
““““ Marno-calcaire de Saint-Ouen (SO)
MARINESIEN
Sables de Beauchamp (SB)
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Interception de l'infrastructure de la Ligne 18 avec les nappes

Grand Paris Express

Ligne 18 entre Aéroport d'Orly et
Versailles Chantiers

@ Section souterraine

@» a» Section aérienne en viaduc
O Gare de la Ligne 18
O Gare hors périmetre d'enquéte
(*) Ouvrage annexe (OA)

) Puits d'entrée de tunnelier (gare ou
ouvrage annexe aprés travaux)

[<] Puits de sortie de tunnelier (ouvrage
annexe aprés travaux)

[ site de maintenance
Autres lignes
@ Lignes 14 Sud et 15

@ @ Prolongement de la Ligne 18
au dela de 2030
B 19 :

Saint-Quentin Est | e Ny 5 N | Gl DY = Fussm douds
' ; . . - Ouvrage souterrain interceptant
la nappe de I'Oligocéne

Ouvrage souterrain interceptant
- la nappe de I'Eocéne supérieur
(Marnes de Pantin)

D o - |_Massy - Palaiseau
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1.4.3. Implantation des ouvrages vis-a-vis du contexte géologique

L'implantation des gares et ouvrages annexes vis-a-vis du contexte géologique et hydrogéologique
est résumé dans le tableau et les cartes pages suivantes (fiches gares).

Aquifére et aquiféres et nappes intersectées par les différentes gares et ouvrages
annexes de la ligne 18

Société
duGrand '

Paris .

HYDROGEOLOGIE

OA20 et OA21 X
Satory X
OA22
OA23 X
Versailles
Chantiers X x
OA24 X X

« Poches »

Aquifére de I'Oligocéne

Aquifére de I'Eocéne supérieur

*1 | a gare Aéroport d’Orly est une gare double, accueillant les terminus des Lignes 14 Sud et 18. A ce titre elle
est traitée dans I’étude d’impact de la Ligne 14 sud et ne fait pas partie du périmétre de l'enquéte de la
présente étude. Sa position vis-a-vis des aquiféres est donné ici pour rappel.

d’eau dans les Nappe des
iles 3 Nappe des Nappe du Nappe des
Gare argiles a e G el e e TS G masses et *2 | a gare CEA Saint-Aubin n’est pas incluse dans le présent projet soumis & enquéte publique en raison des
meulieresde | _ . . | leau Brie Pantin marnes du incertitudes subsistant & I'neure actuelle sur les modalités de réalisation de cette gare en lien avec I’évolution
. Montmorency gypse du périmétre de danger. Les mesures conservatoires pour permettre la réalisation de cette gare dés que
Aeropor‘c, d O‘rly* possible font partie intégrante du présent dossier.
(hors périmetre N X
d’'étude de la
Ligne 18)
OA1l et OA2 X X Tous les ouvrages de la Ligne 18 prévus en souterrain, y compris le tunnel selon les
OA3. OA 4. OAS hypothéses des études menées par la Société du Grand Paris, recoupent une ou plusieurs
et OA 6 X X X formations aquiféres.
OA 7 X X
Antonypole X X . . . . . ; . . .
Cette situation induit des contraintes réglementaires et constructives importantes (cf.
OA8 X X x paragraphes suivants).
Massy Opéra X
OA9 X
OA 10 X
OA 11 X X
Massy-Palaiseau X X
OA 12 X
OA 13 X
OA 14
Palaiseau
Orsay-Gif
Mesures Section du tracé en aérien- gare aérienne
conservatoires
CEA Saint-
Aubin*?
OA15, OA16 et N
OA17
Saint-Quentin <
Est
OA18 et OA19 X
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Fiche de synthése hydrogéologique — Gare Antonypdle

Société
‘“" du Grand
BURGEAR  Faris o
FICHE DE SYNTHESE N° 1
Antonypole
DONNEES CONSTRUCTIVES
Cotedu TN 84 m NGF Cote de labase du radier 56 m NGF
Géologie Hydrogéologie
. . Nappes concernées par Niveaux des nappes
Formation Epaisseur (m) PP . P ., PP
le projet concernée
Limons des plateaux 1
Mames huitres 25 - Nappe du Calcaire de Brie de => 80 m NGF pour la nappe de
Calcaire de Brie 3,5 I'Oligocéne I'Oligocéne
Argiles vertes 8 - Nappe des Marnes de Pantin de| => 67 m NGF pour la nappe de
Marnes de Pantin 5 I'Eocene supérieur I'Eocene supérieur (MP)
Marnes de d'Argenteuil 5

SOLUTIONS CONSTRUCTIVES LIMITANT LES DEBITS D'EPUISEMENT

supérieur (Marne de Pantin) -

"vidanger" au sein de I'enceinte étanche

L'ouvrage étanche sera ancré dans les Marnes d'Argenteuil peu perméables et les parois moulées
occulteront I'ensemble des arrivées d'eau venant de la nappe de I'Oligocéne ou de la nappe de I'Eocéne

Aucun débit significatif n'est attendu en phase travaux, il y aura simplement un volume d'eau a

Réseau de transport public du Grand Paris / Trongon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers
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(m NGF)
T Aéroport d'Orly
85

B Gare Antonypoie

A

A A A A A

55 x 3 « "\ . » 8

~

: Limons des Plateaux
[ : Marnes a huitres

B8 : Calcaire de Brie

[ : Argiles vertes

[ : Mares de Pantin
[T : Mamnes d'Argenteuil
[ 7] : Masses et Mames du gypse

% : Piézométrie de la nappe de I'Oligocéne (Calcaire de Brie)
-5.— : Piézometrie de la nappe de I'Eocéne supérieur (Mames de Pantin)

54 A A K A . A \ 4 base du radier |- ... 2. ..
|=56 m NGF

Coupegéologiqueaudroitdelagare

Société 4
duGrand
Paris
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Société
\“l' du Grand

HYDROGEOLOGIE

Fiche de synthése hydrogéologique — Gare Massy Opéra

Localisationdela garesurletracé

Antonypdle Massy - Palaiseau

BURGEAP  Faris FICHE DE SYNTHESE N° 2
Massy Opéra
DONNEES CONSTRUCTIVES
Cotedu TN 87 m NGF Cote de la base du radier 59,5 m NGf
Géologie Hydrogéologie
. . Nappes concernées par Niveaux des nappes
Formation Epaisseur (m) PP . P . PP
le projet concernée
Limons des plateaux 1,5
Marnes huitres 4
Calcaire de Brie 3 - Nappe du Calcaire de Brie de Cote
- I'Oligocéne 81,7 m NGF (m NGF)
Argiles vertes 55
Marnes de Pantin 55 g:
Marnes de d'Argenteuil 15 86

SOLUTIONS CONSTRUCTIVES LIMITANT LES DEBITS D'EPUISEMENT

supérieur (Marne de Pantin) -

"vidanger" au sein de I'enceinte étanche

L'ouvrage étanche sera ancré dans les Marnes d'Argenteuil peu perméables et les parois moulées
occulteront I'ensemble des arrivées d'eau venant de la nappe de I'Oligocéne ou de la nappe de I'Eocéne

Aucun débit significatif n'est attendu en phase travaux, il y aura simplement un volume d'eau a
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: Limons des Plateaux
[ : Mames a huitres
B : Calcaire de Brie

[ : Argiles vertes

[ : Mames de Pantin
[ : Mames d'Argenteuil

~L— : Piézométrie de la nappe de IOligocéne (Calcaire de Brie)

68

67

66

65

64

63

62

61

60

59 ‘\

58 - .
& ] e S rade|

Coupegéologiqueaudroitde lagare

Société |
duGrand
Paris
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Paris

Société 4
HYDROGEOLOGIE duGrand '

Fiche de synthése hydrogéologique - Gare Massy-Palaiseau

\“'l Société 77

duGrand ‘ : b Palaiseau
BURGEAR  'ans Y
e S ,b\)
oD
FICHE DE SYNTHESE N° 3 P e
&)& e J 2
. A\
Massy-Palaiseau o ! & =
) | ASSY PALAISEAU g g .
5 ?'\% % % % o % Yoy g\'
B L S S B
B
DONNEES CONSTRUCTIVES
Cotedu TN 84 m NGF Cote de la base du radier 59 m NGF
Géologie Hydrogéologie

. . Nappes concernées par Niveaux des nappes

Formation Epaisseur (m) PP . P . PP
le projet concernee
Limons des plateaux 4
Mames huitres 3 - Nappe du Calcaire de Brie de 81 m NGF pour la nappe de
Calcaire de Brie 3 I'Oligocéne I'Oligocéne
Argiles vertes 8 - Nappe des Marnes de Pantin de 69 m NGF pour la nappe de
Marnes de Pantin 5 I'Eocéne supérieur I'Eocéne supérieur (MP)
Marnes de d'Argenteuil 13,5

SOLUTIONS CONSTRUCTIVES LIMITANT LES DEBITS D'EPUISEMENT

L'ouvrage étanche sera ancré dans les Marnes d'Argenteuil peu perméables et les parois moulées
occulteront I'ensemble des arrivées d'eau venant de la nappe de I'Oligocéne ou de la nappe de I'Eocéne
supérieur (Marne de Pantin) -

Aucun débit significatif n'est attendu en phase travaux, il y aura simplement un volume d'eau a
"vidanger" au sein de I'enceinte étanche

54
: Limons des Plateaux [ : Argiles vertes
[ : Marnes & huitres [ : Mames de Pantin
BB : Calcaire de Brie [ : Mames d'Argentedil

L : Piézometrie de la nappe de I Oligocéne (Calcaire de Brie)
% : Piézometrie de la nappe de I'Eocéne supérieur (Marnes de Pantin)

Coupegéologiqueaudroitdelagare
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Fiche de synthése hydrogéologique - Gare Saint-Quentin Est

Société
‘“!’ du Grand

Paris
BURGEARP
FICHE DE SYNTHESE N° 4
Saint-Quentin Est
DONNEES CONSTRUCTIVES
Cotedu TN 166 m NGF Cote de la base du radier 138 m NGF
Géologie Hydrogéologie
. . N ncerné r Ni n
Formation Epaisseur (m) appes concernées pa iveaux des ,appes
le projet concernée
Limons des Plateaux 4 " " g ;
— > P\oches.\deau dans les Argiles 154,4 m NGF (MM)
Argiles & Meuliéres de Montmorency 18 a Meuliéres de Montmorency
o~ 130 m NGF (SF)
Sables de Fontainebleau >15 - Nappe de I'Oligocéne (SF)

SOLUTIONS CONSTRUCTIVES LIMITANT LES DEBITS D'EPUISEMENT

L'ouvrage étanche sera ancré dans Argiles a Meuliéres de Montmorency peu perméable et dans les
sables de Fontainebleau perméables (la nappe se situe sous le fond de fouille) et les parois moulées
occulteront I'ensemble des arrivées d'eau si nécessaire -

Aucun débit significatif n'est attendu en phase travaux

{ base du radier |
=138 m NGF

1 4
>

130 m NGF

: Limons des Plateaux
B : Argiles & Meuliéres de Montmorency

[~ | : Sables de Fontainebleau

—% : *Poches” d'eau dans les argiles a Meuliéres de Montmorency
L : Piézométrie de la nappe de ['Oligocéne (Calcaire de Brie)

Coupegéologigueaudroitde lagare
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Fiche de synthése hydrogéologique — Gare Satory

HYDROGEOLOGIE

duGrand
Paris

Sociét?

Paris
BURGEAP
FICHE DE SYNTHESE N° 5
Satory
)
$
d
DONNEES CONSTRUCTIVES
Cotedu TN 172 m NGF Cote de la base du radier 144 m NGF
Géologie Hydrogéologie
. . Nappes concernées par Niveaux des nappes
Formation Epaisseur (m) PP . P . bp
le projet concernée
Limons des Plateaux 3 "Poches" d'eau dans les argiles a Localisationdela garesur le trace
Argiles & Meuliéres de Montmorency Meulidérelsoclig Montmoredncy et
nappe de I'Oligocéne en dessous
du fond de fouille (peu de 130 m NGF (SF) oS
Sables de Fontainebleau >15 données piézométriques ook Qo Edl Voo Chiwirs
disponibles) =TN 172 mNGF

SOLUTIONS CONSTRUCTIVES LIMITANT LES DEBITS D'EPUISEMENT

|Gare Satory|

L'ouvrage étanche sera ancré dans les Sables de Fontainebleau perméables (la nappe se situe sous le -
fond de fouille) et les parois moulées occulteront I'ensemble des arrivées d'eau si nécessaire -
Aucun débit significatif n'est attendu en phase travaux

B i !
\ 4:a‘s‘e‘ﬂ': r;g:v

130 X 30 m NGF

 Limons des Plateaux
B : Avgiles & Meuliéres de Montmorency
+ Sables de Fontainebleau

+ “Poches’ d'eau dans les argiles a Meuliéres de Montmorency
-!,— : Piézométrie de la nappe de |'Oligocéne (Calcaire de Brie)

Coupegéologiqueau droitde lagare
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Société |
HYDROGEOLOGIE duGrand
Paris

Fiche de synthése hydrogéologique — Gare Versailles Chantiers

\“l, Société

du Grand
BURGEAP  'ars
FICHE DE SYNTHESE N° 6
Versailles Chantiers
DONNEES CONSTRUCTIVES
Cotedu TN 135 m NGF Cote de la base du radier 101 m NGF
Géologie Hydrogéologie
. . Nappes concernées par Niveaux des nappes 5 :
Formation Epaisseur (m) PP | - P . pP - - -
eproje concernee Localisation dela garesurle tracé
Sables de Fontainebleau 23 =
Marnes & huitres 4 " Ne?a.m-ouenﬁn Est
136- e, ————

Calcaire de Brie 3 ) . ) 135 TN 135 mNGF
Nappe dl',l Cglca[re de Brie de 123 m NGF pour la nappe de 134
Argiles vertes 3 I'Oligocéne r'Oligoceéne 133
1’1
Marnes de Pantin 3 19
h
Marnes d'Argenteuil 6 ::,
127-
SOLUTIONS CONSTRUCTIVES LIMITANT LES DEBITS D'EPUISEMENT b

:2: [Gare Versailles ChantiersL ........ +123m NGF
122
121
1')
i
1
17
1
115
114
L'ouvrage étanche sera ancré dans les Argiles vertes peu perméables et les parois moulées occulteront 113

I'ensemble des arrivées d'eau de la nappe de I'Oligocéne -
Aucun débit significatif n'est attendu en phase travaux, il y aura simplement un volume d'eau a
"vidanger" au sein de I'enceinte étanche
base du radier
=101 m NGF

: Sables de Fontainebleau B : Argiles vertes
[ : Mames & huitres I : Marnes de Pantin
B : Calcaire de Brie [ : Mames d'Argenteuil
-!_— : Piézométrie de la nappe de ['Oligocéne (Calcaire de Brie)

Coupegéologiqueaudroitde lagare
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1.4.4. Prise en compte des phénomeénes de remontée de nappe en
phase travaux et exploitation

Le niveau piézométrique des nappes fluctue naturellement selon les phénomeénes suivants :

- le battement naturel de la nappe, en fonction de la recharge par les pluies, les fuites de
réseau, ou les alimentations verticales en provenance des nappes sus-jacentes ou sous-
jacentes ;

- la propagation d’ondes de crues des cours d’eau dans |'aquifére pour les nappes en relation
hydraulique avec des cours d’eau ;

- l'arrét éventuel de pompages existants dans le voisinage (industriel, parkings souterrains,
climatisations, travaux de génie civil nécessitant un pompage etc.) ;

les interactions avec les structures enterrées (effet barrage).

Pour les nappes phréatiques (c’est-a-dire la premiére nappe rencontrée sous le niveau du sol), ces
mouvements d’eau souterraine peuvent entrainer des inondations d’infrastructures ou méme du sol
par un phénomene dit de « remontée de nappe ».

Les secteurs ou la nappe phréatique est parfois sub-affleurante ne sont pas intégrés aux zones Plus
Hautes Eaux Connues (PHEC). IIs correspondent toutefois a des zones pouvant étre submergées.

Les ouvrages concernés par des risques de remontées de nappe sont présentés dans le tableau ci-
dessous et sont localisés sur la figure suivante (carte remontées de nappe réalisée par le BRGM :
www.inondationsnappes.fr).

Le tunnel n'est pas concerné, sa réalisation le rendant étanche au fur et mesure de sa
construction.

Les gares, bien que citées dans le tableau suivant, seront réalisées sous couvert de parois moulées
puis « étanchées » par cuvelage jusqu’a la cote des plus hautes eaux connues susceptibles d’étre
atteintes par la nappe. De méme, les ouvrages annexes seront rendus étanches aux remontées de
nappe. Les structures seront donc étanches et donc non sensibles au remontées de nappe en phase
chantier ou exploitation.

Aléa de remontées de nappe Ouvrages concernés

Secteur de Wissous : OA6

Secteur de Massy : OA10

Secteur de Versailles : OA 24

Secteur de Wissous : OA 7

Secteur de Massy : OA 11

Secteur d'd’Orly : OA 1

Gares Massy Opéra et Versailles-Chantiers
Secteur de Wissous : OA 5

Nappe sub-affleurante

Aléa trés fort

Aléa fort

Gares Antonypdle, Massy-Palaiseau et Saint-Quentin-Est

Aléa moyen
Secteur de Wissous : OA 4

Réseau de transport public du Grand Paris / Trongon Aéroport dOrly - Versailles Chantiers
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Paris .

Secteur de Massy : OA 8, OA 9,

Secteur de Guyancourt : OA 17

Secteur d’'Orly : OA 2, OA 3

Secteur de Massy : OA 12

Secteur de Palaiseau : OA 13, OA 14

Secteur de Magny-Les-Hameaux : OA 15, OA 16

Secteur de Guyancourt : OA 18, OA 19 OA 20, OA 21, OA 22
Secteur de Versailles : OA 23

Aléas faible et trés faible

Les zones de sensibilités fortes et trés fortes correspondent a des zones d’urbanisation importante,
ou les risques de remontées de nappe sont essentiellement dus a la présence de la vallée de la
Bievre au niveau de Massy, du ru de Rungis au niveau de Wissous et du réseau hydrographique au
niveau de Versailles.

En cas de survenue de remontée de nappe, les effets sur les ouvrages constituant la Ligne 18 en
phase chantier seraient :

- des risques de pollution des eaux superficielles et souterraines si les engins de chantier et
les stocks de matiéres polluantes (hydrocarbures, huiles...) étaient touchés par une
remontée de nappe ;

- des dégéats éventuels sur les ouvrages et matériels de chantier pour ceux non placés hors
d’eau ou non évacués ;

- des risques d’interventions sur chantier pour les ouvriers.

De par sa position sous le niveau d'une a plusieurs nappes, le projet qui est donc concu pour étre
étanche en phase exploitation, doit tenir compte des variations prévisibles de niveau de l'eau
souterraine pour les raisons suivantes :

- l'eau souterraine au contact des parois et du fond d’une infrastructure entraine des efforts
mécaniques (poussées latérales et verticales) qu’il convient de prendre en compte dans le
dimensionnement des fondations ;

- les parois des ouvrages doivent étre étanches a I'eau souterraine dans toutes les conditions
possibles de niveau de nappe au risque de voir l'infrastructure noyée.

MESURES D'EVITEMENT ET DE REDUCTION EN PHASE CHANTIER ET EXPLOITATION
Les mesures proposées pour limiter les impacts de cette remontée sur les ouvrages :
- dimensionnement du projet pour prendre en compte cette remontée de nappe ;
- en cas d'inondation par remontée de nappe, les chantiers seront arrétés voire évacués ;
- les trémies seront positionnées a une cote supérieure a la cote de remontée de nappe. A

défaut, les installations devront pouvoir accepter un certain niveau d’inondation.

Le projet concu pour étre étanche, n'aura pas d'impact résiduel sur la remontée de
nappe. Par ailleurs, aucun pompage n’est prévu en phase travaux ou d’exploitation. Le
projet n’aura donc aucune incidence sur ce phénomeéne.
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1.4.5. Enjeux vis-a-vis d’un projet de métro souterrain

Trois types d’impacts potentiels peuvent étre induits par un projet de métro souterrain et sont
susceptibles d’affecter les conditions hydrogéologiques actuelles.

1.4.5.1 En phase chantier

¢ Rabattement des nappes :

Le procédé constructif pour la réalisation des gares permet de limiter les rabattements de nappe.il
conviendra de réaliser en phase chantier un pompage en fond de fouille de I'eau résiduelle. Les
gares Antonypéble, Massy Opéra, Massy-Palaiseau et Versailles Chantiers sont les gares les plus
proches de pompages industriels et privés qui capteraient les formations aquiféeres de I'Oligocéne
et/ou de I'Eocéne supérieur potentiellement impactées par le projet et présentent donc, a priori, les
incidences potentielles les plus importantes.

Les conséquences potentielles de ces préléevements sont :
- le déclenchement de « conflits d'usage » ;

- l'apparition de désordres d‘ordre mécanique sur le bati lié aux perturbations mécaniques
entrainées par la baisse de niveau de nappe ;

- la dissolution de minéraux solubles tels que le gypse ;

- la modification dans la propagation de panaches de pollution éventuellement présents dans
les eaux souterraines ;

- la gestion des rejets.

¢ Mise en communication artificielle de nappes :

La réalisation des gares est susceptible d’entrainer des travaux dans plusieurs aquiféres. Le projet
peut ainsi engendrer une mise en communication des nappes contenues dans les aquiféres
traversés.

Le contexte hydrogéologique francilien est caractérisé par une superposition de différents grands
ensembles aquiféres contenant une ou plusieurs nappes séparées par des horizons peu perméables
a semi-perméables. Chacune de ces différentes nappes a des caractéristiques physico-chimiques qui
lui sont propres. De plus, les nappes les plus superficielles sont naturellement plus exposées aux
pollutions potentielles venant de |'activité humaine en surface et les nappes plus profondes sont
naturellement bien protégées de ces mémes pollutions.

Les effets possibles d’'une mise en communication artificielle de nappes par I'intermédiaire du projet
peuvent étre les suivantes :

- transfert d’une pollution d’une nappe contaminée vers une nappe saine ;

- modifications des caractéristiques physico-chimiques des nappes concernées ;
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- perturbations piézométriques liées a la vidange d’une nappe vers une autre a savoir baisse
du niveau piézométrique de la nappe « vidangée » et relevement piézométrique de la «
nappe rechargée » et toutes les conséquences associées ;

- Déclenchement ou accélération du phénoméne de dissolution du gypse par la mise au
contact artificielle d'une nappe au fort potentiel de dissolution avec des formations contenant
des niveaux gypseux.

1.4.5.2 En phase exploitation
En phase exploitation, les conséquences potentielles sont les suivantes
- la gestion des rejets ;

- lorsqu’un ouvrage souterrain intercepte tout ou partie d'un aquifére, un reléevement de la
nappe est observé en amont et un abaissement a l'aval. Cet effet barrage est maximal
lorsque le projet est terminé et il est permanent. Il s’agit donc d’'un phénomene qui est
représentatif de l'effet du projet en phase d’exploitation. Les conséquences potentielles de
I'effet barrage peuvent étre de plusieurs ordres, a savoir :

o inondations de sous-sols, de garages semi-enterrés ou de caves entrainées par le
reléevement de la nappe en amont de l'ouvrage ;

o la modification dans la propagation de panaches de pollution éventuellement présents
dans les eaux souterraines ;

o |'apparition potentielle de « désordres » sur le bati par risque de tassement suite a
une baisse de niveau de la nappe.

En phase exploitation, bien que I'ensemble des ouvrages soit rendu étanche a l'eau
souterraine, d’éventuelles infiltrations résiduelles a travers la structure peuvent
subsister. Dans ce cas, un recueil et une évacuation de ces eaux d’infiltration sera réalisé.
Il s'agit de débits extrémement réduits qui ne sont pas susceptibles d'entrainer des
impacts piézométriques sensibles aux alentours des ouvrages concernés.

Les secteurs d’'Antony-Massy-Palaiseau et de Satory-Versailles, constituent les cibles
principales des risques potentiels du projet en phase chantier et exploitation.
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1.4.6. Impacts et mesures en phase chantier liés a la construction du
tunnel concernant I’'hydrogéologie

Le projet s’inscrit a 61% en souterrain, ce qui nécessite |'implantation d'ouvrages en sous-sol
(tunnel, gares, ouvrages annexes...).

Le procédé constructif pour la réalisation des gares permet de limiter les rabattements de nappe. Il
conviendra de réaliser en phase chantier un pompage en fond de fouille de I’'eau résiduelle.

A |'échelle du projet, I'évaluation des impacts en phase chantier a été réalisée en distinguant le
tunnel et les gares. En effet, d’'un point de vue hydrogéologique, la mise en place des gares
apparait beaucoup plus contraignante que le creusement du tunnel, en effet, car ce dernier est
confiné. Les prélevements d’eau souterraine sont trés limités et I'épaisseur de terrain recoupée est
limitée a la hauteur du tunnelier (soit moins d’une dizaine de métres).

1.4.6.1 Risque de modifications du régime d’écoulement des nappes

Pour la construction du tunnel, il est prévu d’utiliser la méthode de creusement au tunnelier avec
chambre de confinement. Cette méthode ne nécessite aucun pompage, la pressurisation du front de
taille faisant obstacle a I'entrée de I'eau dans le tunnel. La mise en place de voussoirs en béton
munis d’un dispositif d’étanchéité (joints étanches), constituant les parois du tunnel, avec injection
de mortier permet d’assurer |I'étanchéité en arriére de la machine.

En effet, le diamétre excavé est toujours plus grand que le diameétre extérieur (extrados des
voussoirs). Ainsi, en paralléle de I'excavation, des injections de bourrage comblent le vide annulaire
présent entre |'extrados des voussoirs mis en place et le terrain. Ce mortier de bourrage doit
permettre un parfait contact entre les voussoirs et le terrain en place et assure donc a I’étanchéité
de I'espace annulaire.

Grace a la méthode de creusement au tunnelier avec chambre de confinement, il n’est pas
nécessaire de mettre en oceuvre des opérations de rabattement des nappes, le tunnelier
s’affranchissant des charges d’eau et réalisant I’étanchéité de I'ouvrage au fur et a mesure de son
avancement.

La technique du tunnelier permet ainsi d’éviter tout rabattement de nappe en créant une paroi
étanche a I'avancement de I'excavation, du fait de la mise sous-pression de la chambre d’abattage.

=7 A

Evacuation
des déblais

Alimentation
en voussoirs =g

Puits d’entrée
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Acheminement des voussoirs

Schéma conceptuel de fonctionnement et d’approvisionnement du tunnelier (SGP)
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La construction du tunnel avec la technique du tunnelier ne nécessite pas de pompage ni
de rabattement de nappe. La construction du tunnel ne présente pas d’'impact sur le
fonctionnement des nappes souterraines. Cette méthode constructive permet ainsi de
réduire a un niveau négligeable les modifications de circulations souterraines des nappes
traversées.

En conséquence, aucune mesure de réduction, de compensation ou de suivi n'est mise en
place.

1.4.6.2 Risque de mise en communication des nappes

Le tunnel traversera plusieurs nappes (nappe de I'Oligocéne, nappe de I'Eocéne supérieur) dans le
secteur d’Orly (OA1l) jusqu’a Palaiseau (OA14) et vers les secteurs de Satory (entre I'OA20 et
I'OA21) et Versailles (entre I'OA23 et I'DA24).

La mise sous pression de la chambre d'abattage en téte de tunnelier permet d’éviter les arrivées
d’eau a l'intérieur de l'ouvrage.

Par ailleurs, lors du creusement au tunnelier, le vide situé entre le terrain et les voussoirs tout
autour de la paroi du tunnel (vide annulaire) est immédiatement injecté par un mortier de bourrage
sous pression.

La technologie utilisée de forage au tunnelier limite donc le risque de communication
entre nappes en phase de creusement et en phase exploitation.

En conséquence, aucune mesure de réduction, de compensation ou de suivi n’est mise en
place.

1.4.6.3 Risque de dégradation de la qualité des eaux souterraines

Le passage du tunnel pourrait théoriquement entrainer la mise en suspension de fines particules
dans la nappe d’eau souterraine, mais le risque que cela se propage est faible. Les grains
constituant les formations aquiféres joueront le role de filtre et arréteront ces particules fines. De
plus il n'existe pas de captage en eau potable au niveau de la ligne 18 ou a proximité
(dans un rayon de 500 m).

La préservation de la qualité des eaux est un engagement fort pris par la Société du Grand Paris et
fait partie intégrante des critéres de conception du projet. La prise en compte et le respect de cette
exigence forte sont assurés par une démarche d’écoconception se traduisant notamment par un
plan de management environnemental de chantier (cf. Annexe G.4.1).

La démarche engagée consiste a identifier et proposer des actions d’amélioration du projet ou du
programme sous l’'angle environnemental dans une perspective de développement durable. Il est
entendu que ces améliorations doivent porter sur des progrés allant au-dela de la réglementation
applicable ; le respect de la réglementation, y compris environnementale, étant un impératif du
programme.

En ce qui concerne le milieu eau, le premier engagement de la Société du Grand Paris
consiste a maitriser les pollutions a la source.
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1.4.6.4 Effets sur les usages des eaux souterraines

Des ouvrages exploitant les eaux souterraines ont été identifiés lors de I’état initial (captages
industriels, individuels, géothermiques, essentiellement sur les communes de Wissous, Massy,
Palaiseau et Versailles et projet hors périmétre de captage d’eau potable).

Cependant, les travaux réalisés pour la mise en ceuvre du tunnel permettent de s’affranchir
d’incidences notables du projet sur le niveau des nappes souterraines et donc sur les autres usagers
de cette ressource. En effet, le tunnel, par la méthode de réalisation au tunnelier, est
étanche aux échanges avec le milieu extérieur.

MESURES GENERIQUES D'EVITEMENT ET DE REDUCTION RELATIVES A LA CONSTRUCTION DU TUNNEL

- Choix de la méthode de construction : |la technique du tunnelier est la méthode de
construction de la majorité du tunnel de la Ligne 18 retenue par la Société du Grand Paris.
Cette méthode évite d'une part la mise en communication des nappes en phase de
creusement et en phase d’exploitation et d’autre part la réalisation de pompage et donc de
rabattement de nappe en créant une paroi étanche a l'avancement de I’'excavation, du fait
de la mise sous-pression de la chambre d’abattage. La mise en place de voussoirs en béton
avec injection de mortier a I'avancement du tunnelier permet en outre d’assurer |’étanchéité
en arriére du front de taille.

L'utilisation de tunnelier limite et réduit ainsi les risques d’impacts sur les eaux
souterraines.

Cette technique est donc adaptée au contexte hydrogéologique de la Ligne 18.

- Entretien et fonctionnement des bases chantiers: les terres excavées par le
creusement du tunnelier seront stockées temporairement au niveau des puits d’entrée de
tunnelier. Ces terres pourraient présenter des risques de pollutions et le stockage de ces
terres également. Des protections pour éviter la dispersion de pollution éventuelle des terres
excavées et stockées seront mises en ceuvre afin d’éviter toute contamination des eaux
souterraines (stockage dans conteneur étanche, bache de protection contre la pluie...). Une
charte de chantier sera réalisée dans ce sens et définira des mesures d'évitement et de
réduction.

Au niveau de l'ouvrage OA9 sur la commune de Massy, et au niveau de la base chantier de la
gare Satory. Une grande partie des terres excavées proviendront de formations situées a
grande profondeur, ce qui limite également le risque de présence de terres potentiellement
polluées.

EFFETS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION

Aucun effet résiduel n’est attendu. Aucune mesure de compensation n’est donc prévue.

MESURES DE SUIVI

Il n’est pas attendu d’'impact spécifique quantitatif ou sur la qualité des eaux souterraines lié a la
construction du projet. Néanmoins, diverses mesures de suivi seront mises en ceuvre afin de
vérifier que le projet n’est pas a 'origine d'impact qualitatif ou quantitatif sur les eaux souterraines.
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En phase de creusement du tunnelier, différents paramétres seront suivis afin de s’assurer de
I'efficacité de l'injection de mortier de bourrage (quantité de mortier injecté, pression d’injection
etc...).

Une fois les travaux terminés, I'’étanchéité du tunnel pourra étre contr6lée par inspection et par la
mesure de débit des eaux d’infiltration résiduelles. Si des anomalies sont constatées sur le débit
récolté, des traitements complémentaires par injection seront réalisés.

1.4.7. Impacts en phase chantier liés a la construction des ouvrages
concernant I’hydrogéologie

1.4.7.1 Risque de modification du régime d’écoulement des nappes

Le régime d’écoulement des nappes est susceptible d’étre perturbé lors des travaux de réalisation
des gares et des ouvrages de surface puisque les nappes d’eau souterraines seront recoupées
nécessitant des pompages d’eau souterraine pour permettre les travaux hors d’eau. Cependant, la
Société du Grand Paris prévoit pour I'ensemble des gares et principaux ouvrages de
recourir a la technique des parois moulées. Cette méthode constructive permet de limiter les
pompages d’eau souterraine.

En effet, une paroi moulée est un écran en béton armé directement moulé dans le sol. Son ré6le est
d’assurer le souténement des terres autour de la fouille, de servir d’enceinte étanche vis-a-vis de la
nappe d’eau traversée et de reprendre, en partie ou en totalité, les descentes de charge de
I'ouvrage pour en assurer les fondations.

Le principe général de mise en ceuvre des parois moulées est rappelé sur le schéma suivant :

@) Desconte sy terratiope

(8 tetonnage por tube plomgeur () Paroi ke

Principe général de mise en ceuvre de parois moulées (Société du Grand Paris)
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La technique de parois moulées que la Société du Grand Paris propose de mettre en ceuvre
présente |'avantage de limiter I'entrée d’eau par le fond de fouille pendant les travaux. Plusieurs
configurations sont possibles et pourront étre considéré en phase d’étude de conception :

- les parois de l'ouvrage sont ancrées dans une couche de sol de nature peu perméable :
I'enceinte de la gare est alors quasiment imperméable dés la phase travaux. Hormis le
pompage initial de I'eau dans le volume de la gare, la mise hors d’eau de I'ouvrage n’‘aura
pas d'impact sur les eaux souterraines (pompage des infiltrations résiduelles) ;

- la couche géologique peu perméable est située a une profondeur plus importante que celle
nécessaire pour la paroi moulée (stabilité mécanique assurée) : des fiches hydrauliques
(prolongement des parois moulées) peuvent étre mises en place et assurer ainsi la
fermeture de la boite d’un point de vue hydraulique ;

- les parois de l'ouvrage sont ancrées dans une couche géologique perméable sous nappe : la
mise en ceuvre d'un bouchon injecté entre parois moulées (traitements de terrain) permet
alors de limiter les remontées d’eau dans l'enceinte de l'ouvrage. Il peut subsister des
venues d’eau résiduelles ; leur évacuation est toutefois non significative au regard du niveau
de la nappe baignant I'ouvrage.

Le schéma suivant présente le concept des gares étanches permettant d'illustrer les propos
précédents :

Paroi moulée Paroi moulée
/ étanche \ / étanche \
U . _ N
Futur Futur !
ouvrage ouvrage i
Niveau ' Niveau
de la nappe | de lanappe
|
|
Radier . Radier

Parois moulées ancrées dans une couche imperméable (a gauche) ou ajout d’un bouchon
injecté (a droite) (Société du Grand Paris)
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La mise en oceuvre des parois moulées permet de réduire la quantité d’eau a prélever, a
traiter et limite considérablement le rabattement des nappes d'eau souterraine.

Les six gares souterraines (sans compter la gare Aéroport d’Orly hors du périmetre d’enquéte de la
présente étude) seront réalisées sous couvert de parois moulées. Trois de ces gares seront
implantés dans une couche peu perméable (marnes d’Argenteuil).

Les gares Saint-Quentin Est et Satory seront réalisées a ciel ouvert a I'abri d'une enceinte de parois
moulées (comme les cing autres gares). Elles seront cependant implantées respectivement dans les
argiles a meuliere de Montmorency et dans la formation perméable des sables de Fontainebleau.
Les cotes basses des radiers sont prévues a 138 et 144 m NGF et la nappe de I'Oligocene se situe
aux alentours de 130 m NGF soit plus de 10 m sous les gares. La nappe de I'Oligocéne semble donc
sous les fonds de fouille.

Il n'y aura donc pas de prélévement d’eau de nappe significatif au droit des gares en
phase chantier mais seulement un simple volume d'eau a "vidanger" au sein de chaque
enceinte étanche prévue. L'impact en phase travaux au droit des gares sur |'écoulement des
nappes sera quasi-nul puisque les pompages destinés a évacuer les eaux résiduelles peu
significatives seront réalisés a |'intérieur d’une enceinte étanche.

Des incertitudes demeurent quant au niveau de la nappe au droit de la gare Satory. Des
investigations complémentaires permettront de préciser et de définir les éventuels impacts de la
nappe de I'Oligocéne sur l'ouvrage et la nécessité ou non de pompages avec les modifications des
écoulements que cela impliquerait.

Les ouvrages annexes sont également réalisés grace a cette méthode de parois moulées

1.4.7.2 Risque de dégradation de la qualité des eaux souterraines

La réalisation des gares n’engendrera pas de prélevement d’eau de nappe significatif au droit des
gares en phase chantier mais seulement un simple volume d'eau a "vidanger" au sein de chaque
enceinte étanche prévue.

Certaines nappes d’eaux souterraines présentent des niveaux de pollution élevés, le plus souvent
liés a des historiques industriels importants.

Deux zones impactées par une pollution significative de la nappe de I'Oligocéne ont été recensées
au niveau de la Ligne 18. Il s'agit de I'ancienne zone industrielle dans le secteur de Massy (l'arrété
n°2010.pref.DC12/BE 0024 du 8 février 2010 instituant des servitudes d’utilité publique sur le site
de la ZAC des Champs Ronds sur la commune de Massy est en vigueur) et de la zone dans le
secteur d’Orly au niveau de laquelle une pollution notoire (aux hydrocarbures totaux) a pu étre
identifiée.

Cette qualité des eaux souterraines est susceptible de représenter un enjeu pour la gare Massy -
Palaiseau. La réalisation de cette gare peut nécessiter la gestion de volumes d’eaux souterraines
qu’il convient de traiter.
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1.4.7.3 Effets sur les usages des eaux souterraines

L'incidence des travaux n’engendrera pas de baisse de la productivité des ouvrages exploitant les
eaux souterraines situés a proximité des gares puisque les pompages seront réalisés a l'intérieur
d’'une enceinte limitant les débits d’épuisement (parois moulée et radier ancrés dans une couche
peu perméable) et n’induiront pas ou trés peu de rabattements a I'extérieur de I'enceinte.

Des ouvrages exploitant potentiellement les eaux souterraines ont été identifiés lors de I'état
initial et sont pour certains localisés a proximité des gares. Ces ouvrages ont toutefois été identifiés
a partir de la Base de Données du Sous-sol et il est trés probable qu’un certain nombre ne soient
plus exploités :

- deux captages industriels situés a 1500 m de la gare Antonyplle qui captent la nappe du
Lutétien contenue dans le Calcaire Grossier (ouvrages de 80 m de profondeur) ;

- un captage industriel situé a 1000 m de la gare Massy Opéra qui capte la nappe du Lutétien
(ouvrage de 80 m de profondeur) ;

- deux captages industriels situés a plus de 500 m de la gare Massy-Palaiseau qui captent
respectivement la nappe de I'Eocéne supérieur contenue dans le calcaire de Saint-Ouen a
60 m de profondeur et la nappe du Lutétien contenue dans le calcaire Grossier (ouvrages de
80 m de profondeur) ;

\

- un captage industriel situé a 1500 m de la gare Satory dont la nappe captée n’est pas
précisée ;

- un captage industriel situé a plus 1000 m de la gare Versailles Chantiers qui capte la nappe
du Campanien (ouvrage de 106 m de profondeur) ;

- un captage individuel situé a 1000 m de la gare Versailles Chantiers qui capte la nappe de
I’Oligocéne contenue dans le Calcaire de Brie (ouvrage de 14 m de profondeur) ;

- un captage géothermique situé a 1000 m de la gare Saint-Quentin Est qui capte la nappe de
I’Oligocéne contenue dans les sables de Fontainebleau.

Compte tenu du contexte hydrogéologique et des dispositions constructives prévues (parois
moulées étanches ancrées dans des terrains peu perméables), il n‘est pas attendu de débit
d’épuisement significatif continu pour réaliser les ouvrages. Par conséquent, il n’y aura pas
d’abaissement piézométrique significatif a proximité des gares et des exploitations d’eau souterrains
liés a ces pompages en phase travaux. Les ouvrages de captage situés a plus de 500 m ne seront
donc pas impactés par les pompages prévus en phase chantiers.

Les travaux de réalisation des gares ne présentent pas ou trés peu d’impact sur le régime
d’écoulement des nappes souterraines.

Réseau de transport public du Grand Paris / Trongon Aéroport dOrly - Versailles Chantiers

Société
HYDROGEOLOGIE duGrand '

Paris .

MESURES D'EVITEMENT ET DE REDUCTION

Sur tout le trongon les ouvrages annexes et les gares, réalisées depuis la surface, traverseront pour
la plupart une ou plusieurs nappes superposées.

Préalablement au terrassement des ouvrages et des gares, des parois moulées seront réalisées
depuis la surface (ainsi que des solutions complémentaires de réduction du débit d’épuisement
lorsque nécessaire).

La réalisation des gares sous couvert de paroi moulée et la réalisation d’un radier au niveau d'une
couche peu perméable permet de travailler a I’abri d’'une enceinte étanche et évite tout rabattement
de nappe conséquent. Il n’y aura pas de rabattement de nappe conséquent au droit des gares en
phase chantier mais seulement un simple volume d'eau a "vidanger" au sein de chaque enceinte
étanche prévue.

Ce dispositif est en soi, une mesure permettant de limiter les impacts sur les eaux souterraines.

EFFETS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION

Aucun effet résiduel n’est envisagé.

MESURES DE SUIVI

Il n‘est pas attendu d'impact spécifique sur la qualité des eaux souterraines lié a la construction du
projet. Néanmoins, diverses mesures de suivi seront mises en ceuvre afin de vérifier que le projet
n‘est pas a l'origine d’‘impact qualitatif et quantitatif sur les eaux souterraines :

- mise en place de piézomeétres de surveillance a l'intérieur et a I'extérieur de chaque ouvrage
annexe ou gare permettant un suivi qualitatif des eaux souterraines. Le protocole de
surveillance sera adapté en fonction du contexte de chaque ouvrage ;

- réalisation d’analyses réguliéres des eaux d’exhaure avant rejet. Le protocole de surveillance
sera adapté en fonction des solutions de rejet identifiées et de la qualité initiale attendue des
eaux d'exhaure ;

- lors de la réalisation des parois moulées, de multiples paramétres sont surveillées comme la
vitesse d’avancement, la quantité de boue de forage utilisée et la quantité de béton mis en
place, la géométrie des panneaux... Ces multiples contréles ont pour objectif de s’assurer
que la paroi moulée est parfaitement réalisée et joue bien son réle mécanique d'une part et
d’écran étanche d’autre part.

Une fois les travaux terminés, |I'étanchéité des ouvrages pourra étre contr6lée par inspection et par
la mesure de débit des eaux d’infiltration résiduelles. Si des anomalies sont constatées sur le débit
récolté, des traitements complémentaires par injection seront réalisés.
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souterraine: plus le pourcentage d‘occultation de la nappe est élevé, plus l'effet barrage est

1.4.8. Impacts et mesures lié a la phase d’exploitation concernant important ;

I’hydrogéologie - des caractéristiques de la nappe d’eau souterraine concernée par cet effet (perméabilité,
extension géographique...).
Le projet prévoit la construction d’ouvrages étanches a termes aux eaux souterraines (tunnel,
gares, ouvrages de sécurité...). L'infrastructure ne nécessitera donc pas de rabattement d’eaux Sens d'écoulement des eaux sens d'écoulement des eaux
souterraines hormis d’éventuels pompages résiduels des eaux d’infiltration au travers enceintes des
gares.

Deux types d'impacts potentiels sont identifiés en phase d’exploitation :

- la mise en communication des nappes, liée a la mise en place de structures traversant
plusieurs aquiferes ;

- l'effet barrage lié a la présence d’ouvrages souterrains importants (tunnel et gares).

1.4.8.1 Analyse de la mise en communication des nappes

Effet barrage / Effet barrage
La réalisation des gares entrainera des travaux dans plusieurs aquiféeres. La mise en ceuvre des - potentiel fort kL / faible
parois moulées et d’un radier au niveau d’'une couche peu perméable permet de travailler a I'abri . '

d’'une enceinte étanche. Ce dispositif permet d’éviter toute mise en communication des nappes
contenues dans les aquiféres traversés.

Représentation conceptuelle de I'effet barrage entrainé par l'insertion d’un
ouvrage suivant le sens d’écoulement de la nappe (BURGEAP)

Le principe de la « boite » consiste a réaliser, avant tout creusement, une paroi moulée autour de la

future gare souterraine. Ces parois permettent de s’affranchir des circulations horizontales d’eau
entre I'extérieur et I'intérieur de la boite gare.
©
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v g &8 °
. iy . sye s . . . . T o S
Les dispositions constructives utilisées limitent donc le risque de communication entre nappes. s € § g
o > 3
&3 Ouvrage © 2
.3 X o= T <
Hremmmen b}g ---------- oy c
1.4.8.2 Risque d’effet barrage lie a l'infrastructure souterraine 2 v ~ .
L . ) B . B B s -}?---E ---------- Sens d’écoulement des eaux
L'effet barrage se caractérise par la réalisation d'un écran impermeéable (ou peu perméable) au sens b= z
= -
des écoulements des eaux souterraines. Cette notion appelle a une représentation conceptuelle . - L .
i . R , , , . .. . , Couche géologique imperméable Couche géologique imperméable
identique a celle de l'effet d'un barrage sur un cours d’eau ou la réalisation d’une structure frotb 't
. . . , . - . . T Effet barrage potentiel fort i
perpendiculaire & un cours d’eau entraine une modification importante des caractéristiques de ce Eep Effet barrage faible

dernier, en amont et éventuellement en aval.
Représentation conceptuelle de I'effet barrage entrainé par l'insertion d’un ouvrage

L'effet « barrage » dépend principalement des paramétres suivants : pénétrant entiérement ou en partie une nappe (BURGEAP)

- de l'orientation de I'ouvrage souterrain par rapport au sens d’écoulement des nappes d’eau
souterraines : l'effet barrage maximal est induit lorsque I|'ouvrage souterrain est

perpendiculaire au sens d’écoulement de la nappe interceptée ; L'effet barrage s’applique aux ouvrages souterrains : gares, ouvrages annexes et tunnel.
- du pourcentage d’occultation qui dépend de la proportion de l'ouvrage & pénétrer De maniere genérale, lorsqu’un effet barrage est constate, il peut en resulter :
ie i > i 4 7 ’ - e 7 - 7
entierement ou en partie une nappe et donc a occulter tout ou en partie la nappe d'eau - Une élévation de la piézométrie en amont de l'ouvrage ;

- Un abaissement de la piézométrie en aval de I'ouvrage.
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piézométriques disponibles en Ile-de-France, des conclusions de la mission G11 et de la campagne
piézométrique menée par la Société du Grand Paris, les principales réactions des eaux souterraines
ont été évaluées de maniére qualitative sur le tunnel. Cette approche analytique issue d‘une

a .
méthode empirique, consiste a considérer le sens d’écoulement des nappes d’eau souterraine par 7 :
rapport aux ouvrages et leur positionnement en termes d’occultation de ces nappes. \ / /////
Cette approche sera complétée par une approche de maniére quantitative, a I'aide d'un modéle sur Obstacle .
la base de calculs numériques, au niveau des zones identifiées comme potentiellement a risque. De //////
nouveaux ouvrages piézométriques seront réalisés dans le cadre des missions géotechniques # %
h L

Sur la base du profil en long de l'ouvrage souterrain, du travail de synthése des données
Sens d'écoulement \

>
>

e

y

-«

>
>

complémentaires et permettront de compléter la connaissance des niveaux d’eaux, sens
d’écoulement ainsi que des gradients de chaque nappe intersectée aux abords des zones identifiées

. < Calcul de I'effet barrage pour un écoulement non perpendiculaire a I'obstacle
comme sensibles a I'issue de cette analyse.

(Figure réalisée par BURGEAP)

Avec :
1.4.8.3 Analyse qualitative de I'effet barrage - Ah = relevement de nappe a I'amont et abaissement a I'aval en metres
- i = gradient de la nappe en m/m
La méthode utilisée pour évaluer cet effet barrage est une méthode analytique simple. , . s .
- L = longueur de l'obstacle perpendiculaire a I'écoulement en metres
Lorsque I’écoulement est perpendiculaire a I'obstacle (cf. figure suivante), la formule suivante - | = largeur de l'obstacle perpendiculaire a I’écoulement en métres

est utilisée : iy ,
- a = angle entre le sens de I'écoulement et la longueur de I'obstacle

m . - b = angle entre le sens de I'écoulement et la largeur de |'obstacle
= 1.

N~

Cette méthode permet de déterminer le relévement de la nappe au point le plus sensible c’est-a-
Sens d’écoulement dire au centre de l'obstacle. Elle suppose que la nappe soit complétement occultée, pourtant dans
certains cas, le tunnel occulte seulement 50 ou 30% de la nappe et la gare comprise dans cette
méme section peut occulter 100% de la nappe au droit de I'ouvrage. Dans ce cas les calculs ont été

- ajustés afin de quantifier I'effet barrage de facon la plus réaliste possible. Cette approche ne permet
al

7 donc pas de calculer des effets barrage de maniére aussi fine qu’avec un logiciel de modélisation
/ numérique mais est suffisamment précise pour juger de la sensibilité a cet aléa. Ainsi, ce calcul
///// analytique a été appliqué pour les sections du tunnel et chacune des gares au droit des aquiferes

Obstacle | superficiels.
////// / Le sens d’écoulement des nappes ainsi que leur gradient ont été évalués a l'aide des relevés
< T Ay piézométriques réalisés par la SGP le long de la ligne 18 au droit des piézométres mis en place lors

des études géotechniques G1 (anciennement G11) et a l'aide des archives BURGEAP.

r.

Calcul de I'effet barrage pour un écoulement perpendiculaire a I’'obstacle

) . . Le gradient d’écoulement au droit des gares ne peut étre déterminé précisément. Cette donnée sera
(Figure réalisée par BURGEAP) g g p p

précisée par des mesures piézométriques complémentaires a celles déja réalisées au stade actuel
des études. L'approche analytique permet de déterminer de maniére indicative les zones

potentiellement sensibles a I'effet barrage sur les nappes superficielles de sorte a orienter les
Lorsque I’écoulement n’est pas perpendiculaire a I'obstacle, la formule suivante est utilisee. II études et les reconnaissances complémentaires nécessaire en phase avant-projet.

s’agit d’'une adaptation empirique de la formule précédente :

Le tableau suivant présente, pour les deux sections souterraines (de I'est vers le nord-ouest), les

A = i b.100 £ i a.100 é interactions potentielles entre les infrastructures (gares et tunnel) et les nappes souterraines
B 90 ‘2 90 2 ainsi que I'évaluation qualitative de I'effet barrage.
(b.l+a.L La carte ci-dessous permet d‘appréhender limpact des infrastructures vis-a-vis des nappes en
Ah = i, ( —180 ) présence et notamment |'effet barrage évaluer de maniére qualitative en phase exploitation.
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Sens d'écoulement
supposé et gradient
(ien m/m)

Ouvrages concernés

. 2. Aquiféres concernés
(linéaire en m)

Perpendiculaire a
I'ouvrage -
i=1,6.107

Nappe de I’Eocéne supérieur
(marnes de Pantin - MP)

Tunnel linéaire de 980 m a
Orly

Indéterminé - mesures
piézométriques a
compléter

Tunnel depuis I'OA2 jusqu’a
I’'OA7 a Wissous (linéaire de
3550 m)

Nappe de I'Eocéne supérieur
(masses et marnes du gypse - MFL)

Nappe de I'Eocéne supérieur
(marnes de Pantin - MP) - nappe Parallele a I'ouvrage
présente entre 'OA7 et Antonypdle | (i = 5.1073) entre '0A7
(sur un linéaire de 800 m) et Antonypéle (sur un
linéaire de
800 m)

Tunnel depuis I'OA7 a
Wissous sur un linéaire de
3300m jusqu’a proximité de

I'OA9 . L .
Manque de données piézometriques

entre Antonypodle et I'OA9

Perpendiculaire a
I'ouvrage pour la
nappe de I'Oligocene
(i=1,1.1072)

Nappe de I'Oligocene (calcaire de
Brie - TB)
Gare Antonypble
Nappe de I’'Eocéne supérieur
(marnes de Pantin - MP)

Diagonale a l'ouvrage

(environ 45°) pour la

nappe de I’'Eocéne sup
(i=5.1073)

Perpendiculaire a
I'ouvrage pour la
nappe de I'Oligocéne

. ) i=1,1.102
Nappe de I'Oligocene (calcaire de (i 0
Puits de démarrage du Brie - TB)
tunnelier et ouvrage

annexe apres travaux OA8

Paralléle a l'ouvrage
pour la nappe de
I'Eocene sup
(hypothese car
mesures
piézométriques a
compléter)

Nappe de I'Eocéne supérieur
(marnes de Pantin - MP)
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Epaisseur de
nappe

Environ 3a 6
m

Environ 27 m

Entre I'OA7 et
la gare
d’Antonypdle :
environ 2 a 3
m : MP

Sec d’aprés les
piézometres au
droit de Massy
Opéra et de
I'OA9

Environ 4 m :
B

Environ 5 m :
MP

Environ 3 m :
B

Non
déterminée a
ce stade : MP

Caractéristiques et
profondeur de la nappe
(m)

Nappe captive, sous
pression sous les argiles
verte a environ 15 m de
profondeur par rapport au
Terrain Naturel (TN)

Nappe captive sous les
marnes d’Argenteuil.
Nappe située entre 30 et
15 m de profondeur

Nappe captive, sous
pression sous les argiles
verte a environ 14 m de

profondeur par rapport au
TN

Oligocéne : nappe captive

sous les marnes huitres -

la nappe se situe a 4 m de

profondeur par rapport au
TN

Eocéne Sup : nappe
captive, sous pression
sous les argiles verte a

environ 17 m de
profondeur par rapport au
TN

Oligocéne : nappe captive

sous les marnes huitres -

la nappe se situe a 5 m de

profondeur par rapport au
TN

Eocéne Sup : nappe
captive, sous pression
sous les argiles verte

Evaluation de I'effet barrage par une approche qualitative

Urbanisation

Zone
faiblement
urbanisée
(piste
aéroport)

Zone
moyennement
urbanisée

Zone
moyennement
urbanisée

Zone
fortement
urbanisée

Zone
fortement
urbanisée

Pourcentage
d'occultation

De 0 a presque
100 % suivant
le secteur

Environ 35 %
suivant le
secteur

100 %

100%

100%

Effet
Barrage
potentiel

De l'ordre de
80 cm

Pas
quantifiable
en |'état

Pas
quantifiable
en l'état

De l'ordre de
40 cm pour la
nappe de
I'Oligocene et
d’environ 15
cm pour la
nappe de
I’Eocéne sup

De I'ordre de
20 cm pour la
nappe de
I’Oligoceéne

Pas
quantifiable
en |'état pour
la nappe de
I'Eoceéne sup

Société
duGrand '

Paris .

HYDROGEOLOGIE

Caractérisation de la sensibilité

Faible a négligeable : pour la nappe
captive de I'Eocéne sup située a 15
m de profondeur dans une zone
faiblement urbanisé

Moyen - pour la nappe phréatique
de I'Oligocéne qui se situe a faible
profondeur dans une zone
fortement urbanisée

Faible a négligeable pour la nappe
captive de I'Eocéne sup située a
forte profondeur

Faible - pour la nappe captive a 5

m de profondeur (sous les marnes

a huitres peu perméables de 5 m
d’'épaisseur) de I'Oligocéne
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Paris .

Sens d'écoulement

L , . Caractéristiques et Effet
Ouvrages concernés . L supposé et Epaisseur N Pourcentage P —
- Aquiferes concernés . . profondeur de la nappe Urbanisation , . Barrage Caractérisation de la sensibilité
(linéaire en m) gradient (i en de nappe d'occultation .
(m) potentiel
m/m)
Perpendiculaire a
I'ouvrage pour la . De l'ordre de
. R . o R Environ 3 A
Nappe de I'Oligocene (calcaire de nappe de I'Oligocene . R . 40 cm pour la | Moyen - pour la nappe captive a 5
: . 2 m:TB Oligocene : Nappe captive
Brie - TB) (i=1,1.10"7) N Zone nappe de m de profondeur (sous les marnes
, sous les marnes huitres - la S~ N A ,
Gare Massy Opéra . . . . fortement 100% I’Oligocene et | a huitres peu permeéables de 4 m
e .. T Inférieur a 1 | nappe se situe a 4,5-5 m de ! P A1 5
Nappe de I'Eocene supérieur (marnes | Parallele a I'ouvrage . urbanisée nul pour la d’épaisseur) de I'Oligocene dans
. m voir sec : | profondeur par rapport au TN .,
de Pantin - MP) pour la nappe de MP nappe de une zone fortement urbanisée
I’Eocéne sup (i = I’Eocéne sup)
5.103)
D'apres les quelques mesures Indéterminé Nappe captive sous les
Tunnel depuis I'OA10 sur piézométriques de la BSS, la nappe . PP , P j Zone Pas
N N , R .. mesures Environ 18 Marnes d’Argenteuil. Nappe e
604 m a proximité de de I'Eocene supérieur (masses et L i . S fortement 5% quantifiable -
, piezométriques a m : MFL située entre 35 et 25 m de - . e
I'OA11 marnes du gypse - MFL) se trouve , urbanisee en |'état
compléter profondeur
sous le tunnel
. . . Moyen - pour la nappe captive a 15
Diagonale au tunnel Nappe captive, sous pression .
- e . ) . . Zone , m de profondeur (sous les argiles
Tunnel depuis I'OA11 Nappe de I'Eocene supérieur (marnes (environ 50°) . sous les argiles verte a De l'ordre de ,
. s . . 3 5 metre : MP . fortement 100 % vertes peu perméables de 8 m
jusqu’a I'OA12 (1440 m) de Pantin - MP) (i =8.107) environ 15 m de profondeur y 55m r , 5
urbanisée d’épaisseur) de I'Eocene sup dans
par rapport au TN n
une zone fortement urbanisée
Perpendiculaire a
I'ouvrage pour la R R Moyen - pour la nappe phréatique
9 , p_ R Oligocene : nappe librea 3 m De l'ordre de y, . P N . PP .p . q
nappe de I'Oligocene . de I'Oligocene qui se situe a faible
YA . . . 3 2 de profondeur par rapport au 40 a 80 cm
Nappe de I'Oligocene (calcaire de (i=9.10"a 1,8.10™) profondeur
: . TN pour la nappe
Brie - TB) Environ 6,5 Zone de I'Oligocéne
Gare Massy-Palaiseau Diagonale au tunnel m pour les . ) fortement 100% Moyen - pour la nappe captive a 15
e . Eocene Sup : nappe captive, ., etde6m .
Nappe de I'Eoceéne supérieur (marnes pour la nappe de deux nappes . . urbanisee m de profondeur (sous les argiles
. . . sous pression sous les argiles pour la nappe .
de Pantin - MP) I'Eocene (environ . . s vertes peu perméables de 8 m
vertes a environ 15 m de de I'Eocene e , 5
45°) rofondeur par rapport au TN d’epaisseur) de I'Eocene sup dans
(i=1.1072) P P PP sup une zone fortement urbanisée
. Oligocéne : nappe captive Faible a négligeable pour la nappe
Tunnel depuis I'OA12 a Diagonale au tunnel 9 PP . P . 919 P PP
. , Al \ . - sous les marnes huitres - la Zone , captive a forte profondeur (sous les
Massy jusqu’au pk Nappe de I'Oligocene - Calcaire de (environ 5°) . . R De l'ordre de <L 2
. . 5 Environ 6 m nappe se situe a 10 m de fortement 100% marnes a huitres peu perméables
7010.300 Brie (i=1.107) s 25cm rro i 5
s profondeur par rapport au urbanisee de 5 m d’épaisseur) de I'Oligocene
(linéaire de 430 m) . oy
terrain naturel dans une zone fortement urbanisee
Diagonale au tunnel Faible a négligeable pour la nappe
Tunnel sur un linéaire de . Oligocéne : nappe libre entre Zone .
R ) s Nappe de I'Oligocene - Sables de (environ 10°) Environ 10 9 PP De l'ordre de phreatique des sables de
350 m a Massy jusqu’a . . 5 20 et 50 m de profondeur fortement 50% . A B
, Fontainebleau (i=1.10) m . 20 cm Fontainebleau situés a forte
I'OA13 par rapport au TN urbanisée
profondeur
Nappe de I'Oligocene 8 m sous le . Non . . . .
Gare Saint-Quentin-Est PP . g Non concerné , Non concerné Non concerné | Non concerneé ' Non concerné -
radier de la gare concerneé
Nappe de I'Oligocéne 8 m sous le . Non . . . .
Gare Satory PP . 9 Non concerné , Non concerné Non concerné | Non concerneé | Non concerné -
radier de la gare concerne
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Sens d'écoulement

L p . Caractéristiques et Effet
Ouvrages concernés . , supposé et Epaisseur de N Pourcentage P Ep——
- Aquiferes concernés . . profondeur de la nappe Urbanisation , . Barrage Caractérisation de la sensibilité
(linéaire en m) gradient (i en nappe d'occultation .
(m) potentiel
m/m)
Globalement
N I’Oligocen F I rpendiculair . L
appe de 'Oligocene (SF) sous le perpendiculaire au Nappe libre situee a environ Faible a négligeable pour la nappe
tunnel sauf ponctuellement lors du tunnel - peu de R . . . R S
oy R R . 30 de profondeur par rapport Zone De 0 a presque , phréatique de I'Oligocene située a
passage sous la Bievre a Satory ou la données Entre 28 et R . . De l'ordre de . .
. ‘s o auTNeta 7 mde faiblement 40 % suivant faible profondeur, au niveau de la
Tunnel depuis le PK nappe est au-dessus du tunnel entre piézomeétriques 16 m , L, 90 cm N
. profondeur lorsqu’elle passe urbanisée le secteur Bievre (Satory), dans une zone
7025.360 a Magny-les- le PK 7029.440 et PK 7030.920 dans ce secteur , o . g
. S R sous la vallée de la Bievre faiblement urbanisée
Hameaux jusqu'au PK (linéaire de 1480 m) (hypothese
7033.640 a Versailles i =3.107)

Faible a négligeable pour la nappe

Nappe de I'Oligoceéne (SF) a partir de | Perpendiculaire au Environ Nappe libre située a environ Zone De I'ordre de hréatique de I'Olidocéne situde 3
PK 7032.960 jusqu'a PK 7033.600 tunnel 40-30 m de profondeur par fortement 50% P d 9

. R . . 2 20m . 2,4 m forte profondeur (plus de 30 m),

(linéaire de 640 m) a Versailles (i=1,5.107) rapport au TN urbanisee o
dans une zone fortement urbanisee

Perpendiculaire au
tunnel - peu de Moyen pour la nappe captive (sous
Tunnel 300 m avant la gare T . données . ., Zone , les marnes a huitres peu
. . . s Nappe de I'Oligocene (calcaire de ‘s P Indéterminee . s De l'ordre de . DBt
Versailles-Chantiers jusqu’a : piézomeétriques . Indétermineées a ce stade fortement 100% permeéables de 7 m d’épaisseur) de
, Brie : TB) a ce stade y 6,5m 1 R
I'OA24 (872 m) dans ce secteur urbanisee I’Oligocene dans une zone
(hypothése i = fortement urbanisée
1,5.102%)
Environ P
N li I N h I s
. appe libre d,es_sab‘es de Perpendiculaire au 20 m pour SF appe p . reatique <_:les,sa\b es Zone , Moyen pour la nappe phréatique
. . Fontainebleau de I'Oligocene (SF) et de Fontainebleau située a 10 De l'ordre de NP
Gare Versailles-Chantiers . . . tunnel fortement 100% située a moyenne profondeur dans
nappe captive des calcaires de Brie . 2 , ., | mde profondeur par rapport y 50 cm .
i~ \ (i=1,5.10"7) Indeterminée urbanisée une zone fortement urbanisée
de I'Oligocene (TB) pour TB au TN
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Impacts des infrastructures étanches sur I'écoulement de la nappe de I'Oligocéne - effet barrage

Grand Paris Express

Ligne 18 entre Aéroport d’Orly et
Versailles Chantiers
@ Section souterraine

Pontde Sevres

e Section aérienne en viaduc
QO Garedelaligne 18
O  Gare hors périmétre d’enquéte
(9  Ouvrage annexe (OA)

€  Puits d’entrée de tunnelier (gare ou
ouvrage annexe apres travaux)

[¢] Puits de sortie de tunnelier (ouvrage
annexe apres travaux)

Site de maintenance
Autres lignes
@=Ome ignes 14 Sud et 15

® ® @ ® Prolongement de la Ligne 18 au dela
de 2030

i~~~ Fuseau d'étude

b -

i

(% s 4
s [VIHejuv It stit
- & _— -

- &

-

Données hydrogeologiques

AQUIFERE DE L’'OLIGOCENE

CARACTERISTIQUES
[FORMATIONS ASSOCIEES HYDRODYNAMIQUES

Perméabilité
Sables de(FS%n)tainebIeau K=5.10%25.10°m/s

Coefficient d'emmagasinement
=5a10%

MAS-FAI-SP649 Marnes a Huitres (MH) Peu perméables
77,8 (21/01/2014) -
Perméabilité
| Massy - Palaiseau Rt B g
: o Coeffiient der ~
o e
Argile verte (GV) Trés peu perméable

(mur de l'aquifére)

Extension du faciés des sables
de Fontainebleau

I_I Extension du faciés du calcaire de Brie

MAS-FAI-SC650

. / ~. " . ) s g 81 (24102/2014) 81,7 (21/08/2013)
A ; 011 -

- e b e PAL-FAI-SC655 | Antonypole
NG e\ NS @ p OA 1243828 (24/02/2014) |

Piézométrie du Calcaire de Brie et
des Sables de Fontainebleau (Oligocéne)
= Cote du toit de la nappe en m NGF

- - S€NS d'écoulement de la nappe
+80cm : Relévement +80cm : Rabaissement

Sensibilité forte OA 13
[ ] sensibiité moyenne OA14 &

Aéroport d'Orly

Sensibilité faible
> Sens d'écoulement (i = 1.10 : gradient)
Piézométre captant la nappe des Sables de Fontainebleau

Nom de I'ouvrage
Cote de nappe en m NGF (date de la mesure)

© Société du Grand Paris - Tous droits réservés - Sources : ©SGP, ©IGN, BD Topo® et Ortho®

Cartographie : BURGEAP / Biotope, 2015

N
© Piézometre captant la nappe du Calcaire de Brie - o é 5
0 1,5 3 <~
Nom de I'ouvrage —— /
T7.8 (21012014} - Cote de nappe en m NGF (date de la mesure) kilomeétres S
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Société 4
duGrand
Paris

Impacts des infrastructures étanches sur I'écoulement de la nappe de I'’Eocéne supérieur - effet barrage

Grand Paris Express
Ligne 18 entre Aéroport d’Orly et

. N

’ Versailles Chantiers
e e Section souterraine
[ ] ) - )
§ i mwmmm Section aérienne en viaduc

Pont de Sevres

[} @)

Gare de la Ligne 18

" O  Gare hors périmétre d’enquéte

r) (®)  Ouvrage annexe (OA)
s ()  Puits d’entrée de tunnelier (gare ou
[ J ouvrage annexe apres travaux)

[¢] Puits de sortie de tunnelier (ouvrage
annexe apres travaux)

Site de maintenance

OA24 §

5

Autres lignes
@=Om |ignes 14 Sud et 15

® ® @ @ Prolongement de la Ligne 18 au dela

[\
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de 2030
I _~ "1 Fuseau d'étude
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Pour les différentes sections en tunnel et les gares, 'effet barrage a été calculé de facon qualitative
en synthétisant d’'une part I’ensemble des données disponibles dans les archives BGP (gradient de
nappe, relevés piézométrique) et d‘autre part a l'aide des données piézométriques issues des
missions géotechnique G11. Le risque d'un éventuel effet barrage a été évalué en tenant compte de
la profondeur de la nappe et de l'urbanisation au niveau des zones a risques.

Pour les différentes sections en tunnel, |'effet barrage a été évalué le long de la Ligne 18
comme :

- Faible a négligeable :

o lorsqu’il se trouve ponctuellement dans la nappe de I'Eocéne supérieur, a l'est
de la Ligne 18 entre I'ouvrage annexe OA1l sur la commune de Paray-Vieille-Poste
jusqu’a l'ouvrage annexe OA11 situé sur la commune de Massy, soit sur un linéaire
de 9,17 km (le tunnel recoupe la nappe de I'Eocéne sur un linéaire réel de 8460 m).
Dans cette zone, soit |'effet barrage est de I'ordre de 80 cm dans une nappe captive
située a plus de 15 m de profondeur dans une zone peu urbanisée, soit le tunnel se
trouve paralléle au sens d’écoulement de la nappe ce qui rend |'effet barrage nul ;

o lorsqu’il se trouve dans la nappe de I'Oligocéne, a I'est de la Ligne 18 entre
I'ouvrage annexe OA12 sur la commune de Massy et I'ouvrage OA13 situé sur la
commune de Palaiseau, soit sur un linéaire de 780 m. L’écoulement de la nappe se
fait pratiquement paralléle a I'ouvrage et |'effet barrage est donc tres faible dans la
nappe d’abord captive des calcaires de Brie (a 10 m de profondeur) puis dans la
nappe libre des sables de Fontainebleau de I'Oligocéne située a plus de 20 m de
profondeur dans une zone fortement urbanisée ;

o lorsqu’il se trouve dans la nappe de I’'Oligocéne, au nord-ouest de la Ligne 18
vers |I'ouvrage annexe OA23 et 300 m avant la gare Versailles Chantiers, soit sur un
linéaire de 640 m. L'effet barrage est de l'ordre 2,4 m dans une nappe libre située 35
m de profondeur dans une zone fortement urbanisée ;

o lorsqu’il se trouve dans la nappe de I'Oligocéne et passe sous la Biévre, au
nord-ouest de la Ligne 18 vers I'OA20 sur la commune de Guyancourt jusqu’a
proximité de I'OA21 situé sur la commune de Versailles, soit sur un linéaire de 1480
m. L'effet barrage est de I'ordre 90 cm dans une nappe libre située entre 30 et 7 m
de profondeur dans une zone faiblement urbanisée ;

- Moyen :

o lorsqu’il se trouve dans la nappe de I’Eocéne supérieur, a l’est de la Ligne 18
entre l'ouvrage annexe OA11 jusqu’a l'ouvrage annexe OA12 situé sur les
communes de Massy et Palaiseau, soit sur un linéaire de 1,4 km. Dans cette zone
I'effet barrage est de I'ordre de 5,5 m dans la nappe captive située a plus de 15 m de
profondeur dans une zone fortement urbanisée ;

o lorsqu’il se trouve dans la nappe de I'Oligocéne, au nord-ouest de la Ligne 18,
300 m avant la gare Versailles-Chantiers jusqu’a I'ouvrage annexe OA24 (fin de la
Ligne 18) sur la commune de Versailles, soit sur un linéaire de 870 m. Dans cette
zone l'effet barrage est de plus de 6,5 m avec une nappe captive sous 7 m de marnes
a huitres dans une zone fortement urbanisée.
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Pour les gares Antonypdle, Massy Opéra, Massy-Palaiseau et Versailles Chantiers, suivant une
approche qualitative, l'effet barrage est généralement moyen. Cet effet barrage non
négligeable s’explique essentiellement par la présence de nappes de faible épaisseur (3 a 15 m
environ) et occultées a 100 % par les ouvrages. Leur écoulement est généralement perpendiculaire
aux ouvrages. L'élévation du niveau de la nappe en amont et |'abaissement a I'aval au droit de
chaque gare est évaluée entre 15 et 90 cm. La nappe de I’'Oligocéne au niveau de ces gares, se
situe a faible profondeur entre 3 et 5 m par rapport au terraine naturel. Une élévation du niveau de
la nappe de l'ordre de 40 et jusqu’a 80 cm est donc non négligeable pour les infrastructures
existantes voisines.

L'effet barrage, selon un critére qualitatif, est jugé comme potentiellement non
négligeable au niveau des secteurs de Massy-Palaiseau (entre I'OA 11 et I'OA 12 sur un
linéaire de 1440 m) et Versailles (870 m) ainsi qu’au niveau des gares Antonypdle, Massy
Opéra, Massy-Palaiseau et Versailles Chantiers avec un relévement évalué a plus de 40
cm. Sur le reste du projet de la ligne 18 I'effet barrage est jugé négligeable a nul.

1.4.8.4 Analyse qualitative de I’effet barrage vis-a-vis des autres usages

Les captages voisins recensés se situent a plus de 500 m dans |'emprise du secteur dans lequel
|’'effet barrage est identifié. Les ouvrages les plus proches sont deux captages industriels situés a
plus de 500 m de la gare Massy-Palaiseau qui captent respectivement la nappe de |’Eocéne
supérieur contenue dans le calcaire de Saint-Ouen a 60 m de profondeur et la nappe du Lutétien
contenue dans le calcaire grossier (ouvrages de 80 m de profondeur). Les autres ouvrages se
situent a plus de 1000 m de la Ligne 18 et captent spécifiquement les nappe du Lutétien, du
Campanien ou de I'Oligocéne. L'impact piézométrique lié a 'effet barrage ne concerne donc aucun
captage recensé.

Compte-tenu du contexte trés urbanisé des secteurs dans lesquels un effet barrage a été identifié, il
est possible que des parkings souterrains soient touchés par le relévement piézométrique ainsi
créé. Dans ce cas, les éventuels systéemes de rabattement des eaux souterraines au droit de ces
parkings pourraient subir une augmentation du débit a pomper. Cet effet barrage sera évalué en
phase ultérieure de fagcon quantitative a I'aide d’une modélisation pour les gares et les
sections de tunnel sensibles.

1.4.8.5 Synthése des impacts générés par les ouvrages sur l’effet barrage en
phase exploitation

L'analyse de |'effet barrage a montré qu’une partie des ouvrages constituant la Ligne 18 générerait
un impact résiduel (car en phase exploitation) fort a moyen sur leur environnement et notamment
sur les infrastructures existantes au niveau de ces secteurs fortement urbanisés.

Une évaluation quantitative de l'effet barrage a |'aide d’'un modele sur la base de calculs
numériques pourra étre réalisée dans les zones identifiées a moyen et fort enjeux soit au niveau du
passage du tunnel dans les secteurs de Massy-Palaiseau et Versailles ainsi qu’au niveau des 5 gares
(en phase Dossiers Loi sur I’'Eau).
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MESURES D'EVITEMENT ET DE REDUCTION

e Réalisation de modélisations plus approfondies : il conviendra, au cours des phases
d'étude post-DUP, de vérifier et de valider ou au contraire d’infirmer la géométrie et les
caractéristiques de I'ensemble des aquiféeres mais aussi des écrans peu perméables,
notamment par la réalisation d’investigations in-situ adaptées et de réévaluer, au cas par
cas, les impacts ;

Cet effet barrage fera l'objet d’'une approche quantitative au niveau du passage du tunnel
dans les secteurs de Massy-Palaiseau et Versailles et au niveau de gares

e recensement des parkings souterrains voisins situés dans |'emprise des secteurs
présentant un relevement du niveau piézométrique afin d’identifier les structures pouvant
nécessiter un aménagement du systéme de rabattement existant, du fait de I'augmentation
du niveau piézométrique lié a |'effet barrage ;

e mise en place d'un suivi piézométrique dans les secteurs sensibles au niveau des 4
gares référencées pendant le début d’exploitation afin de s’assurer du maintien des niveaux
d’eaux souterraines a proximité des ouvrages ;

e réalisation de reconnaissances hydrogéologiques complémentaires: pose de
piézometres sélectifs zones, essais de pompage...

Ces mesures permettront de préciser le contexte hydrogéologique et les résultats avancés.

L'objectif de ces études complémentaires est de préciser les sens et gradients d’écoulement afin de
pouvoir quantifier plus précisément l'effet barrage dans les secteurs ou I'enjeu est non négligeable.
Cette quantification sera réalisée avec des modéles locaux d’écoulement de la nappe considérée, au
cours des phases d’étude post-DUP. Si les résultats des calculs montrent des effets barrages
significatifs et susceptibles d’engendrer des désordres, des mesures de réduction seront étudiées.
Leur efficacité sera testée par calcul.

Il s’agit notamment de systémes de régulation destinés a restituer, autant que possible, une
transparence hydrauligue dans les écoulements souterrains.

EFFETS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION

Aucun effet résiduel n’est envisagé a ce stade.

MESURES DE SUIVI

Des piézomeétres de suivi seront mis en place autour de chaque gare. Le nombre de piézomeétres
mis en place dépendra de la sensibilité de lI'ouvrage a l'effet barrage. A minima, un piézométre
captant la nappe phréatique sera mis en place a I'amont de chaque gare. Le réseau de piézométres
sera défini en mutualisant les besoins de suivi en raison des différents effets piézométriques
attendus et notamment I’'abaissement piézométrique en phase travaux.
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Les piézomeétres qui seront mis en place seront suivis sur une période suffisamment longue (au
minimum deux ans) aprés la mise en place des parois moulées, pour vérifier les effets
piézométriques réellement engendrés par le projet.

Ces ouvrages feront I'objet d’un suivi régulier, avec des mesures manuelles mensuelles.

A partir de ces mesures, il sera alors vérifié si I'effet barrage mesuré est conforme aux prévisions.
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1.4.9. Synthése des impacts et mesures concernant I’hydrogéologie
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Site concerné

Type de I'impact

Mesure d’évitement et de réduction

Niveau
d’impact
résiduel

Mesure de
compensation

Mesures de suivi

Colits

Tunnel de la Ligne 18
prévu en souterrain :

Tunnel profond
recoupant plusieurs
nappes :

Mise en communication
des nappes

Phase études et chantier :

La technique du tunnelier permet de limiter le risque de
communication entre nappes et permet d’éviter tout
rabattement de nappe en créant une paroi étanche a
I'avancement de I’'excavation, du fait de la mise sous-
pression de la chambre d’abattage. Cette méthode

Les pompages
des eaux
résiduelles issues
des infiltrations

Phase études et chantier :

En phase de creusement du tunnelier, différents
parametres seront suivis afin de s’assurer de
I'efficacité de l'injection de mortier de bourrage
(quantité de mortier injecté, pression d’injection
etc...).

_ constructive évite toute modification du régime au sein de / Intégré au co(t des
Secteur Orly-Palaiseau d’écoulement et tout impact sur la qualité des eaux p— itation : travaux
Secteur Magny-les- Effets sur les usages des couterraines Ilencelnte Phase exploitation :
Hameaux - Versailles eaux souterraines ' etanﬂche seront Une fois les travaux terminés, I’étanchéité du
Phase exploitation : ex_tremement tunnel pourra étre controlée par inspection et par
Effets sur la qualité des | Les méthodes constructives prévues pour le tunnel (forage IelIBIES- Ia, mesure de _débit des eaux d'infiltration )
eaux souterraines au tunnelier étanche) permettent d’'éviter tout impact sur res@uglle}s. S',des anonr1ahes sont consltatees sur
les eaux souterraines en phase d’exploitation le d?b,'t rte.colte, dei ttareljnents complementaires
par injection seront réalisés.
Gares et ouvrages Gares profondgs
annexes de la Ligne :r']eacouepsant plusieurs Phase études et chantier : w _ )
18 prévus en PP Préalablement au terrassement des ouvrages et des gares, Lors .de la reallsa‘tlon des parois m9u|ees, de
souterrain : des parois moulées seront réalisées depuis la surface. La mult|ples, parametres sont surng,IeS comme |a
OA1. OA2. OA3. OA4 I(‘j’lise en communication paroi moulée forée a la boue permet d’éviter la mise en ;/ltesse Clt_?l:l_v?ncetn?ent, Iat(_qtu’agtn:’(tje bo[j]e de
es nappes . . orage utilisée et la quantité de béton mis en
OA5: OA6: OA7: OA8: pp com['m,fmc(tatmn des nappes lors de la constru_ctlon. ’ o o e pIacg, la géométrie ges panneaux... Ces multiples
OA11, 0A12, OA18, Effets sur les usages des Lz,a r.eal|jsat|ot1 des gfares SOl.JS couv,ert de paroi moulee et la des eaux contréles ont pour objectif de s’assurer que la
OA19, OA24 : realisation d’un radier au niveau d'une couche peu fei ; paroi moulée est parfaitement réalisée et joue
' . eaux souterraines perméable permettent de travailler & I'abri d'une enceinte | residuelles issues bi 5le mécaniaque d f ot d' Intégré au colit des
Gares Ant?nypole, étanche et évitent tout rabattement de nappe conséquent ; | des infiltrations Ien son role mecanique diune part et drecran travaux
Mas;y Opera, Mgssy- Effets sur la qualité des | il y aura un simple volume d'eau a "vidanger" au sein de au sein des etanche d'autre part. Intéaré au colit des
Palaiseau, Versailles eaux souterraines chaque enceinte étanche prévue boites gares / travgux

Chantiers

Gares et ouvrages
annexes de la Ligne

18 prévus en
souterrain :

OA9, OA10, OA13,
OA20, OA21, OA23

Effets sur les usages des
eaux souterraines

Effets sur la qualité des
eaux souterraines

L'impact en phase travaux au droit des gares sur
I’écoulement des nappes sera ainsi quasi-nul.

Phase exploitation :

Les méthodes constructives prévues (paroi moulée
étanche) permettent d’éviter tout impact sur la qualité des
eaux souterraines

étanches seront
extrémement
faibles.

Phase exploitation :

Une fois les travaux terminés, I'étanchéité des
ouvrages pourra étre contrélée par inspection et
par la mesure de débit des eaux d’infiltration
résiduelles. Si des anomalies sont constatées sur
le débit récolté, des traitements complémentaires
par injection seront réalisés.
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Site concerné

Type de I'impact

Mesure d’évitement et de réduction

Niveau
d’impact
résiduel

Mesure de
compensation

Mesures de suivi

Colts

Gares de la Ligne 18

prévus en
souterrain :

AntonypOle, Massy
Opéra, Massy-Palaiseau,
Versailles Chantiers

Tunnel de la Ligne 18
prévu en souterrain :

Secteur Massy-
Palaiseau (entre I'OA 11
et 'OA12)

Secteur de Versailles
(300 m avant la gare
Versailles Chantiers
jusqu’a I'OA24)

Modifications du régime
d’écoulement des
nappes : effet barrage
généré par la présence
des infrastructures
étanches (tunnel et
gares souterraines) -
relévement en amont et
abaissement en aval

Phase études et chantier :

Mise en ceuvre de méthodes constructives adaptées :
creusement au tunnelier, réalisation des ouvrages sous

protection de parois moulées

Réalisation d’une premiére analyse qualitative de |'effet

barrage sur I'ensemble de la Ligne 18 prévue en
souterrain.

Réalisation de modélisations plus approfondies : approche
quantitative au niveau du passage du tunnel dans les
secteurs de Massy-Palaiseau et Versailles ainsi qu‘au

niveau des 5 gares
Mise en place d’un suivi piézométrique

Réalisation de reconnaissances hydrogéologiques
complémentaires

Phase exploitation

Pas quantifiable
en |'état

Pas quantifiable
en |'état

Des piézomeétres de suivi seront mis en place
autour de chaque gare et section du tunnel
sensible. A minima, un piézométre captant la
nappe phréatique sera mis en place a I'amont de
chaque gare.

Mise en place de mesures de régulation de la
nappe si nécessaire.

Mise en place de piézometre de suivi autour de
chaque gare souterraine sensible et que chaque
section de tunnel.

Ces ouvrages feront I'objet d’un suivi régulier,
avec des mesures manuelles mensuelles.

A partir de ces mesures, il sera alors vérifié si
I’effet barrage mesuré est conforme aux
prévisions.

Fonction des marchés
contractualisés

Intégrés au co(it des
études a venir :
conception AVP,
Etudes Loi sur I'Eau

Légende :

Impact résiduel nul/négligeable

Impact résiduel faible

impact résiduel modéré

Impact résiduel fort

Impact résiduel positif
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1.5. Eaux superficielles et risques associés

1.5.1. Rappel des enjeux liés aux eaux superficielles et aux risques
associés

Les enjeux de la Ligne 18 vis-a-vis des eaux superficielles sont les suivants :

- présence de cours d'eau (y compris rigoles) et plans d’eau recoupant la zone de passage
préférentiel de la ligne a différents endroits. La section aérienne de la Ligne 18 est
particulierement concernée par cet enjeu ;

- un aléa inondation présent sur la totalité de la zone de passage préférentiel (aléa non quantifié
dans les documents disponibles). La section aérienne du tracé est également particuliéerement
concernée par cet enjeu.

Les enjeux vis-a-vis des eaux superficielles sont forts, essentiellement du fait de la présence d’un
réseau hydrographique superficiel développé, notamment au droit du plateau de Saclay, et dont
|’aléa inondation est considéré par défaut comme fort dans le cadre de la présente étude d‘impact.

1.5.2. Impacts et mesure en phase chantier

1.5.2.1 Risque de dégradation/pollution des eaux

La phase chantier nécessitera des emprises travaux sur le terrain naturel importantes a I'échelle de
la Ligne 18.

L'origine de la pollution en phase chantier peut-étre :

- liée au transport de « fines » depuis les emprises chantier en période pluvieuse : les
matiéres en suspension ont une incidence sur les zones localisées en aval de la zone de
travaux et/ou les cours d’eau traversés ;

- accidentelle : une fuite d’huile sur un moteur de camion ou sur un engin de travaux publics,
un déversement accidentel de fuel ou de tout autre produit dangereux.

Les conséquences d'un déversement accidentel et/ou d’un charriage de matiéres en suspension
sont plus ou moins graves selon la nature et la quantité de produits déversés ainsi que la ressource
en eau susceptible d'étre contaminée.

Deux modes de contaminations des milieux récepteurs (notamment des cours d’eau) sont
possibles :

- le ruissellement direct sur le sol vers le milieu récepteur ou le cours d’eau ;

- l'infiltration dans la nappe d’accompagnement et le transfert vers le réseau hydrographique
superficiel.

Si toutes les installations de chantier sont susceptibles d’avoir une incidence directe ou indirecte sur
le sol, le sous-sol ou les eaux superficielles, les ouvrages positionnés a proximité immédiate du
réseau hydrographique superficiel et/ou de zones humides présenteront une sensibilité particuliere
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en phase chantier. Les impacts potentiels de la phase chantier vis-a-vis de la pollution sont
donc forts.

MESURES D’EVITEMENT ET DE REDUCTION

Des mesures d’évitement seront prévues pour préserver la qualité des eaux. Elles ont pour
objectif d’éviter la production importante de matiéres en suspension et leur transfert vers l'aval
ainsi que le déversement sur le sol et le sous-sol de produits polluants (huiles, graisses,
hydrocarbures...) Les réseaux de collecte des eaux de ruissellement seront réalisés des le
démarrage des travaux.

- mise en place d’ouvrages de rétention/régulation assurant une décantation optimale des
matiéres en suspension et polluants associés, y compris les métaux, charriés par les eaux de
ruissellement des aires de chantier.

Comme préconisé par |'établissement Paris-Saclay dans le Praxis « Etude globale de gestion
des eaux du plateau de Saclay - février 2014 » ; les ouvrages seront congus de telle sorte
gue l'abattement soit maximal pour les événements pluvieux courants (cumul < 20 mm)
produisant les ruissellements les plus chargés en polluants (eaux de premier lessivage des
sols) ;

- Les ouvrages d’assainissement eaux pluviales de la phase chantier ne recevront que des
eaux pluviales. En particulier, les laitances de ciment et autres effluents générés par la
construction des aménagements ne seront rejetés ni vers le réseau de collecte ni vers les
ouvrages de stockage/régulation. De maniére classique en phase chantier les laitances de
ciment sont récupérées/filtrées/décantées dans des cuves spécifiques sur sites ou exportées
pour gestion/traitement a l'extérieur.

- étanchéification des aires de ravitaillement, de lavage et d’entretien des engins et
interdiction de tout entretien en dehors ;

- stockage des produits polluants et du matériel sur des aires aménagées a cet effet. Des
rétentions, si possible placées sous abri, seront prévues pour le stockage des produits
polluants (carburant, huiles neuves et usagées..) ;

- fossés ceinturant les aires de stationnement des engins ;

- traitement/stockage des eaux usées sanitaires: fosses septiques conformes a la
réglementation, fosses toutes eaux ou WC chimiques (pompage puis traitement en station
d’épuration) ;

- limitation des défrichements et des décapages aux surfaces strictement nécessaires aux
emprises du projet et végétalisation rapide des surfaces terrassées ;

- arrosage des pistes par temps sec pour limiter I’envol de poussiéres ;
- maintenance préventive du matériel et des engins ;
- collecte et évacuation des déchets du chantier selon les filieres agréées ;

- information voire formation des personnels de chantier sur les mesures a mettre en ceuvre
en cas de pollution.
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Stockage des lubrifiants
sous abri couvert, voire farmé

Stockage des carburants et Plate-forme étanche pour
distributeur sous abri couvert remplissage et entrefien des engins

Plate-forme é&tanche pour lavage
des engins, avec rejet unique

Bacs de rétention

Bac décanteur déshuileur relié aux zones
é&tanches et aux bacs de rétention

Schéma représentant les techniques d’entretien des engins et de stockage de produits
polluants

En cas de fuite accidentelle, I'entreprise de travaux devra avoir les moyens de circonscrire
rapidement la pollution générée. Selon la nature de la pollution, les mesures suivantes pourront
étre mises en ceuvre :

isolement du trongon de réseau, fossé, contaminé par des dispositifs de coupure ;

épandage de produits absorbants (sable...) ;

raclage du sol en surface et transport des sols pollués vers des sites de traitement agréés ;
- utilisation de kits anti-pollution équipant tous les engins.

Par ailleurs, il sera demandé aux entrepreneurs en charge des travaux de réaliser un Plan de
Respect de [I'Environnement dans lequel ils expliciteront les moyens de protection de
I'environnement qu’ils mettront en place lors du chantier. Il reprendra notamment les points
présentés ci-avant ainsi que les mesures figurant dans les études de conception et dossiers
réglementaires post-DUP.

IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION

Au regard des mesures d’évitement et de réduction mises en ceuvre, les impacts seront réduits au
maximum et aucune mesure compensatoire ne semble aujourd’hui nécessaire.

MESURES DE SUIVI

Les ouvrages d’assainissement provisoires feront I'objet d’'un entretien régulier pendant toute la
phase travaux et d’un contréle complet a la fin des travaux. Les décantas générés durant les
travaux seront évacués vers une filiere conforme a la réglementation en vigueur.
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Les conditions de stockage des produits polluants et les bacs de rétention feront I'objet d’une
vérification périodique (absence de stockage hors rétention, repérage d’une fuite, évacuation des
liquides polluants ou des eaux pluviales contenus dans les rétentions).

La présence / disponibilité des moyens de protection (absorbants ...) feront I'objet d’une vérification
périodigue.

1.5.2.2 Risque de modification des écoulements du réseau hydrographique
Le risque de modification des écoulements du réseau hydrographique concerne en phase chantier :
- le trongcon aérien de la ligne ;

- les emprises chantiers des gares (trongons aériens et souterrains confondus), des ouvrages
annexes, du SMR, des puits de tunnelier.

Le chantier peut avoir un impact vis-a-vis du réseau hydrographique superficiel a deux niveaux :

- un impact direct lorsque le chantier se positionne au droit d’'un élément hydrographique
superficiel identifié (fossé, cours d’eau, etc.) ;

- un impact indirect sur le réseau hydrographique superficiel lorsque l'emprise travaux
intercepte des ruissellements en provenance d’un bassin versant positionné en amont.

L'impact du projet en phase chantier sur le régime des écoulements du réseau
hydrographique est localement fort, les plates-formes de travaux modifiant de par leur
existence méme les conditions d’écoulement du réseau hydrographique ou les modalités
de ruissellement vers le réseau hydrographique.

Toutefois cet impact restera limité aux emprises chantier interceptant des éléments du
réseau hydrographique ainsi que les ruissellements en provenance des bassins versants
situés en amont des zones de chantier.

Emprises chantier des gares, ouvrages annexes et SMR

Au stade des études préliminaires, aucune emprise chantier des gares, ouvrages annexes et du
SMR n’intercepte des éléments du réseau hydrographique (fossé, cours d’eau). Si toutefois un
dévoiement était a réaliser, ce dernier serait vraisemblablement trés localisé et n‘engendrerait pas
en premiere approche d’incidence significative sur les écoulements. La quantification précise de son
impact serait toutefois a préciser dans le cadre des études de conception et réglementaires post-
DUP.

Emprises chantier liées au viaduc

La réalisation du viaduc nécessitera une emprise importante au sol de part et d’autre de
I'infrastructure (bande de travaux), notamment au droit du plateau de Saclay dont le réseau
hydrographique est trés développé. Cette bande représentera une emprise plus ou moins large
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selon la phase chantier et le matériel nécessaire, et comprise dans les 35m du périmetre de la
bande DUP, sauf pour le franchissement de la RN118 :

- ateliers de réalisation des fondations, appuis, chevétres sur le tracé (appuis coulés en place),
sachant que l'inter-distance moyenne entre chaque appui sera de l‘ordre de 25 m, hors
contrainte particuliére ;

- des emprises constructives pour la mise en ceuvre des chevétres ;

- des emprises constructives pour la pose du tablier en U (emprises grues notamment) ;
- des emprises constructives pour le coulage des tabliers ;

- des emprises constructives pour la réalisation des rampes de transition.

- une aire de préfabrication a proximité du tracé pourrait étre nécessaire. Si cette aire de
préfabrication est nécessaire, le choix de son implantation devra répondre a un certain
nombre de contraintes, comme la proximité du viaduc mais également |'accessibilité des
poids lourds et convois exceptionnels depuis les voies routiéres existantes, ou encore la
disponibilité d'une surface suffisante.

MESURES D'EVITEMENT ET DE REDUCTION
Concernant les impacts directs sur les éléments du réseau hydrographique superficiel :

Les emprises chantier seront délimitées de fagon a ne pas interférer, dans la mesure du possible,
avec les éléments du réseau hydrographique superficiel (cours d’eau, plans d’eau, rigoles).
Concernant notamment le viaduc :

- il est retenu a ce stade des études de conception de la ligne la mise en ceuvre de piles de
faibles emprises au sol plutét que des piles a voile large et chevétre intégré ;

- le calepinage des piles du viaduc, normalement espacées d’environ 25 m, sera adapté dans
la mesure du possible afin d’éviter toute interférence avec le réseau hydrographique.

Toutefois, si une déviation/dévoiement de ce réseau hydrographique était localement rendue
nécessaire, le principe de transparence hydrauligue du chantier sera systématiquement
recherché.

La circulaire n°426 du 24 juillet 2002 relative au décret n°22°2-202 décrit la transparence
hydraulique comme le fait de « ne pas engendrer une augmentation de la ligne d’eau
supérieure a la précision des modéles (1 cm en régime fluvial) ». 1l s'agit donc vis-a-vis de la
réglementation « eau » de ne pas modifier de maniére significative (au-dela de 1 cm) les
hauteurs des écoulements en crue.

A ce stade des études de conception, il est difficile de procéder a une quantification précise
des impacts des aires de chantier sur le milieu hydrographique, en particulier sur les
écoulements et le réseau de rigoles du plateau de Saclay. Une analyse détaillée sera
toutefois a mener dans les phases ultérieures de conception et dans les études
réglementaires post-DUP (dossier « Loi sur I’'Eau »).
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Concernant les impacts indirects liés a l'interception des eaux de ruissellement en
provenance du bassin versant amont :

Afin de limiter les perturbations du ruissellement de surface alimentant le réseau hydrographique
environnant le tracé de référence de la Ligne 18, des mesures seront prises dés la phase chantier. I
s’agira de créer, en secteur aérien (viaduc et ouvrages associés, gares, ouvrages annexes, ...) des
fossés longitudinaux qui recueilleront les eaux de ruissellement des bassins versants amont
interceptés par l'infrastructure et ses emprises chantiers, et les restitueront au milieu naturel en
aval de la zone travaux. Ces ouvrages assureront une transparence hydraulique vis-a-vis des
ruissellements en provenance des bassins versants amont.

IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION

Les impacts résiduels sont nuls et ne nécessitent donc pas de mesures compensatoires.

MESURES DE SUIVI

Une surveillance et un entretien réguliers des ouvrages assurant la transparence hydraulique et des
fossés longitudinaux seront a réaliser tout au long du chantier afin de s’assurer du maintien de leur
fonctionnalité.

1.5.2.3 Imperméabilisation des sols et gestion des eaux pluviales

Pour I'heure, les éléments d’information concernant les bases chantier ne permettent pas d’évaluer
de fagon précise les modifications engendrées par la réalisation des travaux en termes de sur débit
de ruissellement induit par une nouvelle imperméabilisation des sols.

De maniére globale, au niveau des zones actuellement non imperméabilisées, il est
notable que les impacts des travaux sont forts a l’échelle de chaque base chantier
(modification locale des écoulements), I’'occupation de la surface du sol y étant largement
modifiée (passage de surfaces présentant un coefficient de ruissellement faible, caractéristiques

d’espaces naturels (coefficient de 0,2 a 0,3), a des plates-formes de chantier compactées
génératrices de surdébits de ruissellement (coefficient de ruissellement de 0,7 a 1).

A plus grande échelle, les impacts seront négligeables a nuls puisque les bases chantier
représentent des superficies relativement faibles au regard de la surface des bassins
versants traversés par la Ligne 18.
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MESURES D'EVITEMENT ET DE REDUCTION

Etudes réglementaires : dossier « Loi sur I'Eau »

En application de l'article L.214-1 du code de |'environnement, sont soumis a une procédure de
déclaration ou d’autorisation, les IOTA (installations, ouvrages, travaux et activités) réalisés a des
fins non domestiques par toute personne physique ou morale, publique ou privée, et entrainant des
prélévements sur les eaux superficielles ou souterraines, restitués ou non, une modification du
niveau ou du mode d'écoulement des eaux, la destruction de frayéres, de zones de croissance ou
d'alimentation de la faune piscicole ou des déversements, écoulements, rejets ou dépbts directs ou
indirects, chroniques ou épisodiques, méme non polluants.

La nomenclature des IOTA visés par ces procédures est définie a l'article R.214-1 du code de
I'environnement.

La production du dossier « Loi sur I'Eau » sera nécessaire au vu des enjeux hydrauliques et
hydrogéologiques.

Ce dossier permettra notamment de définir la gestion des eaux pluviales a mettre en ceuvre ainsi
gue les rétablissements des écoulements divers a entreprendre.

La principale rubrique de la nomenclature « Loi sur I'Eau » concernée sera la rubrique 2.1.5.0 :

« Rejet d'eaux pluviales dans les eaux douces superficielles ou sur le sol ou dans le sous-sol, la
surface totale du projet, augmentée de la surface correspondant a la partie du bassin naturel dont
les écoulements sont interceptés par le projet, étant :

1° Supérieure ou égale a 20 ha = Autorisation ;

2° Supérieure a 1 ha mais inférieure a 20 ha 2 Déclaration ».

Le dossier « Loi sur I'Eau » formulera I'ensemble des recommandations et mesures applicables en
matiére de gestion des impacts du projet (phase chantier et phase d’‘exploitation) sur |'état
qualitatif et quantitatif de la ressource en eau. Il sera réalisé au stade des études réglementaires
post-DUP, afin que le niveau de définition du projet permette d’établir de maniére plus pertinente
les impacts associés.

Consultation des gestionnaires des réseaux humides (assainissement eaux usées et eaux
pluviales)

Durant la phase chantier, les eaux pluviales et usées devront étre gérées selon les exigences des
gestionnaires.

La mise en ceuvre de tout rejet dans un réseau existant nécessite pour la Société du Grand Paris
I'accord préalable du gestionnaire dudit réseau.

Cet accord permettra de définir les modalités de rejets au réseau afin que ce dernier puisse garantir
le maintien de son efficacité (débits et volumes de rejets, qualité des eaux envoyées vers le
réseau,...).
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Mise en place d’ouvrages temporaires de collecte et de prétraitement des eaux pluviales
au niveau des bases chantier

Afin d’assurer des rejets d’eaux pluviales aux exutoires compatibles avec les objectifs de qualités
définis, des ouvrages de collecte provisoires seront réalisés (exemples : fossés, bassins). Ils
permettront entre autres de retenir au sein des ouvrages :

les matiéres particulaires par décantation ;

les matiéres hydrocarbonées ;

les métaux ;

les pollutions accidentelles.

Le gestionnaire du chantier devra organiser la gestion des eaux pluviales dans le respect des regles
en vigueur, qu’elles soient liées au SDAGE, aux reglements locaux ou aux prescriptions locales de
rejet des gestionnaires de réseau.

Cette gestion consistera a collecter les eaux de ruissellement, a les traiter (traitement primaire) et
a réguler le rejet en fonction de I’'exutoire et des contraintes associées.

Au droit du plateau de Saclay, les mesures a mettre en ceuvre devront respecter les prescriptions
décrites dans le Praxis « Etude globale de gestion des eaux - plateau de Saclay (Etablissement
Public Paris-Saclay) — février 2014 » et reprises ci-dessous :

- Une maitrise des débits d’apports aux vallées de la Biévre et de |'Yvette.

Les nombreuses rigoles et étangs guident une grande partie des écoulements du plateau. Ils
représentent donc une opportunité pour réguler en amont les débits d'apports des aires chantier et
de l'infrastructure aux vallées de la Bievre et de |'Yvette qui sont a préserver lors d’épisodes
pluviaux. Il s’agira donc de drainer un maximum de surfaces liées a l'infrastructure et ses aires de
chantier vers les rigoles et étangs aprés écrétement des ruissellements suivants les modalités
décrites ci-apreés.

- Retenir I'événement hydrologique le plus adapté pour le dimensionnement.

L'analyse des données météorologiques disponibles a I’échelle du territoire Paris-Saclay montre une
importante hétérogénéité spatiale des pluies. Pour dimensionner les ouvrages de régulation, une
pluie de référence sera définie en s’‘appuyant sur une durée et une intensité ou un cumul, sans
mettre en avant une période de retour.

Pluie Moyenne . Toussus- Brétigny-
de référence Villacoublay-Orly Villacoublay Orly le-Noble Trappes sur-Orge
SIAVB . 50 ans 50-100 ans 220 >100ans | >100 ans | 50-100 ans
59 mm pluie courte ans

SIAVHY 30-50 ans 30-50 ans gy Sl SUALE 30-50 ans
50 mm sur 2 heures ans ans ans

SMAROV 30-50 ans 20-30 ans £liraly 10-20 ans | 20-30 ans | 30-50 ans
56 mm sur 12 heures ans

Ou 56 mm 10-20 ans 1020ans | 220 | s540ans | 10-20 ans | 20-30 ans
sur 12 heures ans

Périodes de retour associées a divers événements de référence (Météo-France)
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- Aligner les hypothéses de dimensionnement sur les régles existantes les plus contraignantes.

Pour le choix de I'évenement de référence, une pluie courte d’une durée de 2h et d’'un cumul de 59
mm sera a minima retenue. Le débit de vidange sera de 0,7 I/s/ha afin de respecter les contraintes
du SIAVB (Syndicat Intercommunal pour l'assainissement de la vallée de la Biévre) sur les
territoires identifiés sur la figure suivante :

i 3
CLAMART  __”
i

-,.'
5

IOUY EN JOSAS

BIEVRES]
LES LOGES EN JOSASES

ANTONY
OUSSUS LE NOBLE!

ERRIERES LE BUISSON| I

IGNY)

'VAUHALLAN

Prescriptions applicables aux imperméabilisations nouvelles Juin 2009
[ LEGENDE B Délimitation de la zone

Zone d'application de la régle a 0.7 I/s/ha imperméabilisé S
w—— Cours d'eau

Mise & jour des prescnptions applicables

J hydratec aux imperméabilisations nouvelies SIAVE

Zones d'application des prescriptions du SIAVB aux imperméabilisations nouvelles
(SIAVB)

- Privilégier l'infiltration douce

L'infiltration douce sera privilégiée une, c’est-a-dire du méme ordre de grandeur que l'infiltration
naturelle, qui sera systématiquement recherchée.

Concernant cette prescription qui s’applique sur des ouvrages définitifs, elle est vraisemblablement
moins adaptée dans les zones chantier susceptibles d’intercepter une éventuelle pollution
accidentelle.

- Privilégier les techniques alternatives aux bassins traditionnels

Cette derniére préconisation est toutefois peu compatible avec un assainissement provisoire de
chantier amené a évoluer au gré de I'avancement des travaux.
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1.5.2.4 Mise en place d’ouvrages définitifs de collecte des eaux pluviales

Les ouvrages définitifs de gestion des eaux pluviales, définis en tant que mesure compensatoire
dans ce dossier, et dans les dossiers Loi sur I'Eau, seront construits autant que possible en phase
chantier ou au plus tard a l'issue immédiate des travaux liés au gros ceuvre de l'infrastructure de
maniére a étre opérationnels dés la mise en service des ouvrages auxquels ils sont associés.

Les objectifs généraux de cette gestion consisteront a collecter les eaux de ruissellement, a les
traiter (traitement primaire) et a réguler le rejet en fonction des contraintes de I'exutoire (débit de
fuite des ouvrages, qualité des eaux vers |'exutoire, etc.), en respectant les doctrines locales,
notamment sur le plateau de Saclay.

La définition précise de ces ouvrages ne pourra étre faite que dans les dossiers Loi sur I'Eau, sur la
base d’éléments de conception des ouvrages de gestion.

IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION

L'application de la réglementation « Loi sur I'Eau » limite fortement les impacts résiduels pour les
aspects qualitatifs des rejets et pour la gestion des ruissellements.

MESURES DE SUIVI
Controle de l'efficacité du chantier

La principale mesure mise en ceuvre consistera a controler les ouvrages de chantier ou le personnel
évoluant sur site :

- contrble des ouvrages temporaires de gestion des eaux pluviales sur site afin de vérifier leur
efficacité dans le temps. Ce contréle permettra également de s’assurer que les ouvrages
sont entretenus afin d’éviter leur colmatage au fil du chantier ;

- vérification de I'application des régles de chantier concernant le nettoyage des engins sur les
sites prévus a cet effet ;

- formation si nécessaire du personnel a lintervention rapide en cas de déversement
accidentel : usage des fixateurs de pollutions, procédure d‘alerte des services
d’interventions,...

1.5.2.5 Gestion du risque inondation

Le fuseau de la Ligne 18 intercepte les zones inondables de la Bievre (faisant I'objet de I'arrété du 2
novembre 1992 valant PPRI sur la commune de Guyancourt) et de la Mérantaise (a Magny-les-
Hameaux et Chateaufort), toutefois le tracé de référence de la Ligne 18 ne les traverse pas. En
conséguence, aucune emprise ni émergence aérienne de la phase chantier de la Ligne 18 ne sera
réalisée au sein de zones inondables.

AN

Ainsi, aucune incidence n‘est a attendre en phase chantier concernant les zones
inondables recensées.
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Position de la Ligne 18 et de ses ouvrages vis-a-vis des zones inondables connues

Le risque inondation est toutefois potentiellement présent sur le tracé:

- par ruissellement et débordements des rigoles, plans d’eau, étangs présents sur le plateau
de Saclay ;

- au droit et aux abords immédiats du franchissement aérien d’un affluent de la Mérantaise,
sur la commune de Magny-les-Hameaux. A noter que ce franchissement se positionne en
téte de bassin versant sur un affluent présentant un écoulement temporaire.

i

- i »
Chateaufort ) Magny-les-Hameaux

Franchissement de I'affluent temporaire de la Mérantaise sur la commune de Magny-les-
Hameaux et emprises chantiers associées
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Ainsi, la phase chantier qui sera génératrice de zones de stockage et d’entreposage de matériaux,
véhicules, installations de chantier au droit et aux abords des ouvrages émergents (gares, OA,
SMR) et du viaduc, sera susceptible d’interférer avec d'éventuels débordements sur ces secteurs.

L'impact de la phase chantier sur I'expansion des débordements est potentiellement
modéré a l'échelle de la parcelle ou de I'unité fonciere mais faible a nul a I'échelle du
réseau hydrographique intercepté par la ligne 18.

Le plateau de Saclay correspondant a une zone de stockage des eaux, les débordements sont
vraisemblablement assimilables a ceux d’un marais ou plan d’eau, c’est-a-dire un débordement en
volume, avec de faibles vitesses et sans axes d’écoulement majeur comme on peut l'observer a
contrario sur des cours d’eau avec un lit mineur et un lit majeur clairement délimités.

Concernant l'affluent de la Mérantaise disposant d’un écoulement temporaire, ce dernier franchit
actuellement la RD36 par un ouvrage hydraulique dimensionné pour faire transiter une crue de
période de retour donnée (vraisemblablement crue de période de retour décennale a centennale).
Pour une crue de période de retour supérieure a celle de dimensionnement de cet ouvrage, les
débordements se feraient en amont du remblai routier de la RD36, avec des vitesses d’écoulement

faibles.

IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION
Si des zones chantiers subsistent pour tout ou partie en zone inondable pré-identifiée, les mesures
suivantes seront prises afin de réduire les impacts résiduels :

- estimation en phase d’études d’Avant-Projet, des volumes de remblais en zone inondable et
les présenter dans le cadre des dossiers réalisés au titre de la loi sur I'eau ;

- maintien du volume, voire des surfaces d’expansion des crues par la réalisation de
différentes actions comme un léger abaissement du niveau du sol au niveau des bases
chantier, ou par la rentrée d’eau dans les zones d’excavation selon les cas.

MESURES DE SUIVI

Suivi pluviométrique et des niveaux d’eau dans les éléments hydrographiques du plateau de Saclay
situés a proximité des aires de chantier afin d’anticiper notamment un éventuel retrait des éléments
de chantier mobile les plus sensibles.

1.5.2.6 Alimentation en eau potable

Concernant la ressource pour I'alimentation en eau potable :
- aucun captage AEP superficiel ou périmétre de protection associé n’est identifié aux abords
du tracé de référence de la Ligne 18 ;

- aucun rejet direct au sein d’un cours d’eau n’est envisagé.

La réalisation des travaux n’engendre pas d’impact sur les captages en eau potable
superficiels. Par conséquent, aucune mesure d’évitement, de réduction ou de compensation n’est
mise en ceuvre. Aucune mesure de suivi n‘est donc mise en place.
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1.5.3. Impacts et mesures en phase exploitation

1.5.3.1 Imperméabilisation des sols et gestion des eaux pluviales

Le démarrage de la phase d’exploitation sera marqué par la mise en service de l'infrastructure. De
fait, les ouvrages de gestion des eaux pluviales seront mis en service au méme moment et donc
considérés comme opérationnels. La description des principes d’assainissement envisagés sont les
suivants :

1.5.3.2 Gestion des eaux pluviales au droit des gares, ouvrages annexes et SMR

Les gares aériennes, batiments voyageurs, les ouvrages annexes et le SMR présentent des
périmetres bien définis et disposeront d’un assainissement pluvial dédié. Les points de rejets
n'étant pas définis au stade des études de conception préliminaire, les rejets devront respecter le
débit maximum admissible imposé :

- par la réglementation en cas de rejet direct dans les eaux douces superficielles, le sol ou le
sous-sol (réglementation liée a la loi sur I'eau d’'une part et aux doctrines de gestion des
ruissellements locales d’autre part) ;

- le gestionnaire du réseau humide concerné en cas de rejet direct dans un réseau existant.

Les zones de régulations qui seront réalisées devront par ailleurs assurer un abattement suffisant
des matiéres en suspension et polluants associés pour un rejet compatible avec les exigences de
qualité requises pour le milieu récepteur.

1.5.3.3 Gestion des eaux pluviales du viaduc

Le viaduc présente un linéaire d’environ 13 km pour une largeur de 10 m environ. La surface
nouvellement imperméabilisée liée a cette infrastructure sera donc de l'ordre de 10m?/ml. Le profil
en long du viaduc est monopenté a 1%.

Il est envisagé a ce stade d’avancement des réflexions une collecte des eaux de ruissellement
directement sur le tablier du viaduc. Ces eaux collectées seront ensuite récupérées au droit de
chacune des piles via des systemes de chutes. A ce stade des études de conception le systéme
d’assainissement n’est pas encore précisément défini, a savoir une régulation en pied de chute au
droit de chacune des piles avant rejet au milieu ou réseau existant, ou réalisation de zones de
régulation mutualisées interceptant les ruissellements en provenance de plusieurs piles.

Quoiqu'il en soit, les rejets seront soumis a la réglementation loi sur I'eau et devront se conformer a
la doctrine de gestion des eaux sur le plateau de Saclay décrite dans les paragraphes précédents.

Ces ouvrages de collecte et de régulation seront déja présents pour tout ou partie lors de la phase
travaux. Les eaux de chantier seront vraisemblablement plus fortement chargées en MES que celles
en phase exploitation du au remaniement des terrains. Par ailleurs les eaux de la phase exploitation
pourront contenir par exemple des éléments métalliques de type fer en liaison avec le freinage
mécanique des trains aux abords immédiats des gares, éléments non présents en premiére
approche durant la phase chantier. Quoiqu’il en soit, le traitement des eaux de ruissellement par
décantation permettra d’abattre, en respectant les doctrines locales et régles de lart de
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dimensionnement, une part importante des polluants organiques (Demande Chimique en Oxygene,
Demande Biologique en Oxygene) et des métaux liés aux MES.

Le dimensionnement détaillé de ces ouvrages devra étre réalisé afin de se conformer aux objectifs
de qualité des milieux récepteurs (aussi bien en milieu naturel qu’en réseau).

En cas d'incompatibilité entre I’'assainissement de phase chantier et I'assainissement définitif pour
des raisons d’emprises, de dispositions constructives, etc. ; I'assainissement définitif sera mis en
ceuvre a l'issue du chantier de gros ceuvre et avant la mise en service de la ligne.

Du fait de la prise en compte de la gestion des eaux en phase d’exploitation dés la conception du
projet, les impacts sont considérés comme faibles a nuls car maitrisés.

La principale mesure mise en ceuvre en phase d’exploitation correspond a une mesure de suivi de
|’état des ouvrages de gestion dans le temps.

MESURES DE SUIVI

Les ouvrages de gestion des eaux pluviales ne fonctionnent de fagon pérenne que s’ils sont
entretenus. Cela suppose :

- le maintien fonctionnel des orifices d’évacuation ;
- le maintien du volume de stockage résultant du dimensionnement initial ;

- le maintien de la performance du traitement (décantation, déshuilage).

Cela passera donc par :

- le nettoyage des grilles suivant le degré d’obstruction sur la base d’examens visuels
réguliers ;

- le curage des zones de décantation. Cela consistera au retrait des matériaux décantés pour
restaurer le volume initial et I'évacuation des produits dans une filiere adaptée.

1.5.3.4 Maintien de la luminosité nécessaire aux milieux aquatiques

La réalisation du trongon aérien de la Ligne 18 au droit du plateau de Saclay est susceptible
d’engendrer localement des modifications des conditions d’ensoleillement des éléments du réseau
hydrographique.

Le viaduc dispose d’une largeur d’environ 10 m, pour un linéaire aérien de 13 km et une élévation
moyenne de +6 m a +11 m par rapport au terrain naturel (hors franchissement particulier de la
RN118 avec une élévation de +32 m par rapport a la voirie). Si en premiére approche
qualitative le viaduc induira un impact faible sur la luminosité de par ses caractéristiques
intrinséques, seule une approché détaillée permettrait de le quantifier le cas échéant dans les
phases ultérieures de conception et les études réglementaires post-DUP associées :

- caractérisation des zones d’ombres en fonction des saisons et heures de la journée sur le
milieu aquatique,

- évaluation de l'incidence des ombres et des effets induits, notamment vis-a-vis de la
température, sur les milieux aquatiques.
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1.5.3.5 Gestion du risque inondation

De maniére analogue a l'analyse faite en phase chantier, le risque inondation potentiellement
présent et dont le périmetre précis sera a définir dans les études réglementaires post-DUP concerne
le troncon aérien de la Ligne 18 au droit du plateau de Saclay.

Ainsi, le troncon aérien de la Ligne 18 au droit du plateau de Saclay sera susceptible d’interférer
avec d’éventuels débordements sur ces secteurs.

L'impact de la phase exploitation sur I'expansion des débordements est potentiellement
modéré a l'échelle de la parcelle ou de I'unité fonciére mais faible a nul a I'échelle du
réseau hydrographique intercepté par la Ligne 18.

Le plateau de Saclay correspondant a une zone de stockage des eaux, les débordements sont
vraisemblablement assimilables a ceux d’un marais ou plan d’eau, c’est-a-dire un débordement en
volume, avec de faibles vitesses et sans axes d’écoulement majeur comme on peut |'observer a
contrario sur des cours d’eau avec un lit mineur et un lit majeur clairement délimités. La
transparence hydraulique du projet vis-a-vis du risque inondation serait donc essentiellement liée a
la restitution des volumes de débordements perdus par la présence de l'infrastructure. Le méme
raisonnement peut étre mené en premiére approche sur 'affluent temporaire de la Mérantaise dont
le franchissement se positionne en téte de bassin versant.

Ces éléments seront toutefois a préciser et quantifier dans le cadre des études réglementaires post-
DUP.

MESURES D'EVITEMENT ET DE REDUCTION

Afin de limiter l'incidence potentielle de la Ligne 18 en phase exploitation vis-a-vis du risque
inondation, les emprises au sol de la ligne aérienne en zone inondable seront limitées :

- les piles du viaduc seront préférentiellement de type pile marteau, présentant des emprises
plus limitées que des piles plus larges avec chevétre intégré ;

- le calepinage des piles sera adapté, dans la mesure du possible, afin de se positionner en
dehors des zones de débordement potentielles de rigoles et cours d’eau ;

- mise en place au droit de la transition entre la tranchée ouverte et le viaduc courant d’une
structure en U en béton armé remblayée a lintérieur en matériaux d’apport de qualité
(structures avec murs droits). Cette disposition permet de s’affranchir de rampe en remblai
« classique » nécessitant des emprises au sol plus importantes (talus des remblais) ;

- positionnement le cas échéant des ouvertures des gares et OA concernés au-dessus de la cote
casier : afin d'éviter la submersion de l'infrastructure et I'endommagement de I'ouvrage et des
équipements associés en cas de crue, chaque ouvrages sera préférentiellement positionné au-
dessus de la cote casier, c’est-a-dire de la cote des plus hautes eaux. Toutefois, en cas
d’abaissement de la cOte de certaines ouvertures situées sous la cote casier (lors des études
AVP, PRO), ces derniéres feront alors I'objet de dispositifs étanches d’obturation.
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IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION

Si des infrastructures liées a la Ligne 18 subsistent pour tout ou partie en zone inondable pré-
identifiée, les mesures suivantes seront prises afin de réduire les impacts résiduels :

- estimation en phase d’études d’Avant-Projet, des volumes de remblais en zone inondable et
présentation dans le cadre des dossiers réalisés au titre de la loi sur l'eau ;

- maintien du volume, voire des surfaces, d’expansion des crues par la réalisation de différentes
actions comme la mise a disposition de nouvelles zones d’expansion.

MESURES DE SUIVI

Elles consistent au suivi des fonctionnalités des éventuelles mesures compensatoires définies dans
le cadre des études techniques et réglementaires post-DUP.

1.5.3.6 Impacts sur I'alimentation en eau potable
Concernant la ressource pour l'alimentation en eau potable :

- aucun captage AEP superficiel n'est identifié aux abords du tracé de référence de la Ligne
18.

- aucun rejet direct au sein d’un cours d’eau n’est pressenti.

La Ligne 18 n’engendre pas d'impact sur les captages en eau potable superficiels. Par conséquent,
aucune mesure d’'évitement, de réduction ou de compensation n‘est mise en ceuvre. Aucune mesure
de suivi n'est donc mise en place.
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1.5.4. Synthése des impacts et mesures concernant les eaux superficielles et les risques associés

HYDROLOGIE

Société
duGrand '
Paris .

Site concerné

Type de I'impact

Mesure d’évitement et de réduction

Niveau d'impact
résiduel

Mesure de
compensation

Mesures de suivi

Colit

Section aérienne de la
Ligne 18

Ensemble des émergences
des gares et ouvrages
annexes

Installations spécifiques de
chantier liées au viaduc, y
compris pistes d’acces

SMR de Palaiseau

Risque de dégradation/pollution des

Phase études et chantier :

Ouvrages de traitement/rétention/régulation adaptés a
la nature des effluents collectés

Prévention des pollutions accidentelles (gestion des
stockages, étanchéification des zones a risque de
pollution)

Suivi et entretien
régulier des dispositifs
d’assainissement
Suivi des rétentions et

Phase travaux :

Mise en place d’'ouvrages de
collecte temporaire au niveau
des bases chantier : Co(t
intégré au marché de travaux

Entretien des engins sur des
aires aménagées et systéme
de stockage des produits
polluants: Co(t intégré au
marché de travaux

Controle de l'efficacité du
chantier : Co(t intégré au
marché de maitrise d’ceuvre

Mise en place d’un protocole de gestion d'une Pas d'impact résiduel / des conditions de
eaux . . ; . . ) 3 )
eventuelle pollution accidentelle et dispositifs stockage Bassin de décantation
permettant de confiner la pollution sur le site Contrdle périodique provisoire : 20 & 35 €HT par
des moyens de lutte m2
Phase exploitation : anti-pollution ) o
Fossé provisoire de collecte :
Suivi des ouvrages de gestion des ruissellements mis 2 a 3 €HT par ml
en place dés la phase chantier
Imperméabilisation par géo-
membrane : 8 3 10 €HT par
m2
Phase exploitation :
Colt intégré a celui
d’exploitation de la ligne
Phase études et chantier :
Réalisation d’aires de chantier d’emprises compatibles Phase travaux :
avec le réseau hydrographique superficiel Fossés longitudinaux
Utilisation de dispositions constructives de moindre provisoires de collecte : 2a 3
emprise, notamment concernant le viaduc. €HT par ml
Transparence hydraulique des aires de chantier vis-a-
Ri q dification d vis des cours d’eau, étangs, rigoles Co(it des ouvrages assurant
ISque de moditication des i 4 itudi i ivi i la transparence hydraulique
écoulements du réseau Mise en place de fossés longitudinaux interceptant les Pas d'impact résiduel / Suivi et entretien P Y q

hydrographique

ruissellements extérieurs au projet. Ces fossés
assureront la transparence hydraulique de la Ligne 18
vis-a-vis des ruissellements superficiels

Phase exploitation :

Suivi des ouvrages de gestion mis en place dés la
phase chantier et restant nécessaires pour I’'exploitation
de la Ligne 18

régulier des dispositifs

intégré au co(t des travaux

Phase exploitation :

Co(t d’exploitation du suivi
et de la surveillance des
mesures mises en ceuvre des
la phase travaux
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Niveau d’'impact Mesure de

Site concerné Type de I'impact Mesure d’évitement et de réduction o . Mesures de suivi Colt
résiduel compensation
Phases études et chantier : Phas_e—étud_e:
Dossier Loi sur I'Eau
. e . Consultation des
Mesures techniques définies dans le cadre des études gestionnaires de réseaux
de conception post-DUP et dossiers réglementaires humnides
associés
) Consultation des gestionnaires des réseaux humides Phase travaux :
Phase chantier : pour obtention des modalités de rejet puis l'autorisation Bassin de décantation
II,r_npact fqrtb\_/;_s—at—_wscclie » de se rejeter dans les reseaux existants concernes oS GRS, ERElie En phase chantier et provisoire : 20 a 35 €HT par
impermeabilisation des sols/la Mise en place d’ouvrages temporaires de collecte des TR exploitation : m?2
gestion des eaux pluviales par eaux pluviales au niveau des bases chantier €t explottation A :
I’emprise importante des aires de ; : Controle et entretien : feni
pr P conformément aux doctrines locales les plus des ouvrages Fossé provisoire de collecte :
chantier contraignantes, notamment au droit du plateau de L'application = la d’assainissement afin | 2 @ 3 €HT par ml
Saclay réglementation « Loi sur | Néant de maintenir en _
Mise en place d’ouvrages définitifs de collecte des eaux | I’'Eau » limite fortement permanence la | Les autres mesures qui
pluviales les impacts résiduels : capacité,  intégrité, | S€ront preconisees verront
pas de mesures fonctionnalité de leurs colts intégrés a la
compensatoires I'assainissement phase travaux
o necessaires
Phase exploitation :
Section aérienne de la Phase exploitation : Eeesléi:\t/'ggx'ntegree au cout
Ligne 18 Impact modéré de Maintien, voire adaptation et suivi des mesures mises

I'imperméabilisation des sols et en ceuvre des la phase chantier

N N L,
Ensemble des émergences | gestion des eaux pluviales par Cout d’exploitation li€ au

suivi et a la surveillance des

des gares et ouvrages I'emprise modérée de l'infrastructure '
annexes aérienne et de ses émergences MESUres mISes en ceuvre en
phase travaux
Installations spécifiques de Phases études et chantier :
chantier liées au viaduc, y
compris pistes d’accés Estimation des enveloppes de débordement et
positionnement des aires de chantier en dehors de ces . .
SMR de Palaiseau secteurs W‘ zh?s.ej crantler ’ Phase étude :
Limitation des stocks sur les secteurs sensibles Phases études, chantier %ﬂ plulJI://ilon?étarie ot des Co(t spécifique lié a la
Plan de retrait anticipé des matériels et matériaux et exploitation niveaux des éléments | définition précise du risque
sensibles dans les zones de débordement Mi du réseau inondation par ruissellement
préalablement identifiées e et e & ey IeIizsegcor?za\\/r:te’ hydrographique et débordement
I .
Gestion du risque inondation : remblais en zone de de mesures de su,sceptlbles de
Impact modéré a I’échelle de la Phase exploitation : débordement sont compensation deborder et Phase travaux :
parcelle, essentiellement vis-a-vis du inévitables. des remblais en | Prealablement Co(t des mesures qui
ruissellement et débordements au Réduction des emprises aériennes de l'infrastructure zone inondables identifies seraient rendues nécessaires
droit du plateau de Saclay par mise en ceuvre de dispositions constructives Impact résiduel maintenu | qui seront (mesures de compensation)
particulieres (piles du viaduc d’emprises réduites, 3 un niveau modéré en précisés dans le | Phase exploitation :
calepinage des piles ac!apté au rése’au hydrographique, | |'z3bsence d’étude cadre des études | syrveillance de la Phase exploitation :
rampes de transition viaduc/tranchee en stru,cture en U | technique permettant de | techniques et f,onctionnanté des Codt d’exploitation des
béton qeces§|Fant moins de surface au sol qu’un le préciser réglementaires éventuelles mesures mesures intégrées a la phase
remblai tradltlonnel) post-DUP compensatoires travaux

Le cas échéant protection des ouvertures de
I'infrastructure vis-a-vis du risque d’‘inondation par
ruissellement/débordement
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Colt

Site concerné Type de I'impact Mesure d’évitement et de réduction vaea,u .d Jpas S EELE d_e Mesures de suivi
résiduel compensation
Alimentation en eau potable :
En dehors de tout périmetre de
Néant Néant Néant Néant

Section aérienne de la
Ligne 18

Ensemble des émergences
des gares et ouvrages
annexes

Installations spécifiques de
chantier liées au viaduc, y
compris pistes d’accés

SMR de Palaiseau

captage superficiel, et aucun rejet
direct dans le réseau hydrographique
superficiel

Drainage agricole en phase chantier
: impact fort par défaut d’une
connaissance exhaustive du réseau
en phase chantier

Phases études et chantier :

Relevé préalable du réseau et réalisation de
reconnaissances préliminaires aux travaux

Phase chantier :

Impact résiduel fort :
risque de rupture
accidentelle d’un drain
non identifié

Phase chantier :

Remplacement
et/ou mise en
place d'un réseau
de drainage de
substitution

Phase chantier :

Suivi du réseau de
drainage et mise a
jour des plans
associés

Phase étude :

Co(t des études
d’'investigations préalables
sur réseau

Phase travaux :

Co(t du remplacement ou de
la substitution du réseau de
drainage concerné

Diminution de la luminosité
nécessaire aux milieux aquatiques en
phase exploitation : impact faible en
premiére approche au vu de la
largeur et de la hauteur du viaduc

Phase exploitation :

Mesures techniques définies dans le cadre des études de conception post-DUP et dossiers réglementaires associés

Phase exploitation :

Colt a définir dans les
phases techniques et
réglementaires ultérieures

Légende : | Impact résiduel nul/négligeable | Impact résiduel faible | impact résiduel modéré

Impact résiduel fort

Impact résiduel positif
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1.6. Pollution et qualité du milieu souterrain

Les impacts liés a la présence de terrains pollués peuvent se traduire sous deux aspects
principaux :

- Un aspect financier lié a la prise en charge particuliere de ces terres, amenées a étre
évacuées vers des filieres de gestion spécifiques ou faire l'objet d’une dépollution
engendrant un co(t associé ;

- Un aspect sanitaire et environnemental, lié aux niveaux de pollution présents sur les sites
concernés et aux cibles potentielles.

Dans le cadre du présent chapitre, seuls les impacts et mesures liés aux enjeux sanitaires et
environnementaux seront traités dans la mesure ou lI'impact financier lié a la présence de sites et
sols pollués est induit dans le co(t global du projet.

1.6.1. Rappel des enjeux liés a la pollution et a la qualité des sols

Comme présenté dans la piece G.1 Etat initial, la région Ile-de-France est une région ou l'industrie
a joué et joue encore un role important et est a ce titre concernée par la problématique de pollution
des sols.

Une premiéere évaluation du risque de pollution des terrains au niveau des ouvrages du projet,
notamment les gares, a été effectuée, préalablement a la réalisation de diagnostics de pollution,
par croisement entre le projet de ligne et les bases de données nationales existantes sur les sites
industriels et sols pollués (BASIAS®, BASOL?) et sur les eaux souterraines (ADES®). Ce travail de
recensement et de hiérarchisation des sites BASIAS et BASOL a été réalisé au stade de |'état initial
(piece G.1) et a permis d’aboutir a une représentation cartographique localisant les sites présents
dans le fuseau d’étude de la Ligne 18, en indiquant leur niveau de risque de pollution (de
négligeable a fort).

Au sein du fuseau d’étude de la Ligne 18, environ 250 sites BASIAS et 8 sites BASOL ont été
recensés. Sept sites BASOL se situent sur la commune de Massy entre les gares Massy Opéra et
Massy-Palaiseau et quatre d’entre eux font lI'objet de restrictions d’usage sur l'utilisation des sols,
du sous-sol et de la nappe. Le dernier site BASOL recensé est situé a proximité du CEA de Saclay.
Les sites BASIAS se concentrent majoritairement au niveau de la section Antonypdle - Massy-
Palaiseau et dans le secteur de la gare Versailles Chantiers. Ces territoires des poles d’activité
desservis par la Ligne 18 présentent de nombreuses activités industrielles potentiellement
polluantes.

3 BASIAS: Base de données d'Anciens Sites Industriels et Activités de Service

4 BASOL : Base de données sur les sites et sols pollués (ou potentiellement pollués) appelant une action des
pouvoirs publics, a titre préventif ou curatif

> ADES : banque nationale d'Accés aux Données sur les Eaux Souterraines

Réseau de transport public du Grand Paris / Troncon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers

Société
POLLUTION duGrand gif
Paris .

Les enjeux liés au risque de pollution dans le cadre du projet, essentiellement localisés au niveau
des ouvrages de surface, sont a prendre en compte car :

- ce sont des ouvrages réalisés a partir de la surface du sol principalement ; leur construction
nécessitera donc de gérer des terrains de surface qui concentrent |I’'essentiel des pollutions
liés aux activités polluantes des activités humaines et qui sont susceptibles d’engendrer des
risques sanitaires pour les futurs usagers et les travailleurs en phase chantier ;

- la bonne connaissance de la pollution des terres actuellement en place est nécessaire pour
anticiper la gestion des déblais qui seront générés lors de la réalisation des ouvrages.

Dans la suite du chapitre, les critéres du sous-sol aux abords des différents ouvrages constitutifs du
projet et les risques de pollution sont évalués.

1.6.2. Méthodologie et stratégie de maitrise des risques de pollution

La méthodologie francaise de gestion des sites et sols pollués repose actuellement sur la circulaire
ministérielle du 8 février 2007 « sites et sols pollués - modalités de gestion et de réaménagement
des sites pollués », et notamment son annexe 2 « Comment identifier un site (potentiellement)
pollué, Comment gérer un probleme de site pollué ». Les prestations définies par cette circulaire
sont codifiées dans la norme AFNOR NF-X31-620 de Juin 2011 relative aux prestations de services
dans le domaine des sites et sols pollués. Ces prestations s’intéegrent dans un processus progressif
et itératif faisant appel successivement a des éléments d’information documentaires et a des
éléments d’information de terrain.

Dans le respect de cette méthodologie, la Société du Grand Paris a initié, en fonction de
|'avancement du projet, un travail de caractérisation de I'état de pollution du milieu souterrain (sols
et eaux souterraines). Elle a missionné un bureau d’études spécialisé, le bureau d’étude IDDEA pour
la réalisation des études et investigations relatives a cette caractérisation.

Le déroulement de la démarche engagée est schématisé ci-dessous. Chaque étape de la démarche
est détaillée dans la suite de ce paragraphe.
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Etude historique, documentaire et mémorielle

Identification des sources potentielles de pollution et élaboration
d'un programme d'investigations

Des sources de pollution ont
été identifiées

Diagnostic de pollution du milieu souterrain

Réalisation d'investigations de terrain (sondages, piézométres) pour
quantifier et délimiter les pollutions et caractériser la qualité des
futurs déblais

Les niveaux de pollution
nécessitent la réalisation
d'une EQRS

Les sols et/ou eaux
souterraines sont avérés
pollués

Evaluation Quantitative

Pl i
an de gestion des Risques Sanitaires

Définition opérationnelle des
possibilités de gestion des
pollutions identifiées et des

centres d'évacuation adaptés,
bilan co(t/avantage des
solutions proposées

Vérification de la compatibilité
sanitaire entre |'état attendu
du site aprées traitement
éventuel et son usage futur

Schéma conceptuel de la démarche de caractérisation des sols pollués par la SGP

Les études de pollution sont lancées en priorité au droit des zones ou les enjeux liés a la gestion
des sols pollués sont les plus importants, a savoir au droit des ouvrages destinés a étre construits a
partir de la surface du sol. En effet, les pollutions du milieu souterrain étant essentiellement liées a
des activités de surface, les premiers métres de sols concentrent généralement |'essentiel des
pollutions.

1.6.2.1 Etude historique, documentaire et mémorielle

Le recensement des sites BASIAS et BASOL dans le fuseau d’études permet d’identifier dans un
premier temps les zones du fuseau d’étude les plus problématiques vis-vis du risque de pollution
des sols.

Suite a cette premiéere étape, la Société du Grand Paris prévoit de réaliser, conformément a la
circulaire ministérielle du 8 février 2007 sur la gestion des sites et sols pollués, des études de
pollution. L'étude historique, documentaire et mémorielle correspond a la premiére étape de
ces études pour la bonne gestion des sites et sols pollués. Elle a pour objectif principal d’identifier
les risques potentiels de pollution du site, a travers un recensement précis des activités pratiquées
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et des produits utilisés sur le périmétre d’étude, et de localiser les sites a proximité directe ayant
abrité une activité potentiellement polluante.

Elle est notamment menée a partir de la consultation des organismes suivants : IGN, préfecture,
archives départementales, mairies, Agence Régionale de Santé (ARS), et des bases de données
BASIAS, BASOL, BARPI (recensement des accidents industriels) et BSS. A ces consultations
administratives s’ajoutent les visites de terrain et l'analyse des études géotechniques de G1 au
cours desquelles quelques prélevements ponctuels de sols et d’eaux souterraines ont parfois été
réalisés.

Ces études, qui conditionnent la réalisation des étapes suivantes décrites ci-apres seront réalisées
au stade des études d’'avant-projet, sur I'ensemble des zones destinées a accueillir des ouvrages
émergents ou des travaux réalisés a ciel ouvert depuis la surface au droit de la zone de passage
préférentiel de la Ligne 18.

A l'issue de I'étude historique et documentaire, un programme spécifique d’investigations de terrain
est proposé en fonction des risques de pollution sur le site étudié identifiés afin de confirmer ces
présomptions et le cas échéant, de caractériser quantitativement et qualitativement I'état de
pollution du site. Chacun de ces programmes prend en compte les caractéristiques du projet
(localisation, profondeur...).

1.6.2.2 Diagnostic de pollution du milieu souterrain

Le diagnostic de pollution du milieu souterrain vise a quantifier les teneurs en polluants dans
les sols et les eaux souterraines, et délimiter le cas échéant I'étendue de cette pollution.

En fonction des conclusions de I'étude historique, documentaire et mémorielle réalisée au droit des
différents sites d’aménagement et conformément aux programmes d’investigations établis en
conséquence selon les accés au foncier, des investigations de terrain sur les sols et/ou les eaux
souterraines sont réalisées au moyen de sondages de sols et/ou de piézométres afin de
caractériser, quantitativement et qualitativement, I'’état de pollution des sols et des eaux
souterraines.

Les sondages, en fonction de leur profondeur et de leur localisation, sont réalisés au moyen d’une
tariere mécanique, d’un carottier portatif pour les zones peu accessibles ou d’atelier de sondages
carottés pour les investigations profondes (plusieurs dizaines de meétres). Les piézomeétres sont,
eux, des forages de sols plus larges, équipés d’'un tubage crépiné au niveau de la zone saturée afin
de permettre le prélévement des eaux souterraines.

A ces investigations s’ajouteront les prélévements de sol effectués dans le cadre des sondages
géotechniques dont les carottes sont conditionnées et stockées dans des carothéques mises a
disposition par la Société du Grand Paris.
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Sondage au carottier portatif Piézometre mis en place

e

Carotte de sol extraite

Sondage carotté

Ces échantillons de sols et d’eaux prélevés sur le terrain feront I'objet d’analyses en laboratoire. Les
principaux parameétres physico-chimiques qui seront recherchés dans le but de déterminer le plus
précisément possible I'état de pollution des terres et des eaux amenées a étre évacuées ou a rester
en place sont décrits dans le tableau suivant :

Principaux paramétres physico-chimiques analysés

Approche considérée Milieu sol Milieu Eau

8 métaux, HC C5-C10, C10-
C40, HAP, COHV, CAV dont
BTEX, PCB

HC C5-C10, HC C10-C40, HAP, CAV,

« Pollution » COHV, 8 métaux

12 métaux, Fer II, fer I1I, Phosphore,
AOX, DBO5, Cyanures libres et totaux,
Cr VI et Cr total, Fluorures, Indice
Phénol, HC C10-C40, MES, COT, Azote
total, NO3, NO2, Azote de Kjeldhal),
DCO, BTEX, CAV, HAP, COHV, PCB,
Sulfates, Chlorures et matiéres
inhibitrices

Pack ISDI (HCT, HAP, BTEX,
PCB et métaux lixiviables),
cyanures sur éluats, COHV, 8
métaux brut

« Déblais » ou « rejet »
pour les eaux

AOX: halogénes organiques adsorbables
DBO5: Demande biologique en oxygéne
Cr: Chrome

MES: Matieres en suspension

COT : Carbone Organique Total

NO*: Nitrates

NO;: Nitrites

DCO: Demande chimique en oxygéne

8 métaux : arsenic, cadmium, chrome, cuivre, mercure, nickel,
plomb, zinc

HC : Hydrocarbures C5-C10 ou C10-C40

HAP : Hydrocarbures aromatiques polycycliques

COHV : Solvants chlorés

CAV : Solvants aromatiques

BTEX : Benzéne, Toluéne, Ethylbenzéne, Xylénes,

PCB : Polychlorobiphényles

Pack ISDI : HCT, HAP, BTEX, PCB et 12 métaux lixiviables
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1.6.2.3 Plan de gestion

Pour les sites sur lesquels une pollution significative est mise en évidence a l'issue du diagnostic de
pollution, un plan de gestion sera établi s dans le but d‘assurer la maitrise des sources de
pollution et une gestion raisonnée des impacts potentiels environnementaux identifiés sur site. Ces
plans de gestions permettront :

- Identifier, le cas échéant, les zones qui devront faire I'objet d’une dépollution ;

- Etablir un bilan colts-avantages des différentes solutions de réhabilitation envisageables, en
tenant compte des aspects techniques, socio-économiques et du calendrier de réalisation du
chantier de la Ligne 18 ;

- Proposer des mesures de gestion adaptées, a la situation de chaque site en fonction des
enjeux et des spécificités de I'usage, de I'aménagement et des niveaux de pollutions ;

- Evaluer le co(t des éventuels travaux de dépollution/évacuation en filiéres spécialisées.

Ce plan de gestion constituera un outil d'aide a la décision permettant une gestion adaptée des sols
pollués lors de la phase chantier et la définition des co(its associés.

Le plan de gestion s’attachera également a préciser les éventuelles servitudes ou contraintes
d’usages pour les différentes options de gestion envisagées.

1.6.2.4 Analyse des risques résiduels (ARR)

Dans la mesure ou les travaux d’aménagement ne permettront pas la suppression des sources de
pollution, par exemple si la nappe est impactée a proximité d’'une gare, une analyse des risques
résiduels (ARR) sera réalisée afin de vérifier que les teneurs résiduelles apres travaux
d’aménagement sont compatibles avec les usages projetés sur le site.

Cette partie de I’'étude repose sur l'utilisation de I'outil EQRS (Evaluation Quantitative des Risques
Sanitaires) dont les hypothéses de calculs seront établies sur la base des éléments constructifs
définis par le maitre d’ceuvre.

L'analyse des risques résiduels pourra également proposer le cas échéant des mesures
constructives et/ou des travaux complémentaires a mettre en ceuvre pour rendre le milieu
souterrain du site compatible avec son usage futur.
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1.6.3. Typologie d’impact lié a la pollution du milieu souterrain

1.6.3.1 Risque sanitaire ou de dispersion de la pollution

Les deux impacts liégs a la qualité des terrains a prendre en compte pour les travaux
d’aménagement de l'infrastructure de la Ligne 18 sont : le risque sanitaire pour les travailleurs de
I'infrastructure et les riverains et le risque de dispersion.

Pour qu’il y ait un risque sanitaire ou dispersion dans I'environnement, et donc un impact potentiel,
il faut qu’existent simultanément :

- une source de pollution : dans le cadre du projet de la Ligne 18, les sources de pollutions
peuvent étre les sols ou les eaux souterraines présentant une pollution concentrée ;

- une cible, qui peut étre représentée par :

o une population, exposée directement au contact de la pollution ou indirectement via
un captage d’eau potable par exemple. Dans le cadre du projet de la Ligne 18, les
principales cibles sont les travailleurs et riverains des bases chantier ainsi que les
travailleurs et usagers du futur réseau de transport ;

o une ressource naturelle a protéger (nappe phréatique, réserve écologique,...). Ces
ressources sont recensées dans les chapitres correspondants de |'étude (cf. « Eaux
souterraines et risques associés »-chapitre 1.4 page 110 et « milieux naturels, faune,
flore » - chapitre 2 page 168).

- Et un moyen de transfert d’une pollution entre la source et la cible. Celui-ci peut se
faire :

o Concernant la pollution des eaux, par écoulement gravitaire, percolation des pluies,
ruissellement de surface ou migration suivant I’écoulement des nappes souterraines ;

o A proximité du chantier, par dégazage dans |'air ou dispersion du vent.

Plusieurs voies d’exposition peuvent usuellement étre rencontrées selon les modes de transfert et
les cibles en présence. Dans le cadre du projet d’aménagement de la Ligne 18, les voies
d’exposition potentielles identifiées, liées a la présence de travailleurs et de riverains en phase
chantier et/ou exploitation sont :

- l'inhalation de composés volatils depuis le milieu souterrain (phase chantier et phase
exploitation) ;

- linhalation/ingestion de poussiéres par envol contenant des polluants (phase chantier
uniguement au moment du transport des déblais par envol de poussiéres ou chutes de terres
polluées).

Enfin, il peut y avoir dispersion de la pollution si des terres polluées excavées ne sont pas évacuées
vers des centres de stockage adaptés au niveau de pollution identifié.
1.6.3.2 Typologie des polluants suspectés

Les différentes classes de polluants susceptibles d’étre rencontrées, sont :

- Les solvants halogénés (COHV), qui, compte-tenu de leur forte densité et de leur forte
solubilité, peuvent migrer en profondeur par écoulement gravitaire, y compris a travers la
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nappe phréatique, et s’‘accumuler sur son plancher imperméable. Ils peuvent également
migrer par écoulement de la nappe ou vers l'air ambiant par volatilisation lors des travaux.

Ces composés peuvent également étre adsorbés sur les particules de sol et étre dispersés
par le vent via les poussiéres de sols.

- Les hydrocarbures (BTEX, HCT, HAP, et composés organiques volatils): ces
composés peuvent migrer en profondeur par écoulement gravitaire. Compte-tenu de leur
faible densité et de leur faible solubilité, la migration de ces polluants sous forme de phase
pure par écoulement gravitaire s’arréte au toit de la nappe souterraine. Ils peuvent toutefois
migrer latéralement avec I’écoulement de la nappe.

Ces composés peuvent également étre adsorbés sur les particules de sol et/ou étre

dispersés par le vent via les poussiéres de sols.

D'autres voies de transfert sont possibles en fonction de la pression de vapeur saturante de
ces polluants. Ainsi, les composés les plus légers (BTEX et les HCT légers) étant volatils, ils
sont susceptibles de migrer vers I'air ambiant par volatilisation lors des travaux.

- Les métaux et métalloides : peu mobiles dans les sols, ils seront donc principalement
localisés dans les horizons de surface. Du fait de leur faible mobilité, les métaux et
métalloides sont généralement adsorbés sur les particules de poussiéres du sol dont la seule
voie de transfert pertinente reste la dispersion par le vent.

- Les polychlorobiphényles (PCB), qui, compte-tenu de leur forte densité et de leur faible
solubilité peuvent migrer en profondeur dans les sols par écoulement gravitaire. Compte-
tenu de leur faible solubilité et de leur faible volatilité, ces composés sont généralement
adsorbés sur les particules de poussiéres du sol dont la seule voie de transfert pertinente
reste la dispersion par le vent.

Le tableau ci-aprés synthétise les voies de transfert et d’exposition des différentes familles de
polluants, et les niveaux de sensibilité associés.

Synthése des principales caractéristiques des polluants rencontrés et niveau de
sensibilité associé

Classe de polluant Voies de transfert potentielles HiEiEE ex_posmon vae_at{ de
potentielles sensibilité
. o Inhalation des composés
L. Ecoulement gravitaire . L
Solvants halogénés . . . présents dans le milieu
. Migration par ecoulement de la nappe .
et aromatiques (COHV . - - souterrain Fort
Dégazage dans I'air ambiant L .
et BTEX) . 4 iy Inhalation/ingestion de
Dispersion de poussiéeres par le vent -3
poussieres
. . Inhalation des composés
Ecoulement gravitaire . s
. . . présents dans le milieu
Hydrocarbures Migration par ecoulement de la nappe - -
. - . souterrain Modérée
(HCT et HAP) Dégazage dans I'air ambiant o .
. . s Inhalation/ingestion de
Dispersion de poussieres par le vent .3
poussieres
Métaux et . . Percolétlon des pluies Inhalation/ingestion de .
métalloides Migration par ecoulement de la nappe oussieres Faible
Dispersion de poussiéres par le vent P
. s Percolation des pluies L .
Polychlorobiphényles Migration par écoulement de la nappe Inhalat|on/|r)‘gest|on de Faible
(PCB) h - o poussieres
Dispersion de poussieres par le vent

La sensibilité d’'un site dépend toutefois également des teneurs de ces composés
rencontrées dans le milieu souterrain.
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1.6.3.3 Caractérisation du risque d’impact au niveau de la Ligne 18 lié a la
présence de pollution

Sur la base des éléments décrits ci-dessus, le risque d’'impact est caractérisé par analyse des trois
critéres suivants :

- La nature des cibles (travailleurs, résidents, établissements sensibles) si connue en
considérant, selon les études menées par |'Institut de Veille Sanitaire (IVS), que la
population passe plus de temps chez elle que sur son lieu de travail ;

- La nature et/ou la concentration des polluants suspectés, incluant la ou les voies d’exposition
induites par ces polluants ;

- Le volume de déblais prévisionnel généré par les terrassements des ouvrages.

Chaque type d’ouvrage du projet de la Ligne 18 fait I'objet d’une fiche spécifique dans laquelle la
sensibilité du site est identifiée a travers I'analyse:

- Des principales caractéristiques constructives du projet (cote Terrain Naturel, cote radier,
volume de déblais prévisionnel, durée prévisionnelle des travaux, méthode constructive...) ;

- Des types de pollution, potentielle ou avérée, mise en évidence dans le cadre des études
réalisées ;

- Des cibles potentielles définies au regard de I’'environnement et de I'usage futur du site ;

- Des voies de transfert et d’exposition potentielles définies selon les classes de polluants si
identifiés.

1.6.4. Impact et mesures liés a la construction et a I'exploitation du
tunnel souterrain

A noter que les portions de tunnel réalisées en méthode traditionnelle ainsi que les puits d’entrée de
tunnelier associés a la réalisation du tunnel sont traités dans les parties suivantes car disposant
d’ouvrage émergent en phase chantier ou exploitation. Seule la section du tunnel creusée au
tunnelier est traitée ci-dessous.

1.6.4.1 En phase chantier

Compte tenu de la profondeur du tunnel de la Ligne 18, les principaux risques de découverte de
pollution sont principalement liés a une pollution de la nappe souterraine.

Par ailleurs, compte-tenu du mode de réalisation par tunnelier, le tunnel sera creusé hors d’eau, les
déblais évacués via la progression du tapis convoyeur et les propriétés physico-chimiques du milieu
souterrain seront modifiées par les travaux d’extraction en limitant ainsi I’exposition des
travailleurs.

Les impacts du creusement du tunnel de la Ligne 18 relatifs au risque de pollution en
phase chantier sont considérés comme négligeables.
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1.6.4.2 En phase exploitation

En phase exploitation, les travailleurs ou usagers des tunnels sont isolés du milieu souterrain, en
premier lieu par le tunnel lui-méme via les voussoirs en béton qui le constituent, et dans un second
temps a l'intérieur des trains (excepté dans le cas des travailleurs amenés a circuler directement a
I'intérieur du tunnel). Les durées d’exposition des travailleurs ou des usagers sur les différentes
portions du tunnel seront par ailleurs trés limitées.

Les impacts relatifs au risque de pollution en phase d’exploitation de la partie souterraine
creusée au tunnelier sont considérés comme négligeables.

La fiche de synthése présentée ci-aprés synthétise les paramétres permettant d’aboutir a ces
conclusions.

Risque global pollution - Tunnel souterrain

Données constructives

Méthode de construction Tunnelier

Profondeur moyenne du tunnel 28 m

Risque de pollution potentielle pour ce type d’ouvrage

Sols Pollution potentiellement contenue dans les eaux de la nappe

Eaux souterraines | Pollution suspectée (voire avérée a Massy Palaiseau) : COHV, BTEX, HCT

Cibles potentielles

Phase chantier Phase exploitation

Travailleurs du chantier lors du creusement du Aucune (tres faible durée de présence

Cibl tentiell .
ibles potentiefles tunnel des travailleurs et usagers)

Notion de transfert de pollution

Phase chantier Phase exploitation

Dégazage dans l'air de polluants volatils (faible
probabilité)

Envol de poussiéres comprenant des polluants

Dégazage potentiel dans l'air de
polluants volatils lié au milieu
souterrain encore en place

Voies de transfert
potentielles

Inhalation de polluants volatils présents dans le
milieu souterrain
Inhalation/ingestion de poussiéres contaminées

Voies d’exposition

potentielles (pas de cibles)

Impacts et mesures liés a la pollution du milieu souterrain

Phase chantier Phase exploitation

Risque d'impact négligeable lié a la méthode de Pas de risque d'impact - absence de

Sur site P ; .
réalisation par tunnelier cibles

Risque d'impact négligeable lié a la méthode de Pas de risque d'impact - absence de

Hors site P ; .
réalisation par tunnelier cibles
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1.6.5. Impact et mesures liés a la construction et a I'exploitation des Toutefois, compte-tenu de la localisation de ces tranchées dans des zones faiblement industrialisées
zones des tranchées couvertes et ouvertes et présentant une faible densité de site BASIAS, les impacts du creusement des tranchées
couvertes et ouvertes de la Ligne 18 relatifs au risque de pollution en phase chantier sont

considérés comme négligeables.
1.6.5.1 En phase chantier

La transition aérien/souterrain du tracé nécessite la réalisation de tranchées couvertes et ouvertes. h loitati
Ces tranchées doivent étre réalisées en méthode traditionnelle qui engendre des expositions des 1.6.5.2 En phase exploitation

travailleurs plus importantes que la méthode du tunnelier confiné. T s )
P P q Comme a l'intérieur du tunnel, en phase exploitation, les travailleurs ou usagers des tunnels sont

isolés du milieu souterrain, par les infrastructures de la mise en place et par le train lui-méme. De
plus, ces zones du tracé seront partiellement a l'air libre au niveau de la rampe de transition en
98] Grand Paris Express phase exploitation réduisant les risques d’exposition des usagers et travailleurs. Les durées

41| Ligne 18 entre Aéroport d'Orly et d’exposition des travailleurs ou des usagers sur ces portions seront par ailleurs tres limitées.
Versailles Chantiers

Qualité du milieu souterrain aux abords de la tranchée couverte/ouverte a Palaiseau

S S S— Les impacts relatifs au risque de pollution en phase d’exploitation au droit des tranchées

4 Section aérienne en viaduc - pz 7 P -
g -« couvertes et ouvertes sont considérés comme négligeables.

[F]  Puits de sortie de tunnelier
(ouvrage annexe aprés travaux)

- Site de maintenance

Tranchée ouverte / couverte
de Palaiseau

Risque global pollution - transition aérien/souterrain

Rayon de 500 m autour de la tranchée

Méthode de construction Méthode traditionnelle
Risqueethe polinhin Profondeur moyenne tranchée 11
i couverte-ouverte m
® Modéré
Faible
® Négligeable
Sols Risque négligeable de présence de HCT, HAP, métaux et métalloides
N
ALl o<$>x Eaux souterraines | Risque négligeable de présence de polluants
- : Ciblespotentieties
Qualité du milieu souterrain aux abords de la tranchée couverte/ouverte a Magny-les- Phase chantier Phase exploitation
Hameaux Travailleurs du chantier lors du creusement des

. . . ! . Aucune (tres faible durée de présence
Cibles potentielles | tranchées et riverains de la zone de travaux (. P
des travailleurs et usagers)

Grand Paris Express situés a plus de 100 m de celle-ci
Ligne 18 entre Aéroport d'Orly et
. Versailles Chantiers

@ Section souterraine Phase chantier Phase exploitation
am @n Section aérienne en viaduc Vel de et Dégazage dans |'air de polluants volatils (faible Dégazage potentiel dans I'air de
(®  Ouvrage annexe (OA) potentielles probabilité) polluants volatils lié au milieu
ol Puits de sortie de tunnelier Envol de poussiéres comprenant des polluants souterrain encore en place
(ouvrage annexe aprés travaux)
. , e Inhalation de polluants volatils présents dans le
Voies d’exposition ili . ibl
Tranchée ouverte / couverte potentielles milieu souterrain . ) (pas de cibles)
de Magny-les-Hameaux Inhalation/ingestion de poussieres contaminées
Rayon de 500 m autour de la tranchée
! ot Phase chantier Phase exploitation
® Fort
® Modéré - Risque d'impact négligeable lié a la localisation Pas de risque d'impact - absence de
Faible Sur site . )
de I'ouvrage cibles
® Negligeable . ) . s - . e
Hors site Risque d’impact negligeable lié a la localisation Pas de risque d'impact - absence de
N de I'ouvrage cibles
0 135 270 S
——— °+"~
Métres
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1.6.6. Impact et mesures liés a la construction et a I'exploitation du
viaduc et des piles

1.6.6.1 En phase chantier

Compte-tenu de I'emprise restreinte au sol concernée par ce type d’ouvrage, les volumes excavés
et par conséquent, les volumes de terres potentiellement polluées mobilisés sont limités. De plus,
certaines fondations sont implantées au sein de terres agricoles exploitées pour l'alimentation. Le
risque de pollution aux hydrocarbures et autres métaux est donc faible.

Les risques liés a la pollution du milieu souterrain lors de la construction des piles de la
Ligne 18 sont donc considérés comme négligeables.

1.6.6.2 En phase exploitation

En phase exploitation, les travailleurs ou usagers des tunnels sont isolés du milieu souterrain, par
plusieurs meétres de hauteur selon la hauteur du tablier du viaduc (entre 7 et 11 m) et par le train
lui-méme (sauf dans les gares aériennes). Les durées d’exposition des travailleurs ou des usagers
sur ces portions seront par ailleurs trés limitées.

Les impacts relatifs au risque de pollution en phase d’exploitation au droit du viaduc sont
donc considérés comme négligeables

Risque global pollution - partie aérienne viaduc

Données constructives

Altitude du viaduc par rapportausol [ 7ail1lm

Superficie moyenne des piles 50 m2 environ

Risque de pollution potentielle pour ce type d’ouvrage

Risque négligeable de présence de polluants compte-tenu de I'absence de remblais sur

=ols cette partie du tracé

Eaux souterraines Risque négligeable de présence de polluants

Cibles potentielles

Phase chantier Phase exploitation

Aucune (trés faible durée de présence
des travailleurs et usagers)

Travailleurs du chantier lors du creusement des

Cibles potentielles fondations

Notion de transfert de pollution

Phase chantier Phase exploitation

Dégazage dans l'air de polluants volatils (faible
probabilité)
Envol de poussieres comprenant des polluants

Dégazage potentiel dans I'air de
polluants volatils lié au milieu
souterrain encore en place

Voies de transfert
potentielles

Inhalation de polluants volatils présents dans le
milieu souterrain
Inhalation/ingestion de poussiéres contaminées

Voies d’exposition

potentielles (pas de cibles)

Impacts et mesures liés a la pollution du milieu souterrain

Phase chantier Phase exploitation

Risque d'impact négligeable lié a la localisation Pas de risque d'impact - absence de

Sur site ) P .
de l'ouvrage en aérien cibles

Risque d'impact négligeable lié a la localisation Pas de risque d'impact - absence de

Hors site ) .
de lI'ouvrage cibles

Réseau de transport public du Grand Paris / Troncon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers

Société
POLLUTION duGrand gif
Paris .

1.6.7. Impact et mesures liés a la construction et a I’exploitation des
ouvrages annexes et puits tunnelier

1.6.7.1 En phase chantier

Compte-tenu de lI'emprise restreinte concernée par ce type d’ouvrage (quelques centaines de
meétres-carrés), les volumes excavés et par conséquent, les volumes de terres potentiellement
polluées mobilisés lors de la réalisation des ouvrages annexes sont limités. Les pollutions sont
essentiellement concentrées dans les premiers métres du sol ou dans les horizons comprenant des
eaux souterraines potentiellement polluées.

La réalisation des puits d’entrée des tunneliers présente des spécificités liées aux activités associées
au fonctionnement du tunnelier (évacuation des déblais issus du creusement du tunnel, amenée des
voussoirs, ...). Ces spécificités intéegrent notamment un volume de déblais plus important que celui
issus de la réalisation des ouvrages annexes sensu stricto et une durée de chantier généralement
plus élevée, qui peuvent induire des risques liés a la pollution du milieu souterrain plus important.
Les volumes de puits de sortie de tunnelier sont également plus importants.

Un seul ouvrage annexe peut présenter des impacts plus importants, il s'agit de I'OA 8 qui est
également utilisé comme puits d’entrée de tunnelier. Dans la mesure ou les puits d’entrée sont
associés uniquement a la phase chantier, seuls les impacts liés a la phase chantier sont développés.

Le puits d’entrée situé en gare Satory est traité dans le cadre de |I'analyse ci-aprés des impacts liés
a la réalisation et a I'exploitation de la présente gare.

Les risques liés a la pollution du milieu souterrain lors de la construction des ouvrages
annexes de la Ligne 18 sont considérés comme faibles.

1.6.7.2 En phase exploitation

En phase exploitation, excepté dans le cadre d’opérations ponctuelles de maintenance ou
d’événements exceptionnels lors d’incidents, les ouvrages n’accueilleront pas de public. Ainsi il est
considéré qu’aucune cible sensible liée a la présence éventuelle de pollution n’existe en phase
exploitation au niveau des ouvrages annexes.

Par ailleurs, la majorité des ouvrages annexes étant réalisée en parois moulées, I'exposition des
travailleurs a d’éventuelles pollutions présentes dans les eaux souterraines sera limitée.

Les risques liés a la pollution du milieu souterrain au droit des ouvrages annexes lors de
I'’exploitation de la Ligne 18 sont considérés comme négligeables.
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Risque global pollution - puits d’entrée tunnelier ou ouvrage annexe apres travaux

Données constructives

Méthode de construction

Paroi moulée pour I'ouvrage en puits

Paroi blindée (type berlinoise) pour les locaux semi-enterrés (usine de
ventilation, locaux techniques, galerie d’'acces...)

Superficie moyenne des ouvrages

600 m2 (hypothese conservatoire selon le choix des formes employées)

Risque de pollution potentielle pour ce type d’ouvrage

Sols

Pollution potentielle : COHV, BTEX, HCT, HAP, métaux, PCB (essentiellement dans les

remblais)

Eaux souterraines

Pollution potentielle et avérée : COHV, BTEX et HCT dans les secteurs de Massy-Palaiseau

et Versailles Chantiers essentiellement

Cibles potentielles

Phase chantier

Phase exploitation

Cibles potentielles

Travailleurs du chantier, riverains du chantier
(adultes et enfants)

(pas de cibles)

Notion de transfert de pollution

Phase chantier

Phase exploitation

Voies de transfert
potentielles

Dégazage dans l'air de polluants volatils (faible
probabilité)

Envol de poussiéres comprenant des polluants

Voies d’exposition
potentielles

Inhalation de polluants volatils présents dans le
milieu souterrain
Inhalation/ingestion de poussiéres contaminées

Impacts et mesures liés a la pollution du milieu souterrain

Phase chantier

Phase exploitation

Risque d‘impact faible lors de la mise a nu des

Pas de risque d’'impact - absence de

Sur site terrains et I'excavation des terres lié a cibles
l'inhalation/ingestion de polluants potentiels
Risque d‘impact faible lors de la mise a nu des . ).
. qu P : s Pas de risque d’'impact - absence de
Hors site terrains et I’excavation des terres lié a

l'inhalation/ingestion de polluants potentiels

cibles

Mesures retenues

Mesures générales retenues pour la gestion des milieux pollués en phase chantier
Mesures spécifiques éventuelles définies a l'issue des plans de gestion

Réseau de transport public du Grand Paris / Troncon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers

Société
duGrand '

Paris .

POLLUTION

1.6.8. Impact et mesures liés a la construction et a I’exploitation des
gares et du site de maintenance

Les sites d’aménagement des gares et du site de maintenance font l'objet d’une analyse plus
détaillée dans le programme de maitrise du risque pollution de la Société du Grand Paris compte-
tenu des superficies concernées et de la présence permanente de travailleurs et d’usagers dans ces
ouvrages en phase exploitation.

Dans le cadre de l'analyse de la sensibilité des sites d’aménagement des gares et du site de
maintenance, chaque ouvrage fait I'objet d’une fiche spécifique dans laquelle la sensibilité du site
est identifiée a travers I'analyse:

- Des principales caractéristiques constructives du projet (cote TN, cote radier, volume de
déblais prévisionnel, durée prévisionnelle des travaux) ;

- Des types de pollution, potentielle ou avérée, mis en évidence dans le cadre des études
réalisées,

- Des cibles potentielles définies au regard de I'environnement et de |'usage futur du site ;

- Des voies de transfert et d’exposition potentielles définies selon les classes de polluants
identifiés.

1.6.8.1 En phase chantier

La réalisation des gares nécessite une superficie et une durée de travaux plus importante. De plus,
les gares sont plus généralement localisées dans des zones habitées ou présentant des activités ce
qui implique une exposition aux polluants potentiellement présents dans les sols plus importante
pour les riverains du chantier et une exposition plus longue des travailleurs.

Par ailleurs, la majorité des gares souterraines étant réalisés en parois moulées, I'exposition des
travailleurs a d’éventuelles pollutions présentes dans les eaux souterraines sera limitée.

Les risques liés a la pollution du milieu souterrain au droit des gares sont donc fonction
de leur localisation et sont donc détaillés ci-apres.

1.6.8.2 En phase exploitation

En phase exploitation, les gares et les sites de maintenance sont les seuls ouvrages du projet
concernés par une occupation permanente par les travailleurs et temporaires par les usagers.
Toutefois, les gares aériennes sont localisées dans des zones ne présentant que peu de risques de
pollution du milieu souterrain, de plus, de par leur configuration, les travailleurs comme les usagers
seront isolées des potentielles pollutions du milieu souterrain par le viaduc.

Dans le cadre de I'analyse de la sensibilité des sites d’'aménagement des six gares souterraines et
du site de maintenance nécessitant des terrassements, une fiche par site est détaillée.
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Gare Antonypole

Cote TN 84 m NGF
Cote du radier 56 m NGF
Volume de déblais estimé 47 000 m3

Sols

Risque important de présence de HCT, HAP, BTEX, COHV, métaux et métalloides liée aux
remblais, a I'impact potentiel en nappe, aux sites BASIAS

Eaux souterraines

Présence potentielle de HCT, HAP, BTEX, COHV liée aux sites BASIAS avec réservoirs
enterrés

Phase chantier

Phase exploitation

Occupation du sol

Mixte : logements et activités

Cibles potentielles

Travailleurs du chantier

Travailleurs et usagers de la gare
Riverains du chantier (adultes et enfants) 9 g

Phase chantier Phase exploitation

Voies de transfert
potentielles

Dégazage dans |'air de polluants volatils

Envol de poussiéres comprenant éventuellement
des polluants adsorbés

Migration des éventuels composés lixiviables vers
les eaux souterraines

Dégazage dans l'air de polluants
volatils du milieu souterrain encore
en place

Voies d’exposition
potentielles

Inhalation de polluants volatils présents dans le
milieu souterrain
Inhalation/ingestion de poussiéres contaminées

Inhalation de polluants volatils
présents dans le milieu souterrain
encore en place

Phase chantier Phase exploitation

Risque d’impact fort pour les travailleurs lié a Risque d'impact faible lié au

Sur site I'inhalation de potentiels polluants lors de la mise a | dégazage de polluants volatils
nu du terrain potentiels encore en place
Risque d'impact modéré pour les riverains lié a

Hors site I'inhalation de potentiels polluants lors de la mise a | Pas d’'impact

nu du terrain

Mesures retenues

Mesures générales retenues pour la gestion des milieux pollués en phase chantier
Mesures spécifiques éventuelles définies a l'issue des plans de gestion

Réseau de transport public du Grand Paris / Trongon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers

Société
POLLUTION duGrand
Paris

Grand Paris Express

Ligne 18 entre Aéroport d'Orly et
Versailles Chantiers

@ Section souterraine

O Gare de la ligne 18

%
IDF9202461
: > Rayon de 500 m autour des gares
Sites BASIAS
Ri: /lution
® Fort
@ Modéré
5 1 s Faible
B IDF9202603) ’ @ Négligeable

£ IDF9202456]
 IDF9200364 "

_ IDF92003374 8
92030081~ %

o’ -

P

Qualité du milieu souterrain aux abords de la gare Antonypdle
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2 Paris E
Gare Massy Opéra Grand Paris Express

Ligne 18 entre Aéroport d'Orly et
Versailles Chantiers

Cote TN 87 mMNGF @ Section souterraine
O Gare de la ligne 18
Cote du radier 59,5 mNGF
Puits d'entrée de tunnelier (gare ou
Volume de déblais estimé 45 000 m3 ouvrage annexe aprés travaux)

Rayon de 500 m autour des gares

Sites BASIAS
, , , , Risque de pollution
Sols Risque important de présence de HCT, HAP, BTEX, COHV, métaux et metalloides liee aux
LN . . ® Fort
remblais, a I'impact potentiel en nappe, aux sites BASIAS ® Modér
, . L . . . | ‘ ‘ : Faible
U EeeTE e Presen'ce potentielle de, HCT, HAP, BTEX, COHYV liée aux sites BASIAS avec réservoirs __ : -i\ : ® Negligeable
potentiellement enterrés _ - — LA
.| Massy Opéra
Phase chantier Phase exploitation ‘
N
Occupation du sol Mixte : logements et activités 0 100 200 " i
Métres S

Travailleurs du chantier

ibles potentielles
Sl Riverains du chantier (adultes et enfants)

Travailleurs et usagers de la gare

Qualité du milieu souterrain aux abords de la gare Massy Opéra

Phase chantier Phase exploitation
Dégazage dans l'air de polluants volatils
. . . Ve
Voies de transfert Envol de poussieres clomprenant éventuellement Dega_zage da'n's I'air de pol_luants
. des polluants adsorbés volatils du milieu souterrain encore
potentielles ; ; . P
Migration des eventuels composés lixiviables vers en place
les eaux souterraines
Voies d’exposition In_h_alatlon de p_oIIuants volatils présents dans le Inr,]alatlon de pollugpts volatils '
potentielles milieu souterrain présents dans le milieu souterrain
Inhalation/ingestion de poussiéres contaminées encore en place

Phase chantier Phase exploitation
Risque d'impact fort pour les travailleurs lié a Risque d'impact faible lié au
Sur site I'inhalation de potentiels polluants lors de la mise a | dégazage de polluants volatils
nu du terrain potentiels encore en place

Risque d'impact modéré pour les riverains lié a
Hors site I'inhalation de potentiels polluants lors de la mise a | Pas d’'impact
nu du terrain

Mesures générales retenues pour la gestion des milieux pollués en phase chantier

Mesures retenues Y g A PPN :
Mesures spécifiques éventuelles définies a l'issue des plans de gestion

160 Réseau de transport public du Grand Paris / Trongon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers
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Grand Paris Express

Ligne 18 entre Aéroport d'Orly et
Versailles Chantiers

Gare Massy Palaiseau

Cote TN 84 mNGF @ Section souterraine
Gare de la ligne 18
Cote du radier 59 mNGF O 9
Ouvrage annexe (OA)
Volume de déblais estimé 51 000 m?

Rayon de 500 m autour des gares

Sites BASIAS
Ri lution
Sols Risque important de présence de HCT, HAP, BTEX, COHV, métaux et métalloides liée aux ® Fort
remblais, a I'impact potentiel en nappe, aux sites BASIAS @ Modéré
Faible
Eaux souterraines | Présence potentielle de HCT, HAP, BTEX, COHV liée a la nappe polluée a proximité @ Négligeable
Phase chantier Phase exploitation
N
Occupation du sol | Mixte : logements et activités, école, gare 0 100 200 0<$>1«;
Métres S

Travailleurs du chantier

ibles potentielles
Sl Riverains du chantier (adultes et enfants)

Travailleurs et usagers de la gare

Qualité du milieu souterrainaux abords de la gare Massy-Palaiseau

Phase chantier Phase exploitation
Dégazage dans l'air de polluants volatils
. . . Ve
Voies de transfert Envol de poussieres clomprenant éventuellement Dega_zage da'n's I'air de pol_luants
iall des polluants adsorbés volatils du milieu souterrain encore

potentielles - ] p P

Migration des eventuels composés lixiviables vers en place

les eaux souterraines
Voies d’exposition In_h_alatlon de p_oIIuants volatils présents dans le Inr,]alatlon de pollugpts volatils '
potentielles milieu souterrain présents dans le milieu souterrain

Inhalation/ingestion de poussiéres contaminées encore en place

Phase chantier Phase exploitation
Risque d'impact fort pour les travailleurs lié a Risque d'impact faible lié au
Sur site I'inhalation de potentiels polluants lors de la mise a | dégazage de polluants volatils
nu du terrain potentiels encore en place

Risque d'impact modéré pour les riverains lié a
Hors site I'inhalation de potentiels polluants lors de la mise a | Pas d’'impact
nu du terrain

Mesures générales retenues pour la gestion des milieux pollués en phase chantier

Mesures retenues Y g A PPN :
Mesures spécifiques éventuelles définies a l'issue des plans de gestion

161 Réseau de transport public du Grand Paris / Trongon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers
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Cote TN

Site de maintenance de Palaiseau

142/145 mNGF

Société
POLLUTION duGrand
Paris

Cote du radier

140 mNGF

Sols

Volume de déblais estimé

48 000 m? (avec son raccordement)

Risque négligeable de présence de HCT, HAP, métaux et métalloides

Eaux souterraines

Risque négligeable de présence de polluants

Phase chantier

Phase exploitation

Occupation du sol

Mixte : agricole et activités

Cibles potentielles

Travailleurs du chantier
Riverains du chantier (adultes)

Phase chantier

Travailleurs et usagers de la gare

Phase exploitation

Voies de transfert
potentielles

Dégazage dans |'air de polluants volatils (faible
probabilité)

Envol de poussieres comprenant éventuellement
des polluants adsorbés

Migration des éventuels composés lixiviables vers
les eaux souterraines

Dégazage dans l'air de polluants
volatils du milieu souterrain encore
en place (faible probabilité)

Voies d’exposition
potentielles

Inhalation de polluants volatils présents dans le
milieu souterrain
Inhalation/ingestion de poussiéres contaminées

Phase chantier

Inhalation de polluants volatils
présents dans le milieu souterrain
encore en place

Phase exploitation

Risque d'impact faible pour les travailleurs lié a

Risque d'impact faible lié au

poussiéres lors de la mise a nu du terrain

Sur site I'inhalation de potentiels polluants ou de poussiéres | dégazage de polluants volatils
lors de la mise a nu du terrain potentiels encore en place
Risque d'impact négligeable pour les travailleurs lié

Hors site a l'inhalation de potentiels polluants ou de

Pas d‘impact

Mesures retenues

Mesures générales retenues pour la gestion des milieux pollués en phase chantier
Mesures spécifiques éventuelles définies a l'issue des plans de gestion

Réseau de transport public du Grand Paris / Trongon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers

| Grand Paris Express

Ligne 18 entre Aéroport d'Orly et
Versailles Chantiers

" @ Section souterraine
@D @D Section aérienne en viaduc

Puits de sortie de tunnelier
(ouvrage annexe aprés travaux)

- Site de maintenance

Rayon de 500 m autour du site
de maintenance

Sites BASIAS
Risque de pollution

® Fort

@ Modéré
Faible

® Négligeable

N
0 135 270 o %; E

Meétres S

Qualité du milieu souterrain aux abords du site de maintenance de Palaiseau
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Gare Saint-Quentin Est

Cote TN 166 mMNGF
Cote du radier 138 mNGF
Volume de déblais estimé 47 000 m3

Sols

Risque négligeable de présence de HCT, HAP, BTEX et COHV, métaux et métalloides

Eaux souterraines

Risque négligeable de présence de polluants compte-tenu de la position hydrogéologique

du site BASIAS : latéral hydrogéologique

Phase chantier

Phase exploitation

Occupation du sol

Mixte : logements pavillonnaires et activités

Cibles potentielles

Travailleurs du chantier
Riverains du chantier (adultes et enfants)

Phase chantier

Travailleurs et usagers de la gare

Phase exploitation

Voies de transfert
potentielles

Dégazage dans |'air de polluants volatils (faible
probabilité)

Envol de poussieres comprenant éventuellement
des polluants adsorbés

Migration des éventuels composés lixiviables vers
les eaux souterraines

Dégazage dans l'air de polluants
volatils du milieu souterrain encore
en place (faible probabilité)

Voies d’exposition
potentielles

Inhalation de polluants volatils présents dans le
milieu souterrain
Inhalation/ingestion de poussiéres contaminées

Phase chantier

Inhalation de polluants volatils
présents dans le milieu souterrain
encore en place

Phase exploitation

Risque d'impact modéré pour les travailleurs lié a

Risque d'impact faible lié au

Sur site I'inhalation de potentiels polluants ou de poussiéres | dégazage de polluants volatils
lors de la mise a nu du terrain potentiels encore en place
Risque d'impact faible pour les riverains lié a

Hors site I'inhalation de potentiels polluants ou de poussiéres | Pas d’'impact

lors de la mise a nu du terrain

Mesures retenues

Mesures générales retenues pour la gestion des milieux pollués en phase chantier
Mesures spécifiques éventuelles définies a l'issue des plans de gestion

Réseau de transport public du Grand Paris / Trongon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers

POLLUTION

Société
duGrand
Paris

Ligne 18 entre Aéroport d'Orly et
Versailles Chantiers

Grand Paris Express

@ Section souterraine

O Gare de la ligne 18
(©)  Ouvrage annexe (OA)

Rayon de 500 m autour des gares

Sites BASIAS
Risque de pollution

® Fort

@ Modéré
Faible

® Négligeable

0 100 200 o %; E

Metres S

Qualité du milieu souterrain aux abords de la gare Saint-Quentin Est
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Gare Satory

Sols

Cote TN 172 mNGF
Cote du radier 144 mNGF
Volume de déblais estimé 38 000 m?

Risque négligeable de présence de HCT, HAP, BTEX et COHV, métaux et métalloides

Eaux souterraines

Risque négligeable de présence de polluants

Phase chantier

Phase exploitation

Occupation du sol

Mixte : logements collectifs et activités, caserne

Cibles potentielles

Travailleurs du chantier
Riverains du chantier (adultes et enfants)

Phase chantier

Travailleurs et usagers de la gare

Phase exploitation

Voies de transfert
potentielles

Dégazage dans l'air de polluants volatils (faible
probabilité)

Envol de poussiéres comprenant éventuellement
des polluants adsorbés

Migration des éventuels composés lixiviables vers
les eaux souterraines

Dégazage dans l'air de polluants
volatils du milieu souterrain encore
en place (faible probabilité)

Voies d’exposition
potentielles

Inhalation de polluants volatils présents dans le
milieu souterrain
Inhalation/ingestion de poussiéres contaminées

Phase chantier

Inhalation de polluants volatils
présents dans le milieu souterrain
encore en place

Phase exploitation

Risque d'impact modéré pour les travailleurs lié a

Risque d'impact faible lié au

lors de la mise a nu du terrain

Sur site I'inhalation de potentiels polluants ou de poussiéres | dégazage de polluants volatils
lors de la mise a nu du terrain potentiels encore en place
Risque d'impact faible pour les riverains lié a

Hors site I'inhalation de potentiels polluants ou de poussiéres | Pas d’'impact

Mesures retenues

Mesures générales retenues pour la gestion des milieux pollués en phase chantier
Mesures spécifiques éventuelles définies a l'issue des plans de gestion
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Gare Versailles Chantiers

Cote TN 135 mNGF
Cote du radier 101 mNGF
Volume de déblais estimé 56 000 m?

Risque important de présence de HCT, HAP, BTEX et COHV, métaux et métalloides lié aux

s sites BASIAS

Présence potentielle de HCT, HAP, BTEX, COHYV liée notamment aux sites BASIAS avec

Eaux souterraines , . .
reservoirs enterrées

Phase chantier Phase exploitation

Occupation du sol Mixte : logements collectifs et activités

Travailleurs du chantier

Cibles potentielles
S Riverains du chantier (adultes et enfants)

Travailleurs et usagers de la gare

Phase chantier Phase exploitation

Dégazage dans |'air de polluants volatils
Voies de transfert Envol de poussiéres comprenant éventuellement Dégazage dans l'air de polluants
des polluants adsorbés volatils du milieu souterrain encore

otentielles ; ; . P
P Migration des eventuels composés lixiviables vers en place
les eaux souterraines
Voies d’exposition In_h_alatlon de p_oIIuants volatils présents dans le Inr,]alatlon de pollugr)ts volatils '
potentielles milieu souterrain présents dans le milieu souterrain
Inhalation/ingestion de poussiéres contaminées encore en place

Phase chantier Phase exploitation

Risque d’impact fort pour les travailleurs lié a Risque d'impact faible lié au
Sur site I'inhalation de potentiels polluants lors de la mise a | dégazage de polluants volatils
nu du terrain potentiels encore en place

Risque d'impact modéré pour les riverains lié a
Hors site I'inhalation de potentiels polluants lors de la mise a | Pas d’'impact
nu du terrain

Mesures générales retenues pour la gestion des milieux pollués en phase chantier

Mesures retenues Y g A PPN :
Mesures spécifiques éventuelles définies a l'issue des plans de gestion
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1.6.9. Mesures générales retenues pour la gestion des milieux pollués
en phase chantier

Les mesures détaillées ci-aprés concernent les terres excavées lors de la phase travaux pour les
ouvrages de la ligne 18 ainsi que les terrains amenés a rester en place.

MESURES D'EVITEMENT ET DE REDUCTION

Les modes d’exécution d’un certain nombre d’ouvrages permettront d’éviter |'exposition des
travailleurs et riverains aux éventuels polluants présents dans le milieu souterrain :

- le creusement du tunnel au tunnelier permet d’éviter la mobilisation des terrains les plus
sensibles aux pollutions (terrains superficiels) lors de la réalisation des travaux. L'évacuation
des déblais issus du creusement du tunnel par un tapis convoyeur permet également de
limiter I'exposition des travailleurs aux sources potentielles de pollution ;

- la mise en place de parois moulées (cf. paragraphe 2.1.3) empéche I’écoulement des eaux
souterraines dans l'ouvrage, éliminant ainsi les transferts de polluants par écoulement des
eaux souterraines ;

- la réalisation, en souterrain en tranchée couverte, de certaines infrastructures, permet
d’éliminer I'exposition des riverains par envol de poussiéres contaminées ou le dégazage de
polluants issus du milieu souterrain ;

- les ouvrages en tranchée ouverte sont limités, le viaduc pour la partie aérienne permet
d’éviter le creusement depuis le sol, I'exposition des travailleurs et des riverains.

Dans le cadre de la gestion des milieux pollués en phases chantier, les mesures de réduction
spécifiques, définies selon les caractéristiques précises de chaque site (niveaux de pollution,
phasage chantier, usage futur du site, etc.) seront établies dans le cadre des plans de gestion.

Cependant, un certain nombre de mesures génériques sont des a présent définies :

- la réalisation, avant travaux, des études historiques et documentaires et des
diagnostics de pollution au droit des ouvrages réalisés a partir de la surface (gare,
ouvrage annexe, puits de tunnelier, SMR, tranchée notamment), selon la méthodologie
présentée dans le paragraphe 1.6.2 « Méthodologie et stratégie de maitrise des risques de
pollution » ;

- la réalisation de plans de gestion au niveau de ces ouvrages comprenant éventuellement
une évaluation des risques sanitaires au niveau des gares et du site de maintenance lorsque
les diagnostics de pollution en ont montré la nécessité;

- évaluation quantitative des risques sanitaires au niveau de ces ouvrages selon les
résultats des diagnostics de pollution menés avant travaux ;

- la réduction du temps de stockage des terres polluées sur les bases chantiers et
I’évacuation des terres vers des installations spécialisées ;

- la mise en place de débourbeurs en sortie de chantiers afin de nettoyer les roues des
véhicules et de ne pas salir les voiries du quartier et abords du chantier ;

- la mise en place éventuelle de chapiteaux pour confiner les terres et les vapeurs au droit
des zones trés fortement impactées ;

- le port, par les travailleurs, des équipements individuels de protection adaptés aux
substances identifiées dans les sols;
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- l'arrosage des zones de travail du chantier pour limiter les envols de poussiéres ;

- l'utilisation de baches sur les aires de stockage et les camions de transport limitant I'envol
des poussiéres.

Stockage tampon

Terres triées et

homogénéisées Bache imperméable

Dalle étanche

Schéma de principe d’une aire de stockage conforme aux régles de l'art
(source : BRGM)

IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION

En cas d’entrainement de terre ou de boue sur la voie publique au sortir des chantiers, les
entreprises procéderont au nettoyage de la route.

MESURES DE SUIVI

De la méme maniére, des mesures de suivi générales pourront étre mises en ceuvre :
- le suivi des chantiers sensibles par un maitre d’ceuvre spécialisé ;

- le suivi des expositions des travailleurs par la médecine du travail, pour chaque
travailleur exposé, port éventuel de badge passif pour évaluer les expositions dans les zones
les plus impactées ;

- le suivi de la qualité de I’'air ambiant a proximité des bases chantiers les plus sensibles.
Le co(it d'une campagne de suivi de ce type est estimé a 4 000 € H.T./mois.

1.6.10. Mesures retenues pour la gestion des milieux pollués en phase
exploitation

Les travaux d’excavation des terres polluées en phase chantier et les éventuelles mesures de
dépollution des sites concernés permettront d‘assurer un environnement sain pour les futurs
usagers.

La Société du Grand Paris mettra en ceuvre les mesures éventuelles définies dans le cadre des
études de pollution. En effet, comme indiqué précédemment, des plans de gestion et des analyses
des risques résiduels seront réalisés pour les sites les plus sensibles. Ainsi, pour I'ensemble des
sites sur lesquels une pollution susceptible d’entrainer un impact sanitaire et/ou environnemental lié
au projet d'aménagement de la Ligne 18 aura été identifiée, toutes les mesures nécessaires seront
mises en ceuvre afin de rendre |I’état des milieux compatibles avec I'usage futur du site dans le cas
présent, I'accueil des usagers dans l'infrastructure.

De plus, les caractéristiques prévues pour les ouvrages du réseau permettront d’assurer I’étanchéité
des boites par rapport au sous-sol (se référer aux éléments du chapitre « Eaux souterraines et
risques associés » chapitre 1.4 page 110).

L'impact de la pollution en phase d’exploitation sur les usagers et travailleurs dans
I'infrastructure est considéré comme négligeable.
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1.6.11. Syntheéese des impacts et mesures liés a la qualité du milieu souterrain

POLLUTION

Société
duGrand '
Paris .

Les impacts liés a la qualité du milieu souterrain concerne principalement la phase chantier car les mesures constructives prévues (parois moulées, voussoirs du tunnelier) permettront d’éviter tout contact
entre le milieu souterrain et les futurs usagers ou travailleurs. Afin de rendre ces impacts négligeables y compris en phase chantier, la Société du Grand Paris prévoit la mise en place d’une série de mesures
adaptées aux différentes situations.

Mesure d’évitement et de réduction

Site Type de . ’e Niveau d’'impact Mesure de - ~
o ,s Niveau de I'impact 2 Mesures G . Mesures de suivi Colts
concerné I'impact Mesures génériques g résiduel compensation
spécifiques
Gare Antonypdle, Phase études et chantier :
Massy Opéra, Massy- , )
Palaiseau, et - Réalisation avant travaux d’'études de
Versailles Chantiers pollution du milieu souterrain (études
historiques et documentaires, diagnostics
Gare Saint-Quentin de pollution au droit des gares, des
Est et Satory ouvrages annexes, qes puits de tunnelier,
plan de gestion si nécessaire) Phase chantier et Phase études et chantier :
Tranchées ouvertes i ) ) exploitation : *
Risque de et couvertes - Evacuation des terres polluees vers les Entrainement limité | Nettoyage des voies . _ _ _
dispersion de la installations et filieres spécialisées. Application des de boue ou terres publiques en sortie de - Sl_,uv(;I d(les chﬁn;c]ersdsens_llt_)les vis-
pollution OA RN 20 - Nettoyage des roues des véhicules et mesures spécifiques | SUr la voie publique | chantier si nécessaire :o\ljltserreai: SE?F ﬂrzon:ailtjrgné:geuuvre
engins de chantiers afin de ne pas salir les | définies par le plan spécialisé
Autres OA voiries aux abords des bases chantier. de gestion
Ensemble des - Arrosage des pistes et utilisation de Intégré dans
bases Tunnel (négligeable) baches sur les camions de transport et sur le codt des
chantiers de les terres stockées sur les bases chantier études et du
la Ligne 18 afin de limiter I'envol des poussiéres. chantier
Viaduc (negligeable) - Forage du tunnel au tunnelier.
aggifgt:ér‘ré?ohlleza,ssy— Phase études et chantier : Phase études et chantier
Palaiseau, et - E"_?ll_]at'on Iqualntlta,tlveltd;escll'lsques - Suivi des expositions des
Versailles Chantiers Z?angljnaclngiiscse on les resutats des Phase chantier et travailleurs par la médecine du
Risques ) exploitation : Risque d’exposition travaill, pour c,haque travailleur
sanitaires pour | Gare Saint-Quentin h loitation : négligeable pour expose, port, éventuel de bad_g_e
les travailleurs | Est et Satory Phase exploitation : _ Respect des mesures | les travailleurs et / passif pour évaluer les expositions
et les riverains - R,espgcg des mesures de gestion de gestion usagers dans les zones les plus impactees.
pre_conlsees ) L, préconisées
e e e o e - Mise en place de parois moulées étanches - Suivi de la qualité de I'air
et couvertes ambiant a proximité des bases
chantiers sensibles
Légende : | Impact résiduel nul/négligeable | Impact résiduel faible | impact résiduel modéré | Impact résiduel fort | Impact résiduel positif
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2. Faune, flore, milieux naturels

2.1. Evaluation d’incidence sur les sites Natura 2000

L'objectif de cette partie de I'étude d'impact est de caractériser les interactions possibles du projet
sur les sites Natura 2000 dans ou a proximité du fuseau d’étude de la Ligne 18, en application des
dispositions de I'article R414-19 a 26 du Code de |'environnement. L'aire d'étude a été élargie a 4
km a partir des limites du fuseau d’étude, comme détaillé en piece G.1 de la présente étude, afin
d'identifier les effets indirects ou induits du projet vis-a-vis de ces sites naturels contenant des
habitats et des especes d’intérét communautaire a l'origine de leur désignation.

Rappel : I'évaluation des incidences au titre de Natura 2000 s’intéresse uniquement a l'incidence
d’un projet sur les espéces ayant permis la désignation du site. Les impacts du projet sur les autres
espéeces sont traités dans le volet faune-flore-milieux naturels de I’'étude d‘impact.

2.1.1. Rappel des enjeux liés au réseau européen Natura 2000 et
identification des entités du site Natura 2000 concernées par
I’évaluation d’incidence

Aucun site Natura 2000 n’est traversé par le projet de la Ligne 18.

Quatre sites Natura 2000 sont potentiellement en interaction avec le projet. Il s'agit des Zones de
Protection Spéciales (ZPS) « Massif de Rambouillet et zones humides proches » et « Etang de Saint-
Quentin » et des Zones Spéciales de Conservation « Tourbiéres et prairies tourbeuses de la forét
d'Yvelines » et « Forét de Rambouillet » comme figuré sur la carte suivante.

La forét domaniale de Port Royal est une des 8 entités du site Natura 2000 FR 1112011 « Massif de
Rambouillet et zones humides proches ». Elle se situe a proximité de la zone de passage préférentiel
de la Ligne 18 au niveau de la commune de Magny-les-Hameaux.

Les autres entités de la ZPS « Massif de Rambouillet et zones humides proches », plus ou moins
éloignées les unes des autres, renferment les ZSC « Tourbiéres et prairies tourbeuses de la forét
d'Yvelines » (FR1100803) et « Forét de Rambouillet » (FR1100796) :

- une partie de la forét domaniale de Rambouillet,

forét domaniale d’Angervilliers ;

- forét régionale de Champ Garnier ;
- forét départementale de Ronqueux ;
- forét départementale des Gaules ;

- étangs de Hollande ;

- plaine agricole de Magny-Les-Hameaux.

Réseau de transport public du Grand Paris / Troncon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers

Société
NATURA 2000 duGrand gi
Paris .

Les ZSC se situent a environ 3 km du fuseau d’étude pour le site « Tourbiéres et prairies tourbeuses
de la forét d'Yvelines » et a plus de 6 km pour le site « Forét de Rambouillet ».

La ZPS de I'étang de Saint-Quentin se situe quant a elle a environ 3 km du fuseau d’étude a I’'Ouest.

L'évaluation des incidences portera sur ces quatre sites.
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Paris

Carte de localisation des entités du site Natura 2000 concernées par I'évaluation des incidences du projet de la Ligne 18 du Grand Paris Express
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2.1.2. Analyse des incidences potentielles du projet sur les sites
Natura 2000 dans ou a proximité du fuseau d’étude

Chaque impact est caractérisé selon son type (direct, indirect) et sa durée (temporaire,
permanent). Un projet peut présenter deux types d'impacts sur les milieux naturels :

- des impacts directs : ils se définissent par une interaction directe du projet avec une espéce
ou un habitat naturel ;

- des impacts indirects : ils se définissent comme les conséquences secondaires liées aux
impacts directs du projet et peuvent également se révéler négatifs ou positifs.

A cela s’ajoute le fait qu’un impact peut se révéler temporaire ou permanent :

- l'impact est temporaire lorsque ses effets ne se font ressentir que durant une période
donnée (la phase chantier par exemple) ;

I'impact est pérenne dés lors qu’il persiste dans le temps et peut demeurer immuable.

Une analyse a été réalisée afin d'étudier si le projet est susceptible d’'affecter ou non les sites
Natura 2000 cités précédemment en tenant compte principalement :

- des caractéristiques du projet ;
- des entités hydrographiques concernées ;

- des caractéristiques du patrimoine naturel d’intérét européen, du fonctionnement écologique
des sites Natura 2000 et des objectifs de conservation ;

- de la distance entre le projet et chaque site.

2.1.2.1 Incidences directes potentielles du projet de Ligne 18

Le projet de Ligne 18, prévu en partie en souterrain et en partie en viaduc, ne prévoit pas
d'implantation d’ouvrage, de gare ou de base de chantier au sein des sites Natura 2000. Il n‘y a
donc pas d’incidence directe, temporaire ou permanente, par effet d’emprise
(consommation d’espace) sur le réseau de site Natura 2000. Les incidences indirectes
envisageables sont les suivantes :

- modification potentielle du réseau hydrogéologique (eaux souterraines) sur les
habitats d’intérét communautaire ou les habitats d’espéces : il s’agit du risque de
modifier 'alimentation des zones humides liées aux nappes, voire, dans le cas extréme, de
les assécher ;

- modification potentielle du réseau hydrologique (eaux superficielles) sur les
habitats d’intérét communautaire ou les habitats d’espéces : il s’agit du risque de
modification des écoulements des eaux superficielles liés notamment aux réseaux de rigoles
alimentant les zones humides ;
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- dérangement potentiel il s'agit d’'un dérangement sur certaines espéces sensibles
engendré en phase travaux par le bruit et les mouvements d’engins et de personnes, par
I'activité d’extraction et le transport des matériaux. En phase exploitation, il peut étre lié au
bruit du métro en aérien ou de |'exploitation des ouvrages mais également a I'augmentation
de la fréquentation en lien avec I'amélioration de |'accessibilité des sites aux promeneurs et
a |I"éclairage du viaduc ;

- rupture potentielle des continuités écologiques : il s'agit de la réduction de la
fonctionnalité du territoire induisant des difficultés dans le déplacement des populations
d’espéces pouvant entrainer des collisions.

2.1.2.2 Analyse des incidences indirectes du projet sur le site FR1110025
« Etang de Saint-Quentin »

Le site Natura 2000 « Etang de Saint-Quentin » est intégré a la base de loisirs de Saint-Quentin-en-
Yvelines. Il se compose d’une seule unité de 87 hectares non fragmentés incluse dans la réserve
naturelle de Saint-Quentin-en-Yvelines créée en 1986. L'intérét majeur de ce site repose sur sa
richesse ornithologique.

Grand Paris Express

Ligne 18 entre Aéroport d'Orly et
Versailles Chantiers

Section souterraine
Section aérienne en viaduc

Prolongement de la Ligne 18 au-dela de
4 2030

&’ O Gare de la Ligne 18

¢ =1 Ouvrage Annexe (OA)

7 .. Puitd'entrée de tunnelier (gare apres
'] * fravaux)

{3 — Puit de sortie de tunnelier (ouvrage
B annexe apres travaux)

L _ I Fuseau d'étude
Zonages réglementaires

Zone de protection spéciale Natura
2000

aris -Tous droits réserves

Localisation du site Natura 2000 « Etang de Saint-Quentin » par rapport au tracé de
référence de la Ligne 18
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Analyse des incidences indirectes du projet sur le site en phase chantier

e Risque de modifications hydrologiques

D’un point de vue hydrologique, I’étang de Saint-Quentin appartient au Réseau des Etangs et
Rigoles. Il se situe en fin de chaine d'un réseau de 10 étangs et de 8 retenues. 85% a 90% des
eaux de l'étang de Saint-Quentin proviennent des étangs amont (source : DocOb). Il n‘est pas
alimenté par les eaux souterraines. L'étang est également |'exutoire des eaux de ruissellement
d’une partie de la ville de Trappes et de la plaine de Neauphles (Méré, Jouars-Pontchartrain, etc.). A
ce titre, il joue donc le réle de réceptacle des eaux drainées depuis I'amont (depuis la forét de
Rambouillet), avant que les eaux de |'étang de Saint-Quentin ne s’écoulent en direction de la
Bievre, via la rigole de Guyancourt.

La gestion hydraulique du bassin est I’élément fondamental pour le bon fonctionnement écologique
du site Natura 2000. En l'absence d’une source souterraine pour l'alimenter, les variations des
niveaux d’eaux du bassin sont liées a une gestion humaine et dépendent de la pluviosité a I’échelle
du bassin versant.

Le projet n‘entre pas en interaction avec le réseau de rigoles et d’étangs alimentant I'étang de
Saint-Quentin qui sont notamment situés sur les communes du Perray-en-Yvelines, des Bréviaires,
etc qui sont hors fuseau et non traversées par le tracé de la Ligne 18. Le projet n’aura donc
aucune incidence sur le fonctionnement hydrologique de I'étang de Saint-Quentin.
Aucune mesure d’'évitement et de réduction ne nécessite d’étre mise en ceuvre.

o Risque de dérangement des espéces liées aux nuisances sonores

La distance au plus prés entre le fuseau d’étude et ce site Natura 2000 est relativement importante
(plus de 2 km). Au vu des especes ayant justifiées la désignation du site, du contexte péri-urbain
de ce dernier (présence de lotissements et de constructions individuelles notamment) et de la
distance entre le projet, en souterrain sur cette partie, et le site Natura 2000, les travaux de la
Ligne 18 ne sont pas susceptibles de causer le dérangement des espéces d’intérét
communautaire présentes sur le site Natura 2000. Aucune mesure d’'évitement et de
réduction ne nécessite d’étre mise en ceuvre. Toutefois, a I'échelle de la ligne des mesures
pour limiter les nuisances sonores durant le chantier ainsi qu’en phase exploitation au niveau des
ouvrages émergents sont prévus comme énoncées dans la partie 8.5 page 409.

Analyse des incidences indirectes du projet sur le site en phase exploitation

¢ Risque de dérangement des espéces par augmentation de la fréquentation

En raison de sa position géographique et de sa faible surface (superficie relative par rapport a
I'agglomération de Saint-Quentin-en-Yvelines), le site Natura 2000 subit I'influence d’'une multitude
d’activités humaines. D’aprés le document d’objectifs (DocOb), la fréquentation sur les 600 hectares
du territoire de la base de loisirs (comprenant le site Natura 2000), pour la pratique des
nombreuses activités de loisirs proposées, est a |'origine de nuisances (dérangement) pour la faune.
Le trongon du métro situé au plus prés de I’étang passe en souterrain, il n‘engendrera donc pas de
bruit supplémentaire en phase exploitation. La gare la plus proche est située a plus de 6 km de
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Société
NATURA 2000 duGrand gill
Paris .

I’étang, I'augmentation de la fréquentation du parc liée a la réalisation de celle-ci est donc limitée.
En effet, il est estimé qu’au-dela de 15 min de marche, correspondant en moyenne a 1,25 km,
|'attractivité du parc par les transports en commun est faible. Le projet n‘est donc pas
susceptible d’étre a l'origine d’une augmentation de la fréquentation des visiteurs du
site, étant donné qu’il n"améliore pas son accessibilité. Aucune mesure d’évitement et de
réduction ne nécessite d’étre mise en ceuvre.

e Risque de rupture des continuités écologiques —risque de collision

Le site Natura 2000 est composé d’une seule unité de 87 ha non fragmentés. Il est dominé par des
habitats aquatiques et les milieux associés (environ 60 % des habitats du site Natura 2000). Ces
derniers habitats sont peu représentés a proximité du site Natura 2000. Aucune des especes
d'intérét communautaire nichant sur I’étang de Saint-Quentin ne trouve d’habitat favorable a la
nidification dans le fuseau d’étude. Seuls des habitats d’alimentation ou de repos, représentés
essentiellement par des surfaces importantes de zones agricoles, peuvent subir l'influence du
projet. Toutefois, la consommation de terres agricoles pour la réalisation du projet est restreinte et
ces espaces ont un attrait limité pour les espéces ayant justifié la désignation du site qui sont
majoritairement inféodées aux milieux aquatiques. Le projet de Ligne 18 n’aura pas
d’interaction avec le fonctionnement des populations d'oiseaux d’intérét communautaire
du site.

L'étang de Saint-Quentin se trouve sur un des axes continentaux de migration (qui part du nord de
I'Europe en direction de I’Afrique via I'Espagne). C’est également le plus grand plan d’eau d’Ile-de-
France. Ceci explique pourquoi cet étang peut représenter une escale de migration intéressante et
importante pour un grand nombre d’espéces d'oiseaux migrateurs (dont les espéces d’intérét
communautaire). L'ensemble des espéces observées régulierement sur le site Natura 2000 est
susceptible de survoler le projet lors de la migration. Le trongon de la Ligne 18 situé a proximité du
site Natura 2000 est réalisé en souterrain, aucune rupture des continuités écologiques
n’interviendra. De plus, pour ce qui concerne les trongons réalisés en aérien a plusieurs
kilométres au sud-ouest du site Natura 2000, I'absence de caténaires limite le risque de collision.
Le risque de collision lors des migrations est donc limité.

Le projet de la ligne 18 ne modifiera pas la fonctionnalité du site Natura 2000. Aucune
mesure d’évitement et de réduction ne nécessite d’étre mise en ceuvre.

Synthése des incidences et mesures concernant le site Natura 2000 « Etang de Saint-
Quentin »

Le projet n’entre pas en contradiction avec le maintien des milieux et des especes du site Natura
2000 dans la mesure ou lI'ensemble des milieux patrimoniaux et des espéces remarquables qui y
résident seront conservés et ne sont pas susceptibles de subir d'impacts du projet en phase travaux
et exploitation notamment en raison :

- de la distance relativement importante entre le site et le projet ;
- la réalisation du métro en souterrain sur le trongon le plus proche du site ;

I'absence d’interaction du projet avec lI'alimentation en eau de I’étang de Saint-Quentin ;



Société
Etude d’impact / Piéce G.2 : Analyse des impacts et présentation des mesures NATURA 2000 dplrand . '

- la consommation réduite de milieux pouvant servir a l'alimentation ou au repos des espéces
ayant justifiées la désignation du site ;

Grand Paris Express

Ligne 18 entre Aéroport d'Orly et
Versailles Chantiers

~—— Section souterraine

- = Section aérienne en viaduc

- I'absence de consommation de milieux favorable a la nidification des espéces ayant justifiées
la désignation du site.

O Gare de la Ligne 18
=1 Ouvrage Annexe (OA)

. Puit de sortie de tunnelier (ouvrage
annexe aprés travaux)

Au regard de cette analyse, le projet n’est pas susceptible d’affecter le site Natura 2000
« Etang de Saint-Quentin ».

L _ I Fuseau d'étude

[ Bois ou foréts

Zonages réglementaires

E Zone de protection spéciale Natura
2000

2.1.2.3 Analyse des incidences indirectes du projet sur le site FR 1112011
« Massif de Rambouillet et zones humides proches »

Le site Natura 2000 ZPS « Massif de Rambouillet et zones humides proches » regroupe plusieurs
entités, séparées de plusieurs kilométres et insérée au sein d’'une zone urbaine plus ou moins
dense. Ce site abrite une diversité d’habitats naturels : foréts, étangs, mares, etc. L'intérét de ce
site Natura 2000 réside principalement dans la présence d’ociseaux forestiers et d'oiseaux d’eau en
nidification. Seule l'entité « forét domaniale de Port Royal » de cette ZPS est concernée par le
fuseau d’étude.

Localisation du site Natura 2000 «Massif de Rambouillet et zones humides proches>» par
rapport au tracé de référence de la Ligne 18

0 04 08 o
——— 04%5
Kilométres s

Grand Paris Express
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[Versaiies Chantiers] ¥ Ci
0

Zoom sur I’entité du site Natura 2000 «Massif de Rambouillet et zones humides proches»
par rapport au tracé de référence de la Ligne 18

-~ Section souterraine
= = Section aérienne en viaduc
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2030

o Gare de la Ligne 18
=» Ouvrage Annexe (OA)

« Puitd'entrée de tunnelier (gare aprés

:ff‘:” e e et Analyse des incidences indirectes du projet sur le site en phase chantier
o= uit de sortie de tunnelier (ouvrage
* annexe aprés travaux)
| L _1Fuseau d'étude
Zonages réglementaires e Risque de modifications hydrogéologiques

Zone de protection spéciale Natura
2000

Les cours d'eau, mares et étangs, et autres milieux humides du site Natura 2000 sont alimentés en
partie par des eaux souterraines.

Au regard des ouvrages de la Ligne 18 interceptant les nappes d’eaux souterraines (Cf. cartes ci-
dessous) de I’Eocéne supérieur et Oligocéne, qui ont été présentée au chapitre « Eaux souterraines
et risques associés », et du sens d’écoulement des nappes (Cf. cartes ci-dessous), le projet n'est
pas susceptible de modifier les conditions hydrogéologiques du site Natura 2000. De ce
fait, les habitats humides présents sur les sites Natura 2000 et les espéces qui leur sont inféodées
seront conservés.

its réservés

LV

Aucune mesure d’évitement et de réduction ne nécessite d'étre mise en ceuvre. Toutefois, a

Bt I’échelle de la ligne des mesures pour limiter les impacts hydrogéologiques durant le chantier ainsi
i 5 & " gu’en phase exploitation sont prévus comme énoncées dans le chapitre dédié (choix de la méthode
D g BT e OJ‘fE constructive des parois moulées, entretien et fonctionnement des bases chantiers, etc.).
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Interception de l'infrastructure de la Ligne 18 avec les nappes

Viliejulf institut Gustave Roussy
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Impacts des infrastructures étanches sur I'écoulement de la nappe de I'Oligocéne - effet

barrage Risque de modifications hydrologiques

Certains milieux sont également alimentés de maniere directe ou indirecte par les eaux
superficielles. Du fait de la complexité du fonctionnement hydrologique du secteur et de I'absence
de données précises sur l'alimentation des milieux humides par les eaux superficielles, il y a
différents risques potentiels identifiés (détaillés au chapitre « Eaux superficielles et risques
associés ») dont notamment la modification des écoulements du réseau hydrographique.
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MESURES D'EVITEMENT ET DE REDUCTION

i Fuseau d'étude

Données hydrogeologiques

Des mesures d’évitement et de réduction sont proposées au chapitre 1.5 page 140. Les mesures

AQUIFERE DE L'OLIGOCENE . ;. . .y \ . . , ,
P mises en oeuvre pour eviter limpact lie a la modification des ecoulements du réseau

S M”'""‘:;__ hydrographique sont les suivantes :

B - Réalisation d’‘aires de chantier d’emprises compatibles avec le réseau hydrographique

e | Mg superficiel ;

Extension du facks des sables
fo Fontainebleau

Rl Extension du faciés du caicaire de Brie

- Utilisation de dispositions constructives de moindre emprise, notamment concernant le
viaduc ;
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L - Mise en place de fossés longitudinaux interceptant les ruissellements extérieurs au projet.
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Ces fossés assureront la transparence hydraulique de la Ligne 18 vis-a-vis des
ruissellements superficiels.
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- Transparence hydraulique des aires de chantier vis-a-vis des cours d’eau, étangs, rigoles ;
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INCIDENCES RESIDUELLES

Le projet n’est pas susceptible de modifier les conditions hydrologiques du territoire. De ce fait, les
habitats humides présents sur les sites Natura 2000 et les espéces qui leur sont inféodées seront
conservés. Le projet n’‘induit aucune incidence résiduelle sur le site Natura 2000.

o Risque de dérangement des espéces liées aux nuisances sonores

La forét domaniale de Port Royal, inscrite dans le site Natura 2000, est longée par la route
départementale RD36 qui est un axe routier structurant pour les départements des Yvelines et de
I’Essonne qui relie les pobles urbains et d’activités de Saint-Quentin-en-Yvelines et de Massy-
Palaiseau. Celle-ci recoit un trafic journalier moyen d’environ 20 000 véhicules a I'Ouest de Saclay.
L'impact sonore de cette route est important (niveau sonore de 70dB(A)) mais se limite toutefois
aux accotements et 100 m au maximum de part et d’autre de la voirie. Le bruit existant au niveau
de la forét de Port Royal (en dehors de la bande de 100 m a partir de la voirie) ne dépasse pas les
55dB(A) (zone calme). Le secteur de la forét de Port Royal situé sur la commune de Chateaufort est
également soumis au bruit généré par I'aérodrome de Toussus-le-Noble. Le projet se situe le long
de la route départementale RD36 mais de l'autre coté de la voirie, au niveau du golf national de
Saint-Quentin-en-Yvelines.

Dans le cadre de l'ensemble des travaux de la section aérienne de la ligne, la phase de
terrassement/fondations/gros ceuvre (lors de |I'utilisation d’engins de chantier) sera la plus
génératrice de bruit. Les niveaux de bruit attendus durant la phase de terrassement/fondation
peuvent s’élever a 80 dB(A) a 15 m de distance au chantier et jusqu’a 70 dB(A) ponctuellement a
100 m si aucun obstacle n’est observé entre la source et le récepteur pour contrer le bruit.
Toutefois, la phase de terrassement/fondation dans le cadre de la réalisation d’une infrastructure de
type viaduc est réduite et correspond a des chantiers ponctuels. La mise en place dans un second
temps de I'ensemble des équipements nécessaires au fonctionnement et a la sécurité de la ligne
n‘induira en comparaison que peu de nuisances sonores. La RD36 aura donc un effet de masque sur
le bruit de chantier qui pourrait étre percu dans la forét de Port Royal.

La partie de la forét de Port Royal longeant la RD36 est ceinturée a I'Est par des zones urbanisées
et a I'Ouest par des zones cultivées et un parc de chateau. Les espéces sensibles au dérangement,
du fait de la présence d’une route a fort trafic et de zones déja urbanisées, sont peu susceptibles
d’utiliser la lisiére forestiére située le long de la RD36 pour nicher. Les autres entités du site Natura
2000 sont éloignées de plus de 7 km de la zone du projet.

Le Pic mar et le Pic noir nichent dans la forét de Port Royale en bordure de la RD36. Ces espéces
sont déja accoutumées a un niveau sonore important.
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L'impact sonore est considéré comme modéré a proximité de la forét de Port Royal (Cf. chapitre
Bruit 8.5) lors de la construction du viaduc, cet impact est temporaire. L'impact par
dérangement des espéces présentes dans la forét de Port Royal, lié a 'augmentation du
niveau sonore en phase chantier, est considéré comme modéré.

Aucune augmentation sonore liée a la réalisation de la Ligne 18 n’est prévue sur les autres entités
du site Natura 2000.

Société
NATURA 2000 duGrand
Paris

Massif de

Phase de travaux Rambouillet

Impacts sonores des phases chantier -

Portion aérienne en viaduc

Terrassement Fondation Impact fort

Gros ceuvre Impact modéré

Second ceuvre Impact faible

Charroi (impacts sur les voiries d’accés) |  Pas d'impact

Carte de bruit routier situation de référence (haut : journée, bas : nuit) — Ligne 18 -
portion aérienne en viaduc

Réseau de transport public du Grand Paris / Trongon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers

Niveau sonore dB(A)
<45

~ Section souterraine Ouvrage Annexe (OA)

X . . [ ¢5-50
.~ Section aérienne en viaduc Puit de sortie de tunnelier (ouvrage ] 50-55
annexe aprés travaux) ] ss-60

la Ligne 1 i : 3
O caredelaLigne 18 [ Site de maintenance q [ 60-65
. ; - ’ [ R
Gare hors périmétre d'enquéte | _ | Fuseau d'étude O<—E N

s -

MESURES D'EVITEMENT ET DE REDUCTION

Des mesures d’'évitement et de réduction sont proposées au chapitre Bruit 8.5. Les mesures mises
en ceuvre pour éviter I'impact sonore sont les suivantes :

- Le choix de la localisation de I'implantation du viaduc de la Ligne 18 a été orienté sur des
secteurs offrant des spécificités permettant de limiter les impacts liés au bruit, notamment :

o des secteurs éloignés des habitations ;

o des secteurs localisés a proximité de grand axes routiers permettant d’éviter le
charroi de poids lourds dans les centres villes liés a I’évacuation des déblais et
I'approvisionnement des chantiers ;

o des secteurs déja trés impactés par le bruit des aéronefs et/ou du trafic routier.
- Les éléments du viaduc seront préfabriqués en vue de réduire la durée des chantiers.

La durée des travaux le long de la forét de Port Royale sera réduite au maximum, et les bases
chantiers seront localisées le plus éloignées possible du site selon la faisabilité.

INCIDENCES RESIDUELLES

En raison du caractére variable des bruits inhérents a la phase de chantier, il n‘est pas possible de
totalement supprimer les impacts sonores durant cette phase. Néanmoins grace aux mesures
générales d’évitements et de réduction prises, le niveau sonore sera nettement réduit n‘induisant
aucune nuisance sonore en phase travaux pour les espéces présentes au sein du site Natura 2000.
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Analyse des incidences indirectes du projet sur le site en phase exploitation

e Risque de dérangement des espéces par augmentation de la fréquentation

L'entité de Port Royal est située dans un contexte péri-urbain, ou la fréquentation par le public des
villes proches est susceptible d’étre déja importante. La gare la plus proche de la forét de Port
Royal est située a environ 2 km en marchant, I'augmentation de la fréquentation du bois liée a la
réalisation de celle-ci est donc limitée. En effet, il est estimé qu’au-dela de 15 min de marche,
correspondant en moyenne a 1,25 km, l'attractivité du parc par les transports en commun est
faible. Le projet n‘est donc pas de nature a augmenter la fréquentation du site en
augmentant son accessibilité. Aucune mesure d’évitement et de réduction ne nécessite d’étre
mise en csuvre.

lumineuse)

D’aprés les modélisations acoustiques (Cf. chapitre Bruit 8.5), I'augmentation de niveaux sonores
liés a I’exploitation du métro sont globalement faibles et compris entre 0 a 2 dB(A). De plus, le bruit
généré par le RD36 masquera en grande partie le bruit du métro en phase exploitation. Une Iégere
augmentation des niveaux sonores est prévue sur les franges de la forét de Port Royal (de l'ordre
de 0,1 a 0,3 dB(A)). Les especes étant déja accoutumées a un niveau sonore important, I'impact
par dérangement des espéces présentes dans la forét de Port Royale liées a
I'augmentation du niveau sonore en phase exploitation est considéré comme faible (cf.
cartes ci-apres).

La RD36 n'est pas éclairée de nuit sur le secteur longeant la forét de Port Royale, |'éclairage du
viaduc en phase exploitation risque d’étre a la source du dérangement des espéces.

Carte de bruit situation de référence (bruit routier) - période de jour - section Palaiseau
- Magny-les-Hameaux — Hauteur 4m (ASM Acoustics)
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MESURES D'EVITEMENT ET DE REDUCTION

Des mesures d’évitement et de réduction sont proposées au chapitre Bruit 8.5. Les mesures mises
en ceuvre pour éviter I'impact sont les suivantes :

- Choix des équipements de voie les moins générateurs de bruit (revétement de type
ballast, limitation du nombre d'aiguillage, joints de rail soudés et non collés, etc.) ;

- Action sur le matériel roulant avec le choix de freins a disques ou a semelle en matériau
composite (gain jusqu'a 10 dB(A) sur le bruit de roulement) et matériel roulant fer moins
bruyant que sur pneu en ligne droite.

- Travail programmatique du viaduc et des besoins de lumiére pour la sécurité de la
ligne et accés de secours (trainasse incendie). Les émissions de lumiére du viaduc
sont réduites.

INCIDENCES RESIDUELLES

La légére augmentation du niveau sonore au niveau de la forét de Port Royal en phase exploitation
n‘est pas de nature a remettre en cause |'‘état de conservation des espéces ayant justifié la
désignation du site Natura 2000. Le projet n’induit aucune incidence résiduelle lié a un
dérangement sur le site Natura 2000.
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e Risque de rupture des continuités écologiques — Risque de collision d’individus au
droit du viaduc

L'entité du site Natura 2000 « Forét domaniale de Port Royal » est essentiellement constituée de
milieux forestiers (85%), de milieux ouverts (13%) et de milieux humides (2%). Aucune zone
favorable a la nidification des espéces ayant justifié la désignation du site Natura 2000 et
notamment celles connues au niveau de la forét de Port Royal (Pic mar, Pic noir, Bondrée apivore)
n‘est directement ou indirectement impactée par le projet. Seuls le Busard des roseaux et le Pluvier
doré sont susceptibles d’utiliser les zones agricoles du fuseau d’étude sur ce troncon en halte
migratoire, I'emprise du projet sur des surfaces agricoles reste toutefois limitée. Le projet n’est pas
de nature a remettre en cause le fonctionnement des populations d’espéces.

Le projet passe en viaduc le long de la RD36 entre la N118 et un peu avant I'avenue de I’'Europe a
Magny-les-Hameaux. Le viaduc traverse des zones agricoles et longe le golf national de
Guyancourt. Ces milieux sont peu attractifs pour les espéces ayant justifié la désignation du site
Natura 2000 connues au niveau de la forét de Port Royal. Le viaduc se trouve a proximité d'une
route départementale fortement fréquentée ce qui limite également Iattractivité de ses
accotements.

De jour et par condition météorologique correcte le viaduc sera visible pour les oiseaux. De plus,
celui-ci se trouvera a une hauteur similaire ou en dessous de la cime des arbres, la majorité des
oiseaux survolera donc l'ouvrage d‘art. L'absence de caténaire limite également le risque de
collision. Le risque de collision pour les oiseaux est donc faible.

Le projet de la Ligne 18 ne modifiera pas la fonctionnalité du site Natura 2000. Aucune
mesure d’'évitement et de réduction ne nécessite d’étre mise en ccuvre.

Synthése des incidences et mesures concernant le site Natura 2000 <« Massif de
Rambouillet et zones humides proches »

Le projet n‘entre pas en contradiction avec le maintien des milieux et des espéces du site Natura
2000 dans la mesure ou I'ensemble des milieux patrimoniaux et des espéces remarquables qui y
résident seront conservés et ne sont pas susceptibles de subir d’impacts du projet en phase travaux
et exploitation notamment en raison :

- l'absence d’interaction du projet avec lalimentation en eau des zones humides du
site Natura 2000 ;

- la présence de la RD36 qui masquera en grande partie le bruit du métro en phase chantier et
en exploitation ;

- la consommation réduite de milieux pouvant servir a l'alimentation ou au repos des espéces
ayant justifié la désignation du site ;

- I’'absence de consommation de milieu favorable a la nidification des espéces ayant justifié la
désignation du site.

Au regard de cette analyse, le projet n‘est pas susceptible d’affecter le site Natura 2000
« Massif de Rambouillet et zones humides proches ».

Réseau de transport public du Grand Paris / Troncon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers
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2.1.2.4 Analyse des incidences indirectes du projet sur les sites FR1100803
« Tourbiéres et prairies tourbeuse de la forét d’Yvelines » et FR1100796
« Forét de Rambouillet »

Les deux sites Natura 2000 font I'objet d'un document d’objectifs commun, les enjeux et objectifs
de conservation étant similaires. Les deux sites sont particulierement intéressants pour les
écosystémes palustres (bas- marais, bois tourbeux, tourbiéres...) qu’ils renferment. Des espéces
telles que le Triton crété et le Murin a oreilles échancrées sont également a l'origine de la
désignation de ces sites.
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Localisation du site FR1100803 et FR1100796 par rapport a la Ligne 18

Ces sites sont intégralement inclus dans la ZPS « Massif de Rambouillet et zones humides proches »
(hormis une faible surface du site « Tourbiéres et prairies tourbeuses de la forét d'Yvelines »).
L'analyse des incidences menées précédemment sur les risques suivants est donc
identiques pour les sites <« Tourbiéres et prairies tourbeuse de la forét d’Yvelines » et
« Forét de Rambouillet »:

- Risque de modifications hydrogéologiques ;

- Risque de modifications hydrologiques.



178

Etude d’'impact / Piéce G.2 : Analyse des impacts et présentation des mesures

Analyse des incidences indirectes du projet sur ces sites en phase chantier

« Dérangement des espéces liées aux nuisances sonores

La distance au plus prés entre le fuseau d’étude et les sites Natura 2000 est relativement
importante (plus de 3 km), ces derniers ne sont pas affectés au regard du critere de distance.
Aucune nuisance sonore n’est prévue sur le site Natura 2000 en phase travaux. Aucune mesure
d’évitement et de réduction ne nécessite d’étre mise en ceuvre.

Analyse des incidences indirectes du projet sur ces sites en phase exploitation

o Dérangement des espéces par augmentation de la fréquentation

La gare la plus proche est située a plus de 4 km, I'augmentation de la fréquentation des sites liée a
la réalisation de celle-ci est donc limitée. En effet, il est estimé qu’au-dela de 15 min de marche,
correspondant en moyenne a 1,25 km, l'attractivité du parc par les transports en commun est
faible. Le projet n‘est donc pas susceptible d’étre a l'origine de dérangement lié a
I'augmentation de la fréquentation pour les espéces présentes sur les sites Natura 2000.

Aucune mesure d’évitement et de réduction ne nécessite d’étre mise en ccuvre.

e Risque de rupture des continuités écologiques — Risque de collision d’individus au
droit du viaduc

Le projet traverse des zones agricoles et longe le golf national de Guyancourt en viaduc. Ces
milieux sont peu attractifs pour le Murin a oreilles échancrée, a l'origine de la désignation du site
parmi d’autres espéces, qui recherche davantage des milieux forestiers. Le risque de collision pour
cette espéce est donc faible. Aucune réduction de la fonctionnalité du site Natura 2000 liée
au projet de la Ligne 18 est prévue. Aucune mesure d’évitement et de réduction ne nécessite
d’étre mise en ceuvre.

Synthése des incidences et mesures concernant les sites Natura 2000 « Tourbiéres et
prairies tourbeuse de la forét d'Yvelines » et FR1100796 « Forét de Rambouillet »

Le projet n’entre pas en contradiction avec le maintien des milieux et des espéces du site Natura
2000 dans la mesure ou I'ensemble des milieux patrimoniaux et des espéces remarquables qui y
résident seront conservés et ne sont pas susceptibles de subir d'impacts du projet en phase travaux
et exploitation notamment en raison :

- de la distance relativement importante entre le site et le projet ;

- l'absence d'interaction du projet avec l‘alimentation en eau des zones humides des
sites Natura 2000 ;

- |'absence de milieux favorables au Murin a oreilles échancrée a proximité du viaduc.

Au regard de cette analyse, le projet n'est pas susceptible d’affecter les sites Natura 2000
« Tourbiéres et prairies tourbeuse de la forét d’Yvelines » et « Forét de Rambouillet ».
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2.1.3. Syntheése des incidences et mesures concernant les sites
Natura 2000

Le projet de métro, prévu en partie en souterrain et en partie en viaduc, ne prévoit pas
d’'implantation d’ouvrage, de gare ou de base de chantier au sein des sites Natura 2000. Il n'y a
donc pas d’incidence directe, temporaire ou permanente, par effet d’'emprise sur le réseau de site
Natura 2000.

Des mesures d’évitement et de réduction vont étre mises en ceuvre pour limiter I'impact sonore et
la pollution lumineuse liés a la présence du viaduc a proximité de la forét de Port Royal. Des
mesures pour éviter la modification des écoulements du réseau hydrographique, pouvant alimenter
les milieux humides des sites Natura 2000 «Massif de Rambouillet et zones humides proches »,
« Tourbiéres et prairies tourbeuse de la forét d’Yvelines » et « Forét de Rambouillet », seront
réalisées.

Les mesures de suivi a mettre en ceuvre sont celles détaillées dans les chapitres relatifs aux eaux
souterraines, a la faune-flore et au bruit.

Le projet n’est pas susceptible d’étre de maniére indirecte a la source de dérangement, de
réduction de la fonctionnalité du territoire ou de dégradation des milieux pouvant remettre en
cause la présence des espéces ayant justifié la désignation des sites.

Le projet n‘induit aucune incidence résiduelle sur les sites Natura 2000.
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Société
i

NATURA 2000 duGrand
Paris .

co:::-iés Type d’incidence Mesures d’évitement et de réduction I::s'?:l:‘:le coh;e::::a:iin Mesures de suivi Colits
Sect.lon Orly - Aucun site Natura 2000 concerné - - - - -
Palaiseau
Phase chantier :
Idem volet bruit
- Travail avec des éléments préfabriqués en
vue de réduire la durée des chantiers et les
impacts sur la circulation routiére
- Choix de sites proche d’axes routier
important pour I’évacuation des déblais
- choix de secteurs déja impactés par le bruit Phase chantier
(RN118, RD36, RD128 et RD306)
Phase chantier Idem volet bruit
Idem volet eaux superficielles - Mesures d’évitement : intégré au co(t
- Reéalisation d’aires de chantier d’emprises Idem volet bruit global des travaux
compatibles avec le réseau hydrographique - Mise en place de - Silencieux : De 800 a 4 000 euros l'unité
superficiel supports de - Antivibratiles : Dépend de la performance
- Utilisation de dispositions constructives de communication souhaitée, a partir de 30 euros / plot anti-
Phase chantier : moindre emprise, notamment concernant le adaptés vibratile
- viaduc. - Plan de communication et monitoring
Dérangement des espéces présentes dans - Transparence‘ hydraulique des airles de - Préser?ce. dl'agents éventuel : Intégré au colt des travaux
la forét domaniale de Port Royal (bruit) chantier vis-a-vis des cours d’eau, étangs, de DN_)lelte sur les
rigoles chantiers Idem volet eaux superficiell
- , o perficielles
Modifications hydrologiques (eaux ) !Vllse en place de. fosses Iongltuc,:llrlaux o - Fossé longitudinaux provisoire de collecte :
Section superficielles) pouvant modifier |ntercept_ant les rulsselllements exterieurs i Au_bes_om ) 2 a 3 €HT par ml
Palaiseau - I'alimentation des milieux humides du site au projet.  Ces quses assureront la monlt.orlng pour les - Co(t des ouvrages assurant la transparence
Magny-les- Natura 2000 «Massif de Rambouillet et tr.an‘spa.rence hydraullque de la .Ll.gne 18 | Nulle i chan_t|ers les plus hydraulique intégré au co(t des travaux
Hameaux zones humides proches ». vis-a-vis des ruissellements superficiels sensibles

Idem volet eaux Phase exploitation
superficielles

Suivi et entretien

- durée des travaux et bases chantier le long
de la forét de Port Royal réduite au

Phase d’exploitation :

Idem volet bruit

179

Dérangement des espéces présentes dans
la forét domaniale de Port Royal (bruit,
pollution lumineuse)

maximum

Phase exploitation

Idem volet bruit

Intégration de la ligne le long de la RD36
Intégration de la ligne en zone agricole et
éloignée des riverains d’au moins 100m
Réduction de la vitesse sur certains
trongons

Choix du matériel roulant et des
équipements de voies les moins bruyants,
etc.

Muret périphérique...

Absence d’éclairage du viaduc sur le secteur
longeant la forét de Port Royal.

régulier des
dispositifs

Phase exploitation
Idem volet bruit

Mesures in situ du
niveau de bruit

- Mesures d’évitement : intégré au colt
global des travaux

- Silencieux : De 800 euros a l'unité pour des
petits silencieux jusqu’a plusieurs dizaines de
milliers d’euros pour un silencieux de puits
de ventilation. (le colt est trés variable selon
la taille de la section et la longueur des
baffles)

- Antivibratiles : Dépend de la performance
souhaitée, a partir de 30 euros / plot anti-

vibratile

Réseau de transport public du Grand Paris / Troncon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers
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Société
NATURA 2000 duGrand gl
Paris .

Phase chantier :

Modification hydrologiques pouvant
modifier I'alimentation des milieux humides
des sites Natura 2000 « Tourbiéres et
prairies tourbeuse de la forét d’Yvelines »
et « Forét de Rambouillet ».

Phase d’exploitation :
Aucune incidence

Phase chantier

Idem volet eaux superficielles

Réalisation d’aires de chantier d’emprises
compatibles avec le réseau hydrographique
superficiel

Utilisation de dispositions constructives de
moindre emprise, notamment concernant le
viaduc.

Transparence hydraulique des aires de
chantier vis-a-vis des cours d’eau, étangs,
rigoles

Mise en place de fossés longitudinaux
interceptant les ruissellements extérieurs
au projet. Ces fossés assureront la
transparence hydraulique de la Ligne 18
vis-a-vis des ruissellements superficiels

Phase exploitation

Nulle

Phase chantier

Idem volet eaux
superficielles
Suivi et entretien
régulier des
dispositifs

Phase chantier

Idem volet eaux superficielles
- Fossé longitudinaux provisoire de collecte :
2 a 3 €HT par ml

- Colt des ouvrages assurant la transparence
hydraulique intégré au co(t des travaux

Section Magny-
les-Hameaux -
Versailles

Aucune incidence directe ou indirecte sur le site
Natura 2000 ZPS « Etang de Saint-Quentin

Réseau de transport public du Grand Paris / Troncon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers
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2.2. Faune, flore milieux naturels

Ce chapitre traite spécifiquement des impacts et mesures liées au volet faune, flore et milieux
naturels. Les impacts et mesures des zones humides et des continuités écologiques sont traités
dans les chapitres distincts dédiés ainsi que I’évaluation des incidences sur les sites Natura 2000.

Dans le cas particulier des infrastructures de transports ciblées par l'article R. 122-5.-III du CE,
I’étude d'impact comprend une analyse des enjeux écologiques et des risques potentiels liés aux
aménagements fonciers, agricoles et forestiers portant notamment sur la consommation des
espaces agricoles, naturels ou forestiers induits par le projet, en fonction de I'ampleur des travaux
prévisibles et de la sensibilité des milieux concernés.

L'analyse d’'impact sur la thématique « milieu naturel » traite donc de la consommation de ces
espaces par le projet et précise, dans la mesure du possible, les conséquences prévisibles liées a
une urbanisation future inhérente au projet ainsi que les mesures a mettre en place

2.2.1. Rappel des enjeux liés a la faune, la flore et les milieux naturels

L'analyse de la bibliographie et les repérages de terrain ont permis d’identifier plusieurs secteurs
trés localisés présentant un enjeu écologique sur le fuseau d’étude.

Secteurs concernés Niveau d’enjeu

Milieux principalement ouverts et agricole accueillant quelques
especes d’intérét a I'échelle de I'lle-de-France

Les principaux sites a enjeux sont la plaine de Montjean jusqu’a
Morangis et les friches existantes en bord de parcelle.

Section Orly - Palaiseau

Mosaique de milieu porteur d’enjeu fort au regard des espéces
patrimoniales et protégées inféodées a ce type de milieu
(mares, mouilléres, accotements, friches séches, boisements)
Les principaux sites a enjeux sont les suivants : Forét
domaniale de Palaiseau, rigole des Granges, ZAC QOX avec le
bois de la Croix de Villebois, la rigole de Corbeville ainsi que
des friches comme celles présentes au niveau du CEA ou
encore les zones de mouilleres présentes sur le plateau
agricole.

Section Palaiseau - Magny-les-
Hameaux

Mosaique de milieu porteur d’enjeu fort au regard des espéces
patrimoniales et protégées inféodées a ce type de milieu
(diversité des peuplements boisés, ru sous couvert boisé)

Les principaux sites a enjeux sont la vallée de la Bievre avec
ces hombreux étangs et habitats boisés et humides en bon état
de conservation.

Section Magny-les-Hameaux -
Versailles

Réseau de transport public du Grand Paris / Troncon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers
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2.2.2. Méthodologie retenue dans I’'analyse des impacts et la définition
de mesures

2.2.2.1 Type d’impacts potentiels

Chaque impact est caractérisé selon son type (direct, indirect) et sa durée (temporaire,
permanent).

Un projet peut présenter deux types d'impacts sur les milieux naturels :

- des impacts directs : ils se définissent par une interaction directe du projet avec une
espece ou un habitat naturel.

- des impacts indirects : ils se définissent comme les conséquences secondaires liées aux
impacts directs du projet et peuvent également se révéler négatifs ou positifs.

A cela s’ajoute le fait qu’un impact peut se révéler temporaire ou permanent :

- limpact est temporaire lorsque ses effets ne se font ressentir que durant une période
donnée (la phase chantier par exemple) ;

- limpact est pérenne dés lors qu'il persiste dans le temps et peut demeurer immuable.

2.2.2.2 Evaluation des niveaux d’impacts

La quantification de lI'impact du projet sur une espéce ou un groupe d’espéces est obtenue par le
croisement de plusieurs ensembles d’informations (lorsque celles-ci sont disponibles) :

- La sensibilité générale de I'espece (ou du groupe d’especes) au type d’aménagement en
qguestion, définie au moyen de |'expérience de terrain des experts de Biotope et des
informations issues de la bibliographie ;

- Les éléments propres au site (abondance locale de l'espéce sur site, localisation,
utilisation des milieux...) et au projet (mesures de réduction d‘impact) pouvant avoir une
influence sur le risque de destruction ou de dégradation ;

- La valeur patrimoniale des espéces.

Si I'espéce ou le groupe d’espéce est concerné par l'impact considéré, celui-ci peut alors étre de
niveau faible, modéré, fort voire trés fort en fonction des critéres énoncés précédemment.

Dans le cadre de cette étude, les impacts de niveaux « modéré » et « fort » sont considérés
comme « notables » au sens de |'article R122-5 alinéa 7° du code de l'environnement, c’est-a-
dire de nature a déclencher une démarche de compensation.

2.2.2.3 La démarche Eviter, Réduire, Compenser (ERC) et [Iéquivalence
écologique

La définition des mesures a suivi les recommandations de I'Autorité Environnementale dans ses
différents avis concernant les lignes de métro automatique du Grand Paris Express.

Une attention particuliére a été portée au bon suivi de la démarche suivante :

- D’abord, mettre en place des mesures d’évitement des impacts (adaptation des emprises,
ajustement temporel des dates de démarrage des travaux etc...) ;
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- Ensuite, mettre en place des mesures de réduction des impacts qu’il n‘aurait pas été possible
d’éviter ;

- Enfin, mettre en place des mesures de compensation des impacts qu’il n‘aurait pas été
possible d'éviter ou de réduire. Ces impacts sont dits résiduels et déclenchent le passage aux
mesures compensatoires.

L'insertion environnementale du projet est donc congue selon un triptyque de mesures graduées.

L'existence d’'impacts sur la faune, la flore et les milieux naturels, sur la Ligne 18, nécessite que la
Société du Grand Paris mette en place la démarche Eviter, Réduire, Compenser pour son projet.
Cela se traduit au niveau de cette présente étude d'impact (dossier d’enquéte préalable a la
déclaration d’utilité publique) et des dossiers réglementaires a venir par :

- Dans un premier temps, mettre en place des mesures d’évitement des impacts
(adaptation de la conception et des emprises, ajustement temporel des dates de démarrage
des travaux etc....) ;

- Ensuite, mettre en place des mesures de réduction des impacts qu’il n‘aurait pas été
possible d'éviter ;

- Enfin, mettre en place des mesures de compensation des impacts qu’il n‘aurait pas été
possible d’éviter ou de réduire. Ces impacts sont dits résiduels et déclenchent le passage aux
mesures compensatoires.

La séquence « ERC », telle qu’elle est illustrée ci-dessous, met en évidence deux aspects
fondamentaux. D'abord que l'impact doit étre considéré comme une perte de biodiversité (P).
Ensuite que la compensation, si l'objectif est celui de pas-de-perte-nette de biodiversité, doit
générer un gain (G) égal ou supérieur a la perte. L'exigence d’équivalence écologique ainsi formulé
est donc celle d’'une compensation ol G > P.

Gain net de biodiversite

Gainde
biodiversité

(G)

G=P

Equivalence
écologique
Impact du projet Perte résidualla

de biodiversité

[

L

Perte nette de biodiversité

P = pertes de biodiversité dues aux impacts résiduels d’un projet. G = gains de biodiversité obtenus par une
action de compensation. L'équivalence écologique suppose que P < G.

Schéma conceptuel de la séquence éviter / réduire / compenser (BIOTOPE)
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2.2.2.4 La démarche retenue pour I'analyse des impacts et mesures des secteurs
d’aménagement

L'analyse des impacts traite des espéces avérées sur le fuseau d’étude ainsi que des espéces
considérées comme potentielles, qualifiées selon les critéres suivants :

il est fait mention de sa présence dans une source bibliographique fiable et récente (moins de 5
ans) ;

I'espeéce est connue sur des territoires géographiques proches ;

I'aire d’étude dispose de milieux adaptés a son écologie.

Par conséquent, une espece potentielle est une espéce non inventoriée dont il n’est pas possible
d’écarter définitivement la présence. L'intégration d’'une espéce potentielle dans I'analyse d‘impact
est effective lorsque sa localisation précise était connue.

L'analyse des impacts se base sur I’état initial produit en piece G.1 et intégre les futurs projets
d’aménagement en terme de planification afin d’assurer une cohérence temporelle et spatiale entre
les projets.

Par ailleurs, la ZAC Polytechnique (ZAC QOX) fait I'objet de suivis environnementaux depuis 2013
et chaque année dans le cadre de I'application de I'arrété n°2010/DRIEE/132 portant dérogation a
I'interdiction d’atteinte a plusieurs especes protégées et de I'arrété
n°2013.PREF.DRCL/BEAPFI/SSPILL/479 autorisant le projet de création de ZAC du Quartier de
I’Ecole Polytechnique. Ces suivis ont été intégrés dans |'analyse d'impact et les contraintes liées aux
projets sur le plateau de Saclay également.

2.2.3. Habitats naturels et semi-naturels

2.2.3.1 Rappel des enjeux liés aux habitats naturels et semi-naturels

Les expertises de terrain ont mis en évidence la présence d’habitats présentant globalement un
intérét faible a modéré a I’échelle du fuseau d’étude, en raison du contexte urbanisé sur les sections
Aéroport d’Orly - Palaiseau et Magny-les-Hameaux - Versailles Chantiers et du fort impact de
I'Homme sur les milieux (eutrophisation, cultures intensives, tontes trés fréquente des pelouses,
etc.). Les habitats les plus intéressants se localisent au niveau des mares et mouilléres du plateau
de Saclay ainsi qu‘au niveau des boisements riverains des vallées de la Mérantaise et de |la Biévre.

Par ailleurs, de nombreux projets d'aménagement sont présents au niveau du plateau de Saclay et
tendent a urbaniser les secteurs d'implantation du futur métro automatique qui s’insére au niveau
de zones d’activités existantes ou futures.
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2.2.3.2 Impacts et mesures du projet sur les habitats naturels et semi-naturels
en phase chantier

e Risque de dégradation voire destruction des habitats naturels et semi-naturels

En phase chantier, prés de 70 ha seront investis par les emprises chantier. Cela concerne 60ha
pour la section aérienne et environ 10 ha pour les sections souterraines.

Au niveau des sections souterraines, les aménagements prévus dans le cadre du projet de la
Ligne 18 du Grand Paris Express sont principalement localisés en contexte urbain.

Seuls des habitats sans enjeu de conservation seront impactés par les emprises chantier (parcs
urbains, friches herbacées et arbustives, alignement d’arbres, bords de cultures).

Au niveau de la section aérienne, quelques habitats qui présentent un intérét pour leur
caractére humide sont perturbés par la mise en place de la base chantier. Il s’agit notamment des
roselieres et mégaphorbiaie au niveau de la rigole de Corbeville, des roseliéres et végétations de
vases exondées a Bidents au niveau de la friche du CEA. Les autres habitats impactés sont des
cultures, de habitats anthropique ou des friches et fourrés.

Friches; Vacants Jardins; Parcs
Friches; Cultures; 1,90 ruraux; 0,18 urbains;
0,52 Prairies; 0,54 0,07 1,28
T . 0,32
errains Zones S
vacants; humides; r;“;';-‘sl
0,22 00l o D
FsPaces Milieux Eau;
boisés; 0,39 Parcs .
e anthropiqu 0,19
urbains; .t ge N
1,73 €s; >, Espaces Milieux
boisés; anthropiqu
. 4,60 es;

sections souterraines section aérienne

Type de milieu et surface impactée (en ha) par le projet en phase chantier
(temporairement) sur la base du MOS/ECOMOS, 2008

En phase d’exploitation, un peu moins de 10 ha seront investis par les emprises permanentes des
émergences (gares, ouvrages annexes, site de maintenance,...).
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Parcs urbains;

Terrains 0,38
vacants; Cultures; 0,37
0,01
Milieux
anthropiques;
1,95
Prairies; 4,94

Type de milieu et surface impactée (en ha) par le projet en phase chantier
(temporairement) sur la base du MOS/ECOMOS, 2008

Friches; 0,15

MESURES D’EVITEMENT ET DE REDUCTION

e Limitation des emprises chantier :

Afin de réduire les risques d'impacts sur les habitats naturels et semi-naturels en présence, les
emprises chantiers font |'objet d'une demande de dimensionnement minimal dans les études de
conception.

Malgré le faible enjeu de conservation des milieux, des mesures de précaution seront mises en
ceuvre pour éviter toutes extensions des emprises chantier. Pour cela, la zone de chantier sera
délimitée par la mise en place de barriéres.

e Assurer la transparence de la base chantier a la traversée de la rigole de Corbeville :

Afin de limiter les impacts du chantier sur la rigole de Corbeville et ses milieux, deux ouvrages de
franchissement seront installés au niveau des passages sur la rigole si nécessaire.

La traversée du cours d'eau se fera perpendiculairement a celui-ci afin de réduire le linéaire de
berges touché par les travaux.

Dans ce contexte, les ouvrages préconisés pour cette mesure sont un mini-pont avec une arche en
acier galvanisé ou une demi-buse provisoire le temps du chantier. Les buses rondes seront évitées
puisque leur installation nécessite d’intervenir sur le lit du ruisseau. L'objectif de cette mesure est
bien de ne pas toucher au fond de la rigole (notamment par rapport a la faune dont le détail est
précisé dans la partie respective aux amphibiens et insectes).

Ces ouvrages, généralement utilisés dans le cadre de travaux forestiers, supportent des poids
d’environ 5T/essieux.
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De gauche a droite, les passages les mieux adaptés pour la traversée des engins au
niveau de la rigole de Corbeville (CC Gorges des Hautes Dordogne)

e Conservation de la végétation rivulaire lors du franchissement de la rigole de
Corbeville :

L'objectif est de limiter la destruction de larves d’insectes et de tétards d’amphibiens liés a la
destruction de la végétation rivulaire et faciliter ainsi la reprise de la végétation aprés travaux.
Cette mesure concerne les abords de la rigole de Corbeville.

Le maintien de la végétation des berges permet indirectement de réduire I'impact sur la destruction
des larves et tétards qui s’y développent. En effet, les larves de Cordulégastre annelé présentent
des cycles de développement de 2 a 3 ans et trouvent des abris favorables les ruisseaux a fond
sableux résistant bien aux crues et au courant. Conserver au maximum la végétation rivulaire en
bordure de cours d’eau permet de réduire le risque de mortalité des larves qui sont « délogées »
par la mise en place d’un mini-pont et de conserver la végétation riveraine, véritable « refuge ».

Au-dela de la conservation maximale de la végétation rivulaire, tout dépbét de terre sur la
végétation riveraine du cours d’eau de la zone de servitude existante sera proscrit.

Les trongons de berge non impactés seront balisés durant les travaux de mise en souille pour éviter
les dépots de terre.

e Nettoyage réqulier des abords du chantier :

Afin d'éviter des impacts indirects sur le milieu naturel par pollution accidentelle, toutes les
précautions seront prises pour éviter la pollution des eaux du fait des engins de chantiers (le
nettoyage et le stockage des engins se feront a I'écart du cours d'eau), et par mise en suspension
de sédiments (chantier imperméable avec des barriéres).

Les abords du chantier seront nettoyés. Le cas échéant, les déblais stockés temporairement seront
aplanis pour éviter tout glissement vers le cours d'eau et la constitution de rehaussement de
berges. Les matériaux en trop seront évacués vers un site adapté.

L'enlevement de ce dispositif se fera de maniére a limiter la mise en suspension des fines dans le
cours d’eau. Aprés enlévement des ouvrages, les berges seront reconstituées dans leurs formes et
natures (pente, végétalisation, etc.).
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Remise en état du site :

Une remise en état des sols sera effectuée apres la fin du chantier afin de limiter dans le temps
I'effet d’emprise.

ETUDE A VENIR

Un dossier de demande d’autorisation de défrichement sera réalisé en amont des travaux de la
Ligne 18 au regard du caractere boisé des milieux selon les critéres du code forestier.

En effet, le projet impacterait moins de 5 ha sur l'ensemble du projet dont plus de la moitié
s’effectue au niveau du boisement de la Croix de Villebois au nord de la ZAC QOX.

IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION

L'impact résiduel par dégradation voire destruction (impact direct, permanent et a court terme) sur
les habitats naturels au sens large d’une part, et sur les habitats naturels patrimoniaux d’autre
part; est donc considéré comme faible sur I'ensemble de la Ligne 18.

Aucune mesure de compensation ne sera donc mise en ceuvre.

e Risque de dégradation des habitats naturels et semi-naturels par propagation
d’espéces végétales invasives

Dix-neuf especes végétales d'origine exotique ont été recensées sur le fuseau d’étude notamment
au niveau des zones de friche urbaine et de zones dégradées (travaux). Les différentes espéces
sont présentées et localisées dans la piece G1.

Parmi ces espéces, de nombreuses présentent une dynamique végétative moyenne a forte et sont a
I‘origine d’un impact important sur les populations et les communautés végétales envahies. La
Renouée du Japon et le Robinier faux-acacia sont les espéces présentant le plus fort enjeu dans le
fuseau d’étude. Les autres espéces présentes sur les emprises chantiers ont une dynamique
végétale moindre.

Cing espeéces invasives sont localisées au sein des emprises chantier :

Espéces Sites concernés Dynamique végétale

gare Antonypole Faible

Vergerette du Canada
gare Palaiseau Forte

Sainfoin d'Espagne OA 12 non renseignée
OA 12 Forte

Robinier faux-acacia Tranchée ouverte a Palaiseau et SMR | Faible
Gare Versailles Chantiers Faible

Fraisier des Indes OA 13 Faible

Solidage géant Tranchée couverte a Palaiseau non renseignée
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L'emprise chantier de I'OA 12 est particulierement sensible aux espéces exotiques envahissantes
puisque trois autres plants sont identifiés a proximité immédiate : Aster lancéolé, Sénecon du Cap,
Solidage du Canada.

Les emprises chantiers du viaduc sont également particulierement sensibles a la propagation
d’espéces exotiques envahissantes présentes a proximité, comme la Vergerette du Canada. En
effet, la mise a nue de sol particulierement riche (bords de route ou zone agricole riche en azote)
est favorable a la dispersion de ces espéces reconnues pour étre particulierement pionniéres sur les
milieux dégradés.

Le défrichage et le décapage des premiéres couches du sol au sein des emprises chantier identifiées
présentent ainsi des risques de dissémination des espéces végétales invasives précitées et par
extension un risque de dégradation des habitats naturels a proximité si aucune mesure n’est mise
en ceuvre.

MESURES D'EVITEMENT ET DE REDUCTION

La présence de nombreuses espéces invasives au sein des emprises chantiers des ouvrages du
projet ou a proximité témoigne d’'une dégradation de certains habitats ou les espéces a forte
dynamique de dispersion sont alors favorisées. Afin d’éviter au maximum lintroduction et la
dispersion des espéces invasives identifiées, des mesures appropriées seront mises en ceuvre.

Il est envisagé, et cela sera confirmé a |'avancement de la définition du projet, avant le
démarrage des travaux, un repérage spécifique des espéces invasives. En effet, la dynamique de
ces espéeces nécessite une mise a jour de la connaissance de leur localisation. Lors de cette visite de
terrain, les especes invasives pourront étre cartographiées voire marquées in situ. Les stations les
plus localisées seront éradiquées ou a défaut, gérées selon les modalités préconisées. Celles
susceptibles d’étre favorisées par le chantier et dont la destruction ne pourrait étre conduite en
intégralité seront isolées.

Plus spécifiquement, la gestion du Robinier en phase chantier est importante car son élimination est
difficile puisque la coupe conduit a des rejets de souche et drageonnement trés actifs. Apres le
défrichement, il est conseillé de dessoucher les troncs présents sur les emprises chantiers afin
d’éviter les risques de dissémination.

De plus, le Solidage géant colonise principalement les milieux rudéralisés comme les remblais, les
friches ou les milieux en déprise agricole. Il est conseillé de controler le développement de cette
invasive avant la mise en place de la base chantier. Pour cela, une fauche avec ramassage pendant
ou juste avant la floraison permet d’arréter I'extension des solidages. Cette gestion interviendrait de
maniére anticipée en amont de la mise en place du chantier de maniére a limiter la dispersion des
graines et limiter la dynamique invasive de |'espéce.

Concernant la Vergerette du Canada, qui préfére les sols riches en azote qui colonise abondamment
les bords de route, voies ferrées et les terres agricoles a l'abandon, la seule préconisation de
gestion de I'espéce avant la mise en place de la base chantier qui peut étre formulée est de mettre
en place des actions mécaniques du sol et d'utiliser des procédés de ralentissement de la
germination (fauche avec ramassage) si nécessaire.

Enfin, les autres plantes présentent des dynamiques de végétation assez faibles et pourront étre
traitées au cas par cas si leur présence est toujours avérée avant la mise en place du chantier.
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En phase travaux, les produits de défrichement et de décapage seront exportés vers une filiére
adaptée, filiere de valorisation énergétique essentiellement, afin de subir un traitement permettant
la destruction de I|'ensemble des parties de dissémination et de reproduction de |'espéce
(propagules). Par ailleurs, ces produits seront transportés en bennes étanches bachées et des
mesures prophylactiques spécifiques (nettoyage du matériel et des engins, en particulier les godets,
roues, chenilles, etc.) seront mises en ceuvre afin d’'éviter la propagation des espéces invasives.

Les surfaces mises a nu seront a revégétaliser rapidement a |'aide de semences d’especes locales
pour éviter une nouvelle expansion des espéces végétales invasives.

IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION

L'impact résiduel par dégradation des habitats naturels et semi-naturels d a la propagation
d’espéces végétales invasives (impact indirect, permanent et a moyen terme) est considéré comme
faible.

Aucune mesure de compensation ne sera donc mise en ceuvre.

2.2.3.3 Syntheése des impacts et mesures sur les habitats naturels et semi-
naturels

Les habitats impactés par le projet de la Ligne 18 ne présentent pas d’enjeu de conservation fort.
Seul un balisage des emprises chantier sera donc réalisé afin d’éviter son extension. Toutefois, la
forte présence d’especes végétales invasives au droit des emprises chantier constitue une vigilance
a apporter en phase chantier puis en remise en état des sites. Des mesures spécifiques seront donc
mises en ceuvre afin d’éviter leur propagation.
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CI\/IILIEUX NATURELS)

Société
duGrand '
Paris .

Elément projet

Eléments naturels concernés

Impacts

Mesures

Impacts résiduels

Mesures compensatoires

OA 1 Piste bétonnée au sein de |I'’Aéroport
OA 2 Parking et bordure enherbée

OA 3 Zone enherbée au sein de I’Aéroport
OA 4 Champs cultivé

OA 5 Champs cultivé

OA 6 Champs cultivé

OA 7 Friche, fourrés et boisement

Gare Antonypole Square urbain et batiment

OA 8 Terrain en friche, fourrés et

alignement de Peupliers

Gare Massy Opéra

Parking, alignements d’arbres

OA 9 Parc et centre de loisirs
OA 10 Parc et parking de la Mairie
OA 11 Espaces verts friche industrielle

Gare Massy-Palaiseau

Voies ferrées et fourrés arbustifs au
niveau des locaux techniques

OA 12 Boisement rudéral, terrain en friche
et lisieres humides a grande herbe
(mégaphorbiaie)

OA 13 Square urbain

OA 14 Terrain en friche

Viaduc et gares associées
SMR

Gare de Palaiseau
Orsay-Gif
CEA

Poste de redressement

Cultures, zones humides, friches,
fourrés, zones de travaux

OA 15

Bande enherbée

OA 16

Parking et alignements d’arbres

OA 17

Alignements d’arbres

Gare Saint-Quentin Est

Alignements d’arbres et espaces verts

OA 18

Friche

OA 19 Non renseigné
OA 20 Non renseigné
OA 21 Voies bétonnées et alignements

d’arbres

Gare Satory

Friche industrielle

OA 22

Bande enherbée et friche

OA 23

Zone défrichée d’une Hétraie-chénaie

traitée en parc

Gare Versailles Chantiers

Zone urbaine et alignements d’arbres

OA 24

Alignements d’arbres

Risque de dégradation voire
destruction en phase chantier

Phase études et chantier

- Balisage du chantier pour éviter
son extension

- Restauration des emprises chantier
non concernées par des emprises
définitives du projet

- Repérage spécifique en amont au
démarrage des travaux afin
d’actualiser le diagnostic et
piquetage des especes invasives

- Mesures nécessaires a |'évitement
de la propagation des espeéces
invasives (gestion, suppression,
déchets exportés vers une filiere
adaptées, revégétalisation rapide du
sol, mesures prophylactiques)

Mesures spécifiques sur la section
aérienne au niveau de la rigole de
Corbeuville :

- Assurer la transparence de la base
chantier a la traversée de la rigole
de Corbeville

- Maintenir la végétalisation des
berges au niveau du franchissement
de la rigole de Corbeville

Suivi environnemental du chantier :

Repérage et piquetage des espéces
invasives

Etudes a venir :

Dossier de demande d’autorisation
de défrichement

Impacts résiduels mineurs

Aucune mesure de compensation
nécessaire

Compensation boisement a

évaluer dans le dossier de
demande d’autorisation de
défrichement qui sera réalisé
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Portfolio des milieux présents au niveau des éléments projet (©Biotope, SGP, 2014-2015)

OA 3 OA 4 OAS5 OA 6

OA 12 OA 13 OA 14 Viaduc et SMR
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Gare Palaiseau Gare Orsay-Gif Poste de Redressement OA 15

Gare Saint-Quentin-Est Gare de Sator

OA 23
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2.2.4. Flore

2.2.4.1 Rappel des enjeux liés a la flore

Les prospections de terrain menées depuis 2012 ainsi que la bibliographie trés fournie mettent en
évidence la présence d’enjeux forts sur le fuseau d’étude et plus particulierement sur les mouilléres
du plateau de Saclay et la vallée de la Biévre.

Les expertises ont permis d’identifier 21 espéces patrimoniales dont trois sont protégées. La
présence d’especes protégées peut constituer une contrainte réglementaire. Par ailleurs la
bibliographie fournie sur le fuseau d’étude permet de localier 45 especes végétales patrimoniales
dont 9 espéces protégées. Les espéces du CBNBP et des suivis écologiques de I'EPPS menés sur la
ZAC QOX sont considérées comme potentielles et sont traitées dans |I'analyse des impacts.

Pour mémoire, les espéces potentielles sont celles qui proviennent de source fiable, récente et dont
la localisation précise est connue. Les autres espéces issues de la bibliographie ne remplissent pas
ces critéres.

2.2.4.2 Impacts et mesures du projet sur la flore en phase chantier

« Risque de destruction de stations d'espéces végétales patrimoniales

Sur les sections souterraines de la ligne 18, les expertises naturalistes menées par la SGP
soulignent qu’aucune espéce patrimoniale ou protégée n’est impactée par les émergences
d’ouvrages ou de gares.

Sur la section aérienne, les expertises naturalistes menées par la SGP souligne que 7 espéces
patrimoniales entrent en interaction directe avec les emprises chantiers du viaduc. Aucune espéce
protégée n’est impactée par le projet.

Par ailleurs, la ZAC QOX fait I'objet de suivis environnementaux annuels depuis 2013 dans le cadre
de Il'application de l'arrété n°2010/DRIEE/132 portant dérogation a linterdiction d’atteinte a
plusieurs espéces protégées et I'arrété n°2013.PREF.DRCL/BEAPFI/SSPILL/479 autorisant le projet
de création de ZAC du Quartier de I'Ecole Polytechnique.

Ce suivi souligne que quatre espéces n‘ont plus été observées lors des suivis 2013 et 2014 : le
Bident radié, le Myriophylle verticillé, la Ratoncule naine et I'Orobanche du thym.

En revanche, I'Etoile I'eau a été observée dans la mare du boisement de la croix de Villebois en
2014. Cette observation fait certainement état d’un déplacement d’une station d’Etoile d’eau dans le
cadre des mesures prises par I'EPPS puisque les expertises menées par la SGP en 2014 n’ont pas
révélées la présence de cette espéce. Cette espéce est considérée comme présente sur le site au
regard des résultats de suivis de I’'EPPS.
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Suivis environnementaux floristiques sur la ZAC QOX (EPPS 2013, 2014)

Légende

— Limite ZAC

[7] Secteur non prospecté
® Damasonium alisma

B Lathyrus nissolia
® Juncus tenageia

si ©  Elatine altinastrum

Les stations d’espéces patrimoniales et protégées présentes et potentielles a proximité immédiate
des éléments et ouvrages du projet du périmétre de DUP (environ cinquantaine de meétres) sont
récapitulées dans le tableau suivant (en gras : les espéces patrimoniales en interaction directe avec
les emprises chantiers) :
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Société
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Tableau bilan des espéces végétales patrimoniales ou protégées présentes sur ou a

proximité du chantier Au nord de la gare Orsay-Gif - Plantain intermédiaire (EPPS, 2011)

s : : . : . . - Scirpe des marais (EPPS, 2011)
Especes patrimoniales a moins de 50m des emprises projet A proximité de la gare CEA

Localisation par rapport au (en gras celle qui sont présentes sur I'emprise chantier, - Salicaire a feuilles d’hysope (EPPS, 2011)

projet

en souligné les espéces protégées)

191

Au niveau de la mare du
boisement de la Croix de Villebois

- Salicaire a feuilles d’hysope (BIOTOPE, 2014)

Au niveau de la remontée vers le
CEA :

- Salicaire a feuilles d’hysope et a proximité immédiate

de la Ratoncule naine (EPPS, 2011)

Au niveau de Chateaufort au sud
des emprises du viaduc

Renoncule sarde (EPPS, 2011)

Au niveau de I'emprise du SMR

- Saule roux (EPPS 2011) - non revu lors des
expertises 2014 par BIOTOPE

Au niveau du rond-point la
Perruche

Jonc des chaisiers sur une zone de friche humide (EPPS,
2011)

Au niveau du Golf de Guyancourt

Raiponce en épi (CBNBP, 2008)
Gesse de Nissole présent dans le golf (CBNBP, 2008)

Au niveau du viaduc en sortie du
boisement de la croix de Villebois
(au nord de I'Ecole
Polytechnique)

- Callitriche des eaux stagnantes (EPPS, 2011)

- Scirpe des marais (EPPS, 2011)

- Jonc des chaisiers (EPPS, 2011)

- Orobanche du thym (EPPS, 2011 non revu lors des
suivis en 2013 et 2014))

- Gesse de Nissole (CBNBP)

- Etoile d’eau (suivi EPPS, 2014 mais non observé par

BIOTOPE la méme année)

De I'autre coté de la RD on évite

Renoncule sarde (BIOTOPE, 2012)
Queue de souris naine (BIOTOPE, 2012)
Cardamine impatiens (BIOTOPE, 2012, 2014)

Epiaire des champs (BIOTOPE, 2014)

Au niveau de la mare 59H (EPPS)
a l'ouest du bassin de
Polytechnique

- Scirpe des marais (EPPS, 2011)
- Sauge des prés (EPPS, 2011)
- Massette a feuilles étroites (EPPS, 2011)

Au niveau de la zone humide
n°54C et 54H, a la sortie de la
gare Palaiseau direction Versailles
Chantiers (viaduc)

- Salicaire a pourpier d’eau (EPPS, 2011)

- Salicaire a feuilles d’hysope (EPPS et BIOTOPE,
2014)

- Plantain intermédiaire (EPPS, 2011)

A proximité immédiate de
I'emprise chantier en direction de
la zone humide 541 (jusqu’au
rond-point)

- Plantain intermédiaire (EPPS, 2011)

- Salicaire a feuilles d’'hysope (EPPS, 2011)
- Scirpe des marais (EPPS, 2011)

- Salicaire a pourpier d’eau (EPPS, 2011)

- Vulpin genouillé (EPPS, 2011)

- Oenanthe aquatique (EPPS, 2011)

- Etoile d’eau (EPPS, 2011)

- Epiaire des champs (EPPS, 2011)

- Renoncule sarde (EPPS, 2011)

- Saule roux (EPPS, 2011)
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Dénomination et principes de localisation des mares, mouilléres et zones humides sur la ZAC QOX (EPPS, 2012) - illustration a titre d’information

CARTE 3 - ZONES HUMIDES SUR LE PERIMETRE DE QO X+X '
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MESURES D'EVITEMENT

Etude de variantes de projet :

Au niveau des sections souterraines, aucune mesure d’évitement et de réduction n’est
nécessaire puisqu’aucune espéce patrimoniale ou protégée n’est impactée au niveau des sections
souterraines de La ligne 18.

Au niveau du viaduc, le quartier de Polytechnique a fait |I'objet d'une analyse fine des
possibilités de variantes de tracé selon les critéres techniques et environnementaux pour le
maintien des activités (vibration et électromagnétisme vis-a-vis des laboratoires) dont notamment
les enjeux écologiques avec la mise en place des travaux de la ZAC Polytechnique et des mesures
correctives associées a ce projet. Le tracé de référence retenu permet d’éviter la zone AA (cf. carte
ci-dessous), site d’accueil pressenti (au niveau du tracé nord), pour transplanter |’'Etoile d’eau dans
le cadre des mesures de compensations de la ZAC Polytechnique.

Principe de localisation des sites de compensation pour I'Etoile d’eau dans le cadre du
projet de la ZAC Polytechnique (EPPS, 2012)

Les sites d'accueil de Damasonium alisma aprés la mise en oeuvre v w0 s 7 reeom
des mesures d'atténuation et de compensation e
W 2 o g N o “

" ¢ Mouillbres existantes —— Périmétre OIN ¢
¢ Site d'accuell a créer w Limites communales

M 60 B0 0oy AN Ay N1, WL A TRA

Saoits - GrnpAnATT CATOH

AP CAE (Ythaghste Mowascon
kot £595) Al JOV) A8 D1 N)LJ54- 25 BT
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Variantes étudiées pour la desserte du quartier de I’'Ecole Polytechnique

Scénario 1 Scénario 4 300 600

Projets d'aménagement

Zone de Protection Naturelle, n A
Agricole et Forestiére (ZPNAF) ~ ©IGN BD ORTHO 2011

—— aérien == aérien aérien

e souterrain

De la méme maniére, la desserte du CEA a été étudiée selon deux variantes. Le scénario retenu
permet ainsi d'éviter le secteur ouest du CEA au niveau de |I'étang de Villiers et une friche prairiale
humide ou sont connues 6 espéces végétales patrimoniales avec notamment une centaine de pieds
de Menthe pouillot, trés rare et en danger d’extinction en Ile-de-France.

Variantes étudiées pour la desserte du CEA

o0 TS
cénario 1 (retenu)
aérien ———— aéri Projets d'aménagement

Zone de Protection Naturelle,
Agricole et Forestiere (ZPNAF)

m
©IGN BD ORTHO 2011
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La section CEA - Guyancourt a également fait I'objet d’étude de variantes et le choix d’un tracé au
nord de la RD 36 permet d’éviter I'impact sur les dizaines de pied de Cardamine impatiens, espéce
protégée et quasi menacée en Ile-de-France. Le tracé retenu est celui de moindre colt puisque le
tracé nord entrait également en interaction avec les mesures de compensation de I’Etoile d’eau
dans le cadre du projet de la ZAC QOX.

Variantes étudiées sur la section CEA - Guyancourt

| MILON-LA-CHAPELLE

e N ~
AN
Scénario 1 Scénario 2.

> aérien aérien
e souterrain souterrain

Projets d'aménagement
Zone de Protection Naturelle, m A
Agricole et Forestiére (ZPNAF) ©IGN BD ORTHO 2011

- — Scén
Scénario 2.1 aérien (retenu) o aérien
Scénario 2.2 et 2.3 souterrains === souterrain

MESURES DE REDUCTION

Limitation des emprises chantier

Malgré l'intégration des enjeux écologiques deés les études préliminaires de la ligne 18, 7 espéces
sont incluses dans les emprises chantiers définies a ce stade du projet. Les impacts par effet
d’emprise chantier temporaires sont aujourd’hui maximisés :

- Le Saule roux (EPPS) risque d’étre totalement détruit par linstallation du site de
maintenance. La destruction de cette espéece, assez commune en Ile-de-France, représente
un impact faible. Cette conclusion est toutefois a nuancer par le fait que les expertises
menées par la SGP en 2014 ne soulignent pas la présence de l'espece. Elle reste donc
potentielle.

- La Scirpe des marais (EPPS), la Sauge des prés (EPPS) et la Massette a feuilles
étroites (EPPS), sont toutes trois présentes au niveau de la mare existante 59H a l'ouest du
bassin. Cette mare est presque entierement incluse dans I'emprise chantier. Au regard des
enjeux relatifs a la faune, la flore et aux zones humides évalués, les emprises chantiers
seront travaillées en phase de conception afin d’assurer un décalage du chantier le long de la
route. De plus, aucune pile ne sera installée aux alentours de la mare afin de limiter
I'ampleur du chantier autour de la zone d’intérét. Le déplacement de quelques meétres des
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emprises chantiers permettent d’éviter la mare et de réduire ainsi les impacts a faibles a
nuls sur les stations de flore patrimoniale.

- La Salicaire a feuilles d’hysope (EPPS, BIOTOPE) et la Salicaire a pourpier d'eau
(EPPS) sont présentes sur la zone humide 54H oU I'emprise chantier du viaduc s’installe, en
sortie de gare Palaiseau. Au regard du projet de la ZAC QOX et du futur passage du TCSP,
ces milieux seront impactés avant la mise en place du viaduc et font |I'objet de mesures de
réduction et de compensation dans le cadre des études menées par I'EPPS. Un décalage des
emprises chantiers au nord de ce futur boulevard permettrait de maintenir les objectifs de
I’EPPS sur la préservation des zones humides 54H et 54C.

- La Raiponce en épi (CBNBP, 2008) est présente sur la bordure du Golf national de
Guyancourt ou la base chantier du viaduc s’installe. Cette essence n‘ayant pas été revue lors
des expertises 2014, un passage de botaniste sera effectué spécifiquement sur ce site afin
de préciser la présence ou l'absence de cette espece.

Balisage des stations végétales patrimoniales et protégées

De plus, des mesures de précaution seront mises en ceuvre pour conserver les stations d’espéeces
végétales situées a proximité immédiate (cf. le tableau en page précédente) de la zone chantier et
limiter ainsi de tout risque d’altération des stations de flore durant le chantier. Pour cela, un
passage d’écologue sur les secteurs accueillant une flore patrimoniale ou protégée sera effectué.
Suite a ce passage, I'écologue évaluera la nécessité d’installer des barriéres encadrant le chantier et
les stations de flore patrimoniales ou protégées a proximité, et ce, au regard de la sensibilité des
espeéces au projet (distance, partie d’habitat impacté, etc.). Cette délimitation pourrait se faire a
I'aide d’un systéme simple de type clétures temporaires. Une cartographie de ces zones sera
insérée au cahier des charges imposé aux entreprises pour prise de connaissance dans le cadre du
respect de ces zones. Par ailleurs, et afin de sensibiliser les entreprises sur le terrain, des panneaux
explicatifs pourront étre installées sur les clotures pour signifier I'intérét de protéger ces zones.

Exemple de mise en place d’'un balisage et de panneaux d’information (© Biotope)

T ATTENTION |

%/ ESPECEES |
¥ d VEGETALES |-t

.
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Carte de localisation des stations d’espéces végétales patrimoniales par rapport aux emprises chantier - Zoom sur la ZAC QOX
(source : EPPS - 2011, CBNBP, BIOTOPE -2014)

Grand Paris Express
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IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION

L'impact résiduel par destruction d’espéces végétales patrimoniales (impact direct, permanent et a
court terme) est considéré comme faible pour le Saule roux dont I'enjeu de conservation est faible.
Les autres stations de flore patrimoniale seront préservées grace a un travail fin dans la continuité
d’évitement de zones humides porteuses d’enjeu dans les futures études d’avant-projet.

L'impact est donc considéré comme faible pour la flore.

Aucune mesure de compensation ne nécessite d’étre mise en ceuvre.

MESURES DE SUIVI

Un suivi environnemental de chantier sera mis en ceuvre au travers de la participation d’un
écologue au besoin selon les phases de préparation des travaux, phase chantier et post-chantier
afin de s’assurer de la prise en compte de ces aspects et du suivi des mesures définies.

En ce qui concerne la flore, ce suivi consisterait :
- Avant le démarrage des travaux : vérification de I'absence d’enjeu pour le groupe ;

- Définition des stations de flore situées a proximité du projet qui nécessiteront un balisage
avec la mise en place de barriére ;

- Pendant les travaux : s’assurer de |'efficience de la pose de barriére ;

- Aprés la phase de travaux : suivi des mesures.

Réseau de transport public du Grand Paris / Troncon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers
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2.2.4.3 Synthese des impacts et mesures sur la flore

CI\/IILIEUX NATURELS)

Société
duGrand '
Paris .

Elément projet

Eléments naturels concernés (en gras celle
qui sont présentes sur I'emprise chantier,
en souligné les espéeces protégées)

Impacts

Mesures

Impacts résiduels

Mesures compensatoires

Au niveau de la mare du boisement
de la Croix de Villebois

- Salicaire a feuilles d’hysope (BIOTOPE,
2014)

Au niveau de I'emprise du SMR

- Saule roux (EPPS)

Au niveau du viaduc en sortie du
boisement de la croix de Villebois
(au nord de I’Ecole Polytechnique)

- Callitriche des eaux stagnantes (EPPS)
- Scirpe des marais (EPPS)

- Jonc des chaisiers (EPPS)

- Orobanche du thym (EPPS)

- Gesse de Nissole (CBNBP)

Au niveau de la mare 59H (EPPS) a
I'ouest du bassin de Polytechnique

- Scirpe des marais (EPPS)
- Sauge des prés (EPPS)
- Massette a feuilles étroites (EPPS)

Au niveau de la zone humide n°54C
et 54H, a la sortie de la gare
Palaiseau direction Versailles
Chantiers

- Salicaire a pourpier d’eau (EPPS)

- Salicaire a feuilles d’hysope (EPPS et
BIOTOPE, 2014)

- Plantain intermédiaire (EPPS)

A proximité immédiate de I’'emprise
chantier en direction de la zone
humide 541 (jusqu’au rond-point)

- Plantain intermédiaire (EPPS)

- Salicaire a feuilles d’hysope (EPPS)
- Scirpe des marais (EPPS)

- Salicaire a pourpier d’eau (EPPS)

- Vulpin genouillé (EPPS)

- Oenanthe aquatique (EPPS)

- Etoile d’eau (EPPS)

- Epiaire des champs (source)

- Renoncule sarde (source)

- Saule roux (EPPS)

En phase chantier :

Au nord de la gare Orsay-Gif

- Plantain intermédiaire (EPPS)

A proximité de la gare CEA

- Scirpe des marais
- Salicaire a feuilles d’hysope

Au niveau de la remontée vers le
CEA :

- Salicaire a feuilles d’hysope et a proximité
immédiate de MYOLAX (Ratoncule)

Au niveau de Chateaufort au sud
des emprises du viaduc

- Renoncule sarde (EPPS)

Au niveau du rond-point la Perruche

- Jonc des chaisiers sur une zone de friche
humide (EPPS)

Au niveau du Golf de Guyancourt

- Raiponce en épi (CBNBP, 2008)
- Gesse de Nissole présent dans le golf
(CBNBP, 2008)

De l'autre co6té de la RD

- Renoncule sarde (BIOTOPE, 2012)

- Queue de souris naine (BIOTOPE, 2012)

- Cardamine impatiens (BIOTOPE, 2012,
2014)

- Epiaire des champs (BIOTOPE, 2014)

- Risque de destruction de stations
d’espéces végétales
patrimoniales

Phase études et chantier

Mesure

Etude de variantes et choix du
tracé le moins impactant
Balisage du chantier pour
éviter son extension

Balisage des stations d’espéces
végétales patrimoniales
présentes a proximité du
chantier (Cynoglosse officinale
et Erigeron acre)

spécifique :

Optimisation des emprises et
du tracé vers le nord du
Boulevard aménagé pour le
passage du TCSP au sud de la
gare Palaiseau

Phase exploitation

Mise en place d’une gestion extensive

Suivi environnemental du chantier

Balisage du chantier

Balisage des espéces végétales
patrimoniales présentes a
proximité des emprises travaux
Visites de terrain en fonction
du planning des travaux et du
cycle écologique des espéces

Nul a négligeable

Faible

Nul a négligeable

Aucune mesure de
compensation ne nécessite
d’étre mise en oceuvre
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2.2.5. Oiseaux

2.2.5.1 Rappel des enjeux liés aux oiseaux

A l'issue des prospections de terrain, 87 espéces d'oiseaux dont 83 protégées ont été identifiés
depuis 2012. Ces espéces se répartissent en six corteges : le cortége des milieux anthropisés, le
cortége des parcs et jardins, le cortege des fourrés et buissons, le cortége forestier, le cortége des
milieux ouverts et le cortége des zones humides. Parmi ces espéces, sept sont a considérer avec
une attention particuliere en raison de leur patrimonialité : le Faucon hobereau (Falco subbuteo), la
Linotte mélodieuse (Carduelis cannabina), le Bouvreuil pivoine (Pyrrhula pyrrhula), I'GEdicneme
criard (Burhinus oedicnemus), le Martin pécheur d’Europe (Alcedo atthis), le Busard Saint-Martin
(Circus cyaneus) et le Hibou des marais (Asio flammeus).

A noter que certaines espéces comme le Pic noir, le Pic mar, le Martin pécheur d’Europe et le
Busard Saint-Martin ont été recensés sur le fuseau d’étude et sont des espéces inscrites au FSD du
site Natura 2000 « Massif de Rambouillet et zones humides proches ». L'enjeu de conservation des
pics restent cependant faible au regard de I'augmentation de leurs populations en Ile-de-France.

A noter que le hibou des marais a été observé en chasse sur la rigole de Corbeville. L'espéce est
connue de I'étang de Saclay mais son lieu de nidification reste inconnu.

La Sterne pierregarin a été observée au niveau de la plaine agricole de Chateaufort mais niche au
niveau des étangs de Saclay. Le fuseau d’étude est donc un territoire de transit pour cette espéce.

Par ailleurs, le Vanneau huppé, espéce patrimoniale mais non protégée, a été observé sur le fuseau
d’étude en 2012 mais n’a pas été revu en 2014.

Au niveau de la section souterraine, 4 espéces patrimoniales sont recensées : |'CEdicnéme
criard, la Linotte mélodieuse, le Bouvreuil Pivoine et le Martin Pécheur d’Europe.

Les OA 3 a 6 de la section souterraine Aéroport d’Orly - Palaiseau se situent sur des zones
agricoles et quelques zones de friches avec de rares arbres et des haies qui abritent la Linotte
mélodieuse (2 couples en 2014). La présence de I'CEdicnéme criard n’est pas a exclure entre
Morangis et la plaine de Montjean. Cette espece figure parmi les espéces nicheuses potentielles (du
moins certaines années favorables).

Réseau de transport public du Grand Paris / Trongon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers

Société
MILIEUX NATURELS duGrand
Paris

Grand Paris Express

Ligne 18 entre Aéroport d'Drly ef
Versailles Chantiers

Section sauterraine

— Tunnel

[ cuvrage Annexe (041

[l Rameau

|| Emprise chantisr

Emerganca

L 1 Fussan d étuds

Source

gisop.l}ge:éasuea des expertises SGP -
(2014, 2012)

o o f; Espéces issues de la bibliographie
Linotts mélodisuse’ molodlc Izt Wig @ Ecosphérs (2011)
e Linotts mélodieuse. . \

% Statuts reglementairas

Linotts mélodieuss b Esphos protgoes
Ei A S Espéces patimaniales
4 = . ' 8 Nivesu denjeux

z :
] B Enjeu forl

Enjau monés

(04

Enjeu faitly

Linots mélodlsuse)
]

S0 100

o8
CIER Metres s

La Linotte mélodieuse a également été contactée au niveau de la gare Antonypodle. L'espéce ne
niche pas forcément sur le site mais plutét dans les espaces agricoles ou les friches arbustives
situées non loin de la, notamment le long de l'autoroute A6 ol s’inscrit I'OA 7.Cette espéce, en
plus d’étre présente sur I'ensemble du plateau de Saclay, se retrouve également sur une friche
herbacée au nord de I’OA 18.
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Les boisements de la vallée de la Biévre accueillent les deux espéces de Pics (noir et mar) inscrites
en annexe 1 de la Directive Oiseaux. Le projet s’inscrit en souterrain sur cette section mais I'OA 21
est particulierement concerné au regard de sa proximité avec un habitat potentiellement favorable
au pic mar notamment.

Au niveau de la section aérienne, 5 espéces patrimoniales sont recensées en 2014 par les
expertises menées par la SGP : la Linotte mélodieuse, le Bouvreuil pivoine, le Faucon hobereau, le
Busard Saint-Martin, le Hibou des marais tandis que 4 autres espéces patrimoniales avaient été
identifiées en 2012 : I'Edicnéme criard, le Vanneau huppé (patrimonial mais non protégé), le
Faucon hobereau et le Petit Gravelot.

De maniere plus précise, la Linotte mélodieuse a été observée a plusieurs reprises en 2014 a l'ouest
de la ZAC QOX ou 4 couples nicheurs probables sont présents dans des zones de friches arbustives
comme c’est le cas au niveau de la Martinieére ou encore d’une friche humide au nord-ouest du CEA
de la friche du rond-point de la Perruche a Chateaufort, de I’'ancienne parcelle agricole entre le Golf
national de Guyancourt et la forét de Port Royal.
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Dans la bibliographie, le CORIF souligne également la présence d'un couple de Pie griéche
écorcheur au niveau de la friche du rond-point de la Perruche a Chateaufort qui nichait en 2010.
Aucune autre observation d’espéce n’est a noter sur ce secteur depuis cette date. Cette espéce est
donc considérée comme potentiellement présente sur ce secteur.
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Le personnel du PNR Haute Vallée de la Chevreuse a également observé des espéces comme la
Caille des bois, I'GEdicnéme criard et le Vanneau huppé en 2008 au niveau de la zone agricole au
sud-est du Golf national de Guyancourt.
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Le Petit gravelot est connu comme nicheur irrégulier du secteur de la ZAC Polytechnique (au moins
10 couples depuis 2011 d’aprés I'EPPS). L'espéce s’était installée en 2011 au niveau des berges
exondées d’une mouillere du nord du Quartier de la ZAC Polytechnique.

Le Bouvreuil pivoine est connu comme nicheurs en forét de Palaiseau (1 a 2 couples, source :
BIOTOPE et EPPS 2014) mais également du boisement de la Croix de Villebois (plusieurs individus
observés en hivernage, en automne et en période de nidification sur les lisiéres, source EPPS, 2013,
2014). D'aprés les suivis écologiques réalisés sur la ZAC Polytechnique, I'espéce reste nicheuse
probable sur ces boisements.

Le Pic noir, espéce inscrite a I'annexe I de la directive Oiseaux (Directive 2009/147/CE), a été
observé en 2013 via les suivis réalisés sur la ZAC Polytechnique au niveau du boisement de la croix
de Villebois, se nourrissant au sol, en pleine période de reproduction. Cependant, la non-
observation de |'espéce en 2014 lors de suivi écologique sur la ZAC Polytechnique et en 2015 par
les expertises menées par la SGP, confirme que l'espéce utilise plutét ce boisement comme site
d’alimentation et comme élément relais. L'EPPS prend des dispositions spécifiques pour cette
espece en complétant la création d’une lisiére boisée au sud du boisement de la Croix Villebois pour
la mise en place d'ilots de senescence au sein de la lisiére. De plus, I'EPPS met en place une mesure
simple de conservation sur place des arbres abattus dans ce boisement. Les coupes seront
également déplacées dans les ilots de sénescence afin d’étre rapidement favorables au Pic noir.

Réseau de transport public du Grand Paris / Trongon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers

Société
MILIEUX NATURELS duGrand
Paris

Un couple de Locustelle tachetée s’était installé probablement pour nicher en 2011 en lisiére sud du
bois de la Croix de Villebois. L’espéce n'a pas été observée depuis malgré I'absence de dérangement
connu sur ce secteur. Elle est considérée comme potentiellement présente dans la suite de
I'analyse.

De nombreux oiseaux de passage sont connus de la ZAC Polytechnique. Le site est relativement
riche en oiseaux typiques des milieux humides qui se retrouvent dans les zones inondées du
chantier avec : la Bécasse des bois, le Chevalier gambette, le Canard souchet, le Chevalier aboyeur,
le Grand gravelot, et le Pluvier Doré. Le Traquet motteux et le Pipit farlouse complétent le cortége
des espéces remarquables de passage sur le site.

Pour ces especes inféodées aux milieux humides, I'EPPS a déja engagé des restaurations et des
créations de mouilléres. Les aménagements hydro-écologiques prévus profiteront a I'ensemble de
ce cortege : banquettes inondables des bassins de régulations, création de zones humides en
bordure du bassin de I'école Polytechnique, création de mouilleres, de dépressions humides, etc.

Suivis environnementaux ornithologiques sur la ZAC QOX (EPPS 2014)
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Bilan des espéces avérées et potentielles patrimoniales autour des emprises chantiers

Localisation par rapport au
projet

Espéces patrimoniales a moins de 50m des emprises

projet

OA3a6

Linotte mélodieuse (2 couples) (BIOTOPE, 2014)
Présence potentielle de I'CEdicnéme criard

Gare Antonypole
(mais nidification prés de I'OA 7)

Linotte mélodieuse (nicheur probable, BIOTOPE,
2014)

ZAC QOX - boisement nord de la
Croix de Villebois

Bouvreuil pivoine, nicheur probable au niveau du
boisement de la Croix de Villebois et nicheur certain
au niveau de la forét de Palaiseau (EPPS, BIOTOPE,
2012, 2013, 2014)

Pic noir, en chasse (EPPS, 2013)

Locustelle tachetée (EPPS, 2011)

ZAC QOX - Zones humides

Petit gravelot (nicheur non régulier, EPPS, 2013)
Hibou des marais (chasse, BIOTOPE, 2015)

ZAC QOX - Friches arbustives

Linotte mélodieuse (nicheur probable)

Friche La Martiniére

Linotte mélodieuse (nicheur probable)

Friche du CEA

Linotte mélodieuse (nicheur probable)

Friche du rond-point la Perruche

Linotte mélodieuse (nicheur probable)
Pie grieche écorcheur (CORIF, 2010)

Friche entre le Bois des Roches et
le Golf national de Guyancourt

Linotte mélodieuse (nicheur probable, BIOTOPE
2014)

Plateau de Saclay

Caille des bois (PNR HVC, 2008)
Edicnéme criard (PNR HVC, 2008)
Vanneau huppé (PNR HVC, 2008)
Pic noir (BIOTOPE, 2015)
CEdicnéme criard (PNR, 2008)
Faucon hobereau (BIOTOPE, 2014)
Hibou des marais (BIOTOPE, 2015)

OA 18

Linotte mélodieuse (nicheur probable, BIOTOPE,
2014))

2.2.5.2 Impacts et mesures du projet sur les oiseaux en phase chantier

e Risque de dégradation voire destruction des habitats d’espéces d’oiseaux et des
individus en période de nidification

Les emprises chantier impactent directement certains milieux humides, boisés, ouverts, agricoles et
anthropiques conduisant ainsi a une diminution des disponibilités en termes de territoire pour les

espéces inféodées a ces milieux.

En ce qui concerne le cortége d’oiseaux des milieux humides, les milieux impactés se situent
au niveau du plateau de Saclay principalement et seront détaillés dans la partie spécifique « Zones
humides ». Les espéces patrimoniales liées a ce type de milieu sont le Petit gravelot et le Martin
pécheur d’Europe. Le Martin pécheur, localisé en forét de Versailles et sur la vallée de la Biévre ne
sera pas impacté par le projet dont les émergences ne s’implantent pas dans ces habitats.
Concernant le Petit gravelot, les habitats de vie de I'espéce ont déja fait I'objet de mesures de
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compensation dans le cadre du projet de la ZAC QOX. Par ailleurs, cette espece n’a plus été
observée depuis 2012 sur les zones humides du site mais reste potentielle. Les zones humides
localisées en sortie de la gare de Palaiseau en direction de Versailles-Chantiers sont
particulierement propices a l'installation de |I'espéce. La mise en place de la base chantier du viaduc
sur ces zones humides pourrait donc induire la perte de zones humides favorables a |'espece.

En ce qui concerne le cortege d'oiseaux des milieux boisés, les milieux impactés sont localisés
au niveau du boisement de I'OA 7, de la Croix de Villebois (SMR de Palaiseau), du viaduc, de I'OA
17 et de la gare Saint-Quentin-Est.

Le déboisement ponctuel au niveau des ouvrages des sections souterraines (OA 7, OA 17 et gare
Saint-Quentin-Est) n‘engendre qu’une faible perturbation des espéces inféodées a ce milieu, qui
sont, qui plus est, communes en Ile-de-France.

En revanche, le défrichement généré au niveau du boisement de la Croix de Villebois induit une
perte de 50% environ de I'habitat boisé. Ce boisement est principalement utilisé comme espace
relais (Pic noir, Bouvreuil pivoine) et aucune espéece patrimoniale n‘est connue comme nicheuse sur
ce site (exceptée la Locustelle tachetée en 2011). En revanche, ce boisement constitue un habitat
secondaire et une continuité boisée d’'importance régionale entre la forét de Palaiseau et la vallée
de la Bievre pour les espéces forestieres.

Cela conduira probablement au délaissement du site la Croix de Villebois par les espéces inféodées
aux milieux boisées lors de la phase chantier.

En ce qui concerne le cortége des fourrés et buissons, celui-ci est impacté par les emprises
chantier a plusieurs reprises le long du tracé de la ligne 18 conduisant ainsi a une diminution des
territoires pour les especes inféodées a ces milieux. En particulier, la Linotte mélodieuse a été
identifiée a plusieurs reprises le long du projet. Toutefois, une superficie significative de friches est
amenée a étre maintenue dans les abords immédiats des impacts induits par le projet.

La Pie-grieche écorcheur est également connue des friches de Chateaufort ou s’installe la base
chantier du viaduc. L'espéce n’a pas été observée depuis 2012 mais reste potentielle sur ce site.

Enfin, le cortége des milieux ouverts est également concerné par les emprises chantier liées au
projet. Seuls quelques individus patrimoniaux sont identifiés sur le plateau de Saclay : le Vanneau
huppé, espéce non protégée mais rare et vulnérable a |I'échelle régionale et |'CEdicnéme Criard dont
les derniéres observations sur le plateau de Saclay remontent a 2008.

Le cortége des parcs et jardins et des milieux anthropiques accueillent des espéces
communes qui trouveront des habitats de report a proximité.

Ainsi, trois espéces patrimoniales sont considérées comme impactées par le projet: La
Linotte mélodieuse, le Pic noir et le Bouvreuil pivoine. Cing autres espéces sont considérées
comme potentiellement présentes sur des zones de projet. Leur présence (ou absence) reste a
vérifier : L'GEdicnéme criard, le Vanneau huppé, le Petit Gravelot, la Locustelle tachetée et la Pie-
griéche Ecorcheur.
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Carte de localisation des oiseaux patrimoniaux par rapport aux emprises chantier - Zoom
sur la ZAC QOX (source : EPPS, 2011 et BIOTOPE, 2014)
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MESURES D'EVITEMENT ET DE REDUCTION POUR TOUTES LES ESPECES

L'étude des variantes en phase préliminaire du projet a permis de réorienter le tracé aux abords du
site Natura 2000 ZPS « Massif de Rambouillet et zones humides associées ». En effet, une variante
de tracé avait été étudiée au sud de la RD36 (scénario 3 sur la carte ci-dessous). Cette variante
nécessitait un défrichement de boisements considérés comme des habitats de nidification avérés du
Pic mar, une des espéces ayant values désignation du site en ZPS.

Cette variante sud de la RD36 a donc été écartée en faveur du tracé actuel qui n‘impacte pas
d’habitat de nidification des pics et par conséquent, n‘impacte pas directement le site Natura 2000
ZPS « Massif de Rambouillet et zones humides associées ». Une analyse d’incidence spécifique est
réalisée en chapitre analyse des incidences sur Natura 2000.
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Limitation des emprises chantiers

A ce stade d'avancement de I'étude, les emprises chantiers sont maximisées et vont faire |'objet
d’'une optimisation des emprises pressenties dans les phases plus approfondies du projet. Les
emprises chantiers font |'objet d’'une demande de dimensionnement minimal dans les études de
conception ultérieure afin de réduire au maximum les emprises sur les habitats d’espéces.

Un passage d’écologue ciblé sur la Pie-grieche écorcheur, I'Edicnéme criard, le Vanneau huppé,
la Locustelle tachetée et le Petit Gravelot sera prévu en amont des travaux de maniére a s’assurer
de I'absence des espéces. Dans le cas contraire, des mesures spécifiques seront prises afin de
réduire I'impact sur ces espéces.

Adaptation des périodes de début de travaux

Les travaux seront réalisés dans la mesure du possible en dehors de la période favorable
a la nidification des oiseaux, groupe pour lesquels les travaux de défrichement/déboisement et
de terrassement sont impactant. Ces travaux de déboisement débuteront en dehors de la période
favorable a la reproduction des espéces pour leur permettre de rechercher d'autres espaces a
proximité du projet pour accomplir leur cycle de reproduction et pour éviter la destruction des nids.

Les opérations de déboisement/défrichement seront ainsi réalisées entre septembre et février.
Ainsi, pendant les travaux, le risque de destruction des nichées sera évité.
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MESURES REDUCTION POUR LE PIC NOIR ET LES ESPECES CAVERNICOLES

Un plan de gestion est prévu a l'issue des défrichements pratiqués pour l'accueil des équipements
prévus dans le cadre de la ZAC. Une articulation entre la SPG et I'EPPS est engagée afin que le plan
de gestion intégre les contraintes techniques, spatiale et temporelle de I'implantation du viaduc de
la Ligne 18.

De plus, en accord avec les préconisations identifiées dans le cadre des études réglementaires de la
ZAC QOX, des ilots de sénescences seront conservés dans les secteurs non défrichés pour améliorer
les potentialités d’accueil pour les espéces cavernicoles mais également pour les espéces de
chauves-souris. Les coupes réalisées dans le cadre du projet de métro seront laissées sur place en
assurant la sécurité des travailleurs afin d’améliorer la richesse en bois mort particulierement
favorable au pic noir.

MESURES DE REDUCTION POUR LE BOUVREUIL PIVOINE

Création d’une haie fruitiére dense faisant le lien entre la Croix de Villebois et la forét
domaniale de Palaiseau

Au niveau du boisement de la Croix de Villebois, le défrichement reste particulierement
impactant sur le Bouvreuil pivoine dont 1 a 2 couples sont identifiés comme nicheurs a proximité au
niveau de la forét de Palaiseau. Lieu de nourrissage de l'espéce, zone de déplacements et de
nidification probable, cette bande boisée qui va étre défrichée sur environ 50% de sa surface
actuelle au nord du boisement (viaduc), a I'est (SMR) et a I'ouest (traversé par le viaduc).

D’ores et déja, les lisieres au sud de ce boisement sont maintenues sur prés de 30m de large dans
le cadre des mesures mises en ceuvre par I'EPPS pour la ZAC QOX

Dans le cadre du projet de la Ligne 18, une lisiere dense arbustive et arborée composée d’essences
fruitieres, particulierement appréciées du Bouvreuil pivoine, est proposée pour aménagement entre
le boisement de la Croix de Villebois et la forét de Palaiseau au niveau de I'emprise du SMR de
Palaiseau. Cet aménagement de haie fruitiére dense se fera en fonction des contraintes d’emprise
du projet et devra étre mieux définie en terme de surface dans les phases ultérieures du projet
sous réserve des adaptions des mesures de I'EPPS en lien avec la SGP. En effet, 'insertion urbaine
du SMR a été définie afin de ne pas perturber les activités du Site Instrumental de Recherche Par
Télédétection Atmosphérique (SIRTA). Le choix de localisation impose une vigilance particuliére vis-
a-vis de I’'environnement et des projets portés sur ce secteur.
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IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION SUR LE BOUVREUIL PIVOINE

La population francilienne de Bouvreuil pivoine connait un déclin marqué en France depuis deux
décennies avec une population estimée a 10 000 couples en 1995 et entre 5 000 et 10 000 couples
en 2010. Une diminution de 35% des effectifs est observée sur les 10 dernieres années.

En plaine, une grande partie des populations, en France, est sédentaire voire migratrice partielle
dans le nord et se déplacent dans un secteur restreint (Géroudet, 1980). Les individus peuvent
donc étre observés toute I'année sur le site ol ils se reproduisent comme c’est le cas au niveau de
la ZAC QOX ou des individus ont été observés en automne, en hiver et durant la période de
nidification (Géroudet, 1980). L'espéce reste globalement fidéle a son lieu de naissance du fait de la
trés faible distance de dispersion juvénile (Paradis et al., 1998). Espece de cohérence nationale
pour la Trame Verte et Bleue, elle est identifiée comme particulierement sensible a la dégradation
des habitats et aux collisions routiéres.

La mise en place de la bande chantier au nord du boisement ne remet pas en cause la pérennité et
I'efficacité des mesures mises en ceuvre par I'EPPS dans le cadre du projet de la ZAC QOX. La SGP
s'inscrit la en articulation avec la réalisation de ces mesures initiales.

L'impact résiduel par dégradation voire destruction des habitats du Bouvreuils pivoine (impact
direct, permanent et a court terme) est considéré comme modéré. L'impact résiduel par destruction
d’individus du Bouvreuil pivoine (impact direct, permanent et a court terme) est quant a Iui
considéré comme faible. L’habitat de nourrissage et de nidification probable du Bouvreuil
pivoine impacté par le passage en viaduc de la lignhe 18 sur 3,5 ha environ sera
compensé.
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IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION POUR LA LINOTTE MELODIEUSE

La population francilienne de Linotte mélodieuse était estimée a moins de 5000 couples en
nidification en 1995 contre 2000 a 4000 couples en 2010. La diminution de 32% des effectifs qui
est observée sur les 10 derniéres années est a corréler avec la diminution des zones de friche en
zones de grandes cultures.

La diminution des effectifs rend I'espéce d’autant plus fragile aux perturbations liées a la perte
d’habitat de nidification potentiel sur les OA 3 a 7 (moins de 0,5 ha), au niveau de des zones
arbustives de la ZAC QOX (passage en viaduc), au niveau de la friche du CEA (0,8 ha), au niveau
de la friche « La Perruche » de Chateaufort (0,2 ha) et au niveau de I'OA 18 (0,15 ha). Ainsi, c’est
prés de 2 ha (environ 1,65 ha) d’habitat de nidification potentiel que le projet impacte par effet
d’emprise.

L'impact résiduel par dégradation voire destruction des habitats de friche de la Linotte mélodieuse
sur prés de 2 ha (impact direct, permanent et a court terme) est considéré comme modéré.
L'impact résiduel par destruction d’individus de la Linotte mélodieuse (impact direct, permanent et
a court terme) est quant a lui considéré comme faible. Les habitats de nidification impactés
(soit environ 1,65 ha de la Linotte mélodieuse seront compensés.

IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION SUR LE PIC NOIR

La population francilienne de Pic noir était estimée a un minimum de 200 couples nicheurs en 1995
et entre 300 a 500 couples en 2010, dont 30 a 60 couples nicheurs au niveau de la ZPS « Massif de
Rambouillet et zones humides associées ». L'effectif est considéré comme stable sur les 10
derniéres années. L'espece est principalement nicheuse sur de vastes boisements de 100 a 200ha
et est connue pour étre sédentaire donc il n‘est pas improbable d’assister a de grandes dispersions
en période postnuptiale. La présence de cette espéce dans la petite bande boisée de la croix de
Villebois atteste donc plutot de sa richesse en terme de bois morts ou le pic noir peut se nourrir lors
de ses déplacements.

L'espéce a été observée se nourrissant au sol en période de reproduction mais n’est pas nicheuse
au niveau du boisement. Ce constat est confirmé par le comité scientifique d’experts réuni pour le
suivi écologique de la ZAC QOX. L'espéce utilise le boisement comme site d’alimentation et comme
élément relais dans une continuité boisée plus vaste.

L'impact résiduel par dégradation voire destructions des habitats boisés de repos et de chasse du
Pic noir (impact direct, permanent et a court terme) est donc considéré comme faible. L'impact
résiduel par destruction d’individus de le Pic noir (impact direct, permanent et a court terme) est
également considéré comme faible.

L'état de conservation de l'espéce n’est pas remis en cause. Aucune mesure de
compensation ne nécessite d’étre mise en ceuvre.

IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION SUR LES ESPECES COMMUNES

L'impact résiduel par dégradation voire destruction des habitats et d'individus des autres espéces
d’oiseaux (impact direct, permanent et a court terme) est considéré comme faible.

Aucune mesure de compensation ne nécessite d'étre mise en ceuvre pour les espéces
communes.
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e Risque de dérangement des individus (augmentation de la fréquentation aux abords
du chantier, bruit, pollution lumineuse)

Au regard du contexte local marqué par les activités humaines, les dérangements pour les espéces
d'oiseaux sont déja en partie existant avec la RD 36 et différents chantiers ponctuels en cours,
comme le montre les modélisations du bruit présentées dans la piece G.1 et exposée en page
suivante.

Au niveau du fuseau d’étude, le Parc Brassens, la Plaine de Montjean, le bois de la Guyonnerie, la
forét Domaniale de Palaiseau, le Massif de Rambouillet, la vallée de la Bievre et la forét de
Versailles constituent des secteurs calmes davantage préservés des nuisances sonores alentours.

La réalisation du viaduc va engendrer un bruit de fond et du dérangement visuel important
émanent de diverses composantes : camions en fonctionnement, alarmes de chantier, etc. Les
populations d’oiseaux, qu’ils soient nicheurs, migrateurs ou hivernants, sont susceptibles d’étre
affectées par ces nuisances sonores et visuelles (abandon de la couvaison pour les nicheurs, fuite
des migrateurs, etc.).

Les travaux accentueront la fréquentation au niveau des emprises chantier et par conséquent le
dérangement des especes. Toutefois, le projet s'intégre dans un contexte d’ores-et-déja marqué
par les activités humaines et I'augmentation de fréquentation au droit des emprises changer ne
sera pas significative.

Par ailleurs, le chantier pourra étre a l'origine de pollutions lumineuses. Toutefois, les pollutions
lumineuses sont d’ores-et-déja existantes a I'échelle du fuseau d’étude nettement marqué par les
activités humaines.

Les dérangements pour les especes d’‘oiseaux sont déja en partie existants (infrastructures de
transport, contexte urbain, travaux de la ZAC Polytechnique).

MESURES D'EVITEMENT ET DE REDUCTION

Les mesures mises en ceuvre sont des mesures générales prévues pour les chantiers. Elles sont
détaillées dans le chapitre relatif au bruit.

Travail programmatique du viaduc et des besoins de lumiére pour la sécurité de la ligne et accés de
secours (trainasse incendie). Les émissions de lumiére du viaduc sont réduites.

IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION

L'impact résiduel par dérangement des individus (impact direct, temporaire et a court terme) est
considéré comme faible.

Aucune mesure de compensation ne nécessite d'étre mise en ceuvre.
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2.2.5.3 Impacts et mesures du projet sur les oiseaux en phase d’exploitation

+ Risque de dérangement des individus (augmentation de la fréquentation dans les
parcs, bruit, pollution lumineuse)

Le projet de la Ligne 18 étant réalisé en partie en souterrain, les impacts liés au dérangement sont
limités :
- Aux nuisances sonores générées par les ouvrages ;

- Au dérangement sonore induit par la section aérienne du tracé sur la section Palaiseau -
Magny-les-Hameaux ;

- Au dérangement sonore induit par le site industriel de Palaiseau
- Nuisance lumineuse par éclairage du viaduc.

Au regard du contexte local déja marqué par les activités humaines, les dérangements pour les
oiseaux liés a la présence du chantier ne seront pas significativement augmentés.

MESURES D’EVITEMENT ET DE REDUCTION

Choix technique des matériaux

Les mesures spécifiques au bruit sont développées dans le chapitre correspondant. Elles concernent
le choix des équipements de voie les moins générateurs de bruit, une action sur le matériel roulant,
une limitation de la vitesse du métro notamment.

IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION

L'impact résiduel par dérangement des individus (impact direct, permanent et a long terme) est
considéré comme faible.

Aucune mesure de compensation ne nécessite d’étre mise en ceuvre.
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Modélisations du bruit induit par le viaduc et les infrastructures routieres de jour 6h -
22h - avant l'installation du viaduc puis lors de la mise en service
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Modélisations du bruit induit par le viaduc et les infrastructures routiéres de nuit 22h -6h
- avant l'installation du viaduc puis lors de la mise en service
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e Risque de rupture des continuités écologiques - risque de collision d’individus au droit
du viaduc

Le risque de collision d’individus au droit du viaduc est présent sur la section concernée depuis
Palaiseau jusqu’a Magny-les-Hameaux.

L'évaluation du risque collision est difficile a quantifier du fait qu’il n‘est pas scientifiquement
démontrable. Les principales évaluations a ce sujet se sont orientées sur |'évaluation du taux
d'utilisation du site par les oiseaux en prenant en compte les hauteurs de vols, ainsi que les
comportements de vol, notamment chez les rapaces (présence du Hibou des marais au niveau de la
rigole de Corbeville), et les abondances de chaque espéce.

L'impact direct peut entrainer une mortalité des espéces impactées. L'impact indirect du risque
collision peut aller jusqu’a un changement de lieu d’habitats de chasse notamment pour les
corteges des milieux humides et ouverts qui voient une perte du nombre de proies due a une perte
d’habitat. D’autres perturbations indirectes sont également connues mais peu évaluables comme le
détournement de la trajectoire de vol et une augmentation de la dépense énergétique.

MESURES D'EVITEMENT ET DE REDUCTION

Suppression des caténaires :

Un des risques de collision est lié a la présence de caténaires. Ces cables ne seront pas mis en
ceuvre dans le cadre de la Ligne 18. Il s'agit donc la d’un effort en terme de réalisation de projet qui
permet d’éviter un certain nombre de collisions en plus des perceptions visuelles.

Les retours d’expériences issues des mises en place de viaduc pour la LGV EST par exemple,
montre que la majorité des oiseaux franchisse la LGV en partie supérieure et que quelques especes
seulement la franchisse en partie inférieure. De maniere générale, les suivis montrent que les
migrateurs sont nettement plus vulnérables que les oiseaux locaux vis-a-vis du risque de collision
vis-a-vis du type de vol particulier (en groupe ou en formation) ou encore de leur fatigue en
arrivant aux étapes migratoires que sont I’étang de Saint-Quentin et les étangs de Saclay.

Toutefois, au regard des enjeux de conservation des oiseaux sur le plateau, les risques de collision
n‘engendrent qu’un impact faible et ne remettent pas en cause I’'état de conservation des especes
présentes sur la section aérienne en nidification ou en migration.

Etude sur la possibilité de pose de rambarde anticollision : en lien avec I’'étude paysagére et
architecturale qui va étre engagée

IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION

L'impact résiduel par collision d’individus au droit du viaduc (impact direct, permanent et a long
terme) est considéré comme faible. Aucune mesure de compensation ne nécessite d’étre mise en
ceuvre.
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MESURES DE SUIVI

Un suivi environnemental de chantier sera mis en ceuvre au travers de la participation d’un
écologue a la phase de préparation des travaux, a la phase chantier et post-chantier afin de
s’assurer que les aspects liés a I’écologie sont bien considérés et les mesures définies ci-avant
respectées.

En ce qui concerne la faune, ce suivi consisterait :

- Avant le démarrage des travaux : réalisation d'inventaires complémentaires pour les espéeces
comme la Pie-grieche écorcheur, I'CEdicnéme criard, le Vanneau huppé, la Locustelle
tachetée et le Petit Gravelot (vérification de I'absence d’espéece ou d’habitat d’accueil des
especes considérées comme potentielles) et définition des mesures si des enjeux étaient
identifiés suite a ces expertises ;

- En phase chantier : des visites de terrain afin d‘assurer la bonne mise en ceuvre des
mesures ;

- Al'issue de la phase chantier : un suivi des espéces patrimoniales connues et impactées par
le projet.

207 Réseau de transport public du Grand Paris / Troncon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers
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2.2.5.4 Synthese des impacts et mesures sur les oiseaux

MILIEUX NATURELS

Société
duGrand '

Paris .

Elément projet

Eléments naturels concernés

Impacts

Mesures

Impacts résiduels

Mesures compensatoires

OA3a7 - Habitat de nidification de la Linotte
mélodieuse
ZAC QOX - Habitat de chasse et de repos pour le

Boisement de la Croix de
Villebois

Pic noir

- Habitat secondaire pour le Bouvreuil
pivoine

- Zone de corridor arboré facilitant les
déplacements des espéces

- Présence probable de la Locustelle
tachetée

En phase chantier :

ZAC QOX

Zones humides

- Présence probable du Petit gravelot

ZAC QOX

Zones arbustives

- Habitat de nidification de la Linotte
mélodieuse

Friche du CEA

- Habitat de nidification de la Linotte
mélodieuse

Friche « La Perruche » de
Chéateaufort

- Habitat de nidification de la Linotte
mélodieuse

- Présence probable de la Pie griéche
écorcheur

Zones agricoles Chateaufort

- Présence probable de I'CEdicnéme
criard
- Présence probable du Vanneau huppé

OA 18

- Habitat de nidification de la Linotte
mélodieuse

- Risque de dégradation voire
destruction des habitats
d’espéces d’'oiseaux et des
individus en période de
nidification

- Risque de dérangement des
individus (augmentation de la
fréquentation aux abords du
chantier, bruit, pollution
lumineuse)

En phase d’exploitation :

- Risque de dérangement des
individus (augmentation de la
fréquentation dans les parcs,
bruit)

- Rupture de continuités
écologiques - Risque de collision
d’individus au droit du viaduc

Phase études et chantier

- Etudes de variantes et choix de
tracé le moins impactant,

- Adaptation du calendrier travaux
(défrichement hors période de
nidification si possible),

- Conserver les coupes sur place (Pic
noir),

- Articulation avec les mesures de
I’EPPS (lisiére de 30m

- Créer une haie arbustive d’essences
fruitiéres faisant lien entre la lisiére
boisée et la forét de Palaiseau
(Bouvreuil pivoine)

Mesure d'accompagnement :

Articulation des mesures et plan EPPS et
SGP

Suivi environnemental du chantier

Suivi sur site

Modéré a I'échelle du
projet (Linotte mélodieuse)

Faible pour le Pic noir

Modéré pour le Bouvreuil
pivoine

Modéré a I'échelle du
projet (Linotte mélodieuse)

Modéré a I’échelle du
projet (Linotte mélodieuse)

Modéré a I'échelle du
projet (Linotte mélodieuse)

Modéré a I'échelle du
projet (Linotte mélodieuse)

Mesures de compensation
pour la Linotte mélodieuse et
le Bouvreuil pivoine

Dossier de demande de
dérogation a l'interdiction de
destruction des espéces
protégées
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2.2.6. Amphibiens

2.2.6.1 Rappel des enjeux liés aux amphibiens

Neufs espéces protégées ont été identifiées sur le fuseau d’étude dont six sont patrimoniales. La
présence d’espéces protégées sur le fuseau d'étude peut constituer une contrainte réglementaire
pour le projet. Par ailleurs, la bibliographie sur le fuseau d’étude est relativement fournie. Les suivis
menés depuis 2013 par I'EPPS dans le cadre du projet de la ZAC QOX sont pris en considération
dans I'analyse des impacts en piéce G2.

La vallée de la Bievre et les espaces boisés de la forét domaniale de Versailles sont favorables a la
présence d’amphibiens relativement communs. Le réseau de zones humides situé sur le plateau de
Saclay entre le CEA et la forét domaniale de Palaiseau présente également un grand intérét pour les
amphibiens. Trois espéces de tritons, une espéce de crapaud et la Grenouille verte, toutes
protégées nationalement, s’y reproduisent. Se trouve notamment le Triton crété, espéce listée en
annexe II de la Directive « Habitats ».

Au niveau de I'OA 14, la rigole des Granges, partiellement en eau en 2013 et 2014, accueille une
espece : le Triton palmé. Les prospections de 2014 n’ont pas permis d’identifier a nouveau I'espece.
L'assechement de la rigole est un des facteurs expliquant que |'espéce n’y soit plus présente en
2014 en période de reproduction.

chéma d'amenagement
] Bti projet
[ Voies
[0 Stationnements
I TCSP

[ Places, liaison douces

[ Trottoirs

[0 Espaces verts publics
Espaces verts privés

Plan de référence
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Au niveau de I'OA 15, les milieux herbacées et en eau du Golf sont utilisés pour le transit et la
reproduction du Crapaud commun, de la Grenouille verte, de la Grenouille rieuse, et de la Rainette
verte (male chanteur en 2014 uniquement).

Au niveau de la ZAC QOX, des suivis de population sont effectués depuis 2013 dans le cadre du
projet d’'aménagement de la ZAC QOX. Ces investigations ont fait état de 7 especes présentes sur
le site en 2013 (I’Alyte accoucheur n’étant plus observé au niveau de la mare I0GS par rapport a
I’état initial réalisé en 2012) et de 6 espéces en 2014 (le Triton ponctué n’a pas été retrouvé et le
suivi n'a pas été poursuivi sur les sites ou I'espéce était connue).

Taux de mortalité routiere
du Crapaud commun
0a19%
19 & 38%
w— 38 & 57%
— 57 O 76%
— 760 95%
Axes migratoire

Amphibiens

Crapaud commun
Triton palmé
@ Triton non identfifié - F‘?'e?'iel
o Grenoville agile @ rincipaux
Grenouille rousse & Secondaire
Triton crété
Grenoville ieuse
Données issues de la
campagne de déeplocement
(& titre indictif]
4 Crapaud commun
4 Grenovile agile
Grenouille rousse
Triton crété
Triton ponctué
Grenouile rieuse
Triton palmé

Suivis environnementaux des amphibiens sur la ZAC QOX (EPPS 2014)

Sur la section aérienne, les nombreuses rigoles et fossés permettent a de nombreuses espéces
d’amphibiens de se reproduire et d’effectuer tout leur cycle de vie (présence de zones arborées).

A la remontée du viaduc vers le CEA, le viaduc rencontre notamment la rigole de Corbeville au
niveau de laquelle se reproduisent le Triton crété, le Triton palmé et le Triton ponctué.

En longeant le front urbain et boisé de Chateaufort, le viaduc s’insére du cété nord de la RD
36. Au sud de la RD 36, la rigole de Chateaufort accueille des espéces comme le Triton palmé et la
Grenouille verte.

Les autres émergences du projet sont suffisamment éloignées des zones de reproduction ou
d’hivernage pour n‘engendrer aucun impact sur les amphibiens.
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Carte de localisation des amphibiens par rapport aux emprises chantier - Zoom sur la
ZAC QOX
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2.2.6.2 Impacts et mesures du projet sur les amphibiens en phase chantier

e Risque de dégradation voire destruction des habitats d’espéces d’amphibiens et des
individus

Les travaux pourront étre a l'origine d’une génération de poussiéres (en raison de la circulation des
engins notamment), source de pollution et de dégradation pour les habitats de reproduction des
amphibiens.

D’autre part, les amphibiens adoptent des comportements grégaires lors des périodes de
reproduction et peuvent se déplacer massivement des lieux d’hivernage vers les sites de
reproduction. De la méme maniére, ils effectuent des déplacements postnuptiaux vers les sites
d’estivage puis d’hivernage. Certains axes de déplacement préférentiels des amphibiens ont été mis
en évidence au niveau de la ZAC QOX et aux abords de quelques rigoles. Les travaux peuvent donc
fragmenter et détruire les milieux des amphibiens de maniére temporaire en phase chantier ou
permanente au niveau d’ouvrage, de gare et de pile de viaduc.

Les emprises des sections souterraines sont situées en dehors des zones de reproduction des
amphibiens. Sur les sections souterraines de la ligne 18, seuls 3 ouvrages annexes sont situés a
proximité d’habitats de reproduction d’amphibiens : I'OA 6, I'OA 14 et I'OA 15. Ainsi I'aménagement
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de ces ouvrages est susceptible d'impacter la qualité des milieux terrestres des amphibiens
présents a proximité. Toutefois, les espéces présentent aux alentours de ces ouvrages sont
communes et de simples mesures permettent de limiter I'impact du projet.

Les emprises chantier du viaduc impactent sur le plateau de Saclay des milieux de reproduction
et terrestres d’especes :

- Au niveau du SMR et du boisement de la Croix de Villebois, habitats terrestre du Triton crété
qui a trouvé refuge dans une mare du boisement (habitat de reproduction non impacté
directement par le projet, impact sur les habitats terrestres) pendant les travaux de la ZAC.
Le Crapaud commun, la Grenouille rousse, la Grenouille verte utilisent également ces
habitats terrestres comme lieu d’hivernage ;

- Au niveau de la mare 59H a l'ouest du bassin de I'Ecole Polytechnique ou se reproduisent le
Crapaud commun et la grenouille verte. La mare se situe sur I'emprise chantier pressentie.
Toutefois, au vu des enjeux écologiques de la mare, des solutions d'évitement seront mis en
ceuvre dans les études approfondies du projet ;

- Au niveau du franchissement de la rigole de Corbeville par le viaduc dans la remontée vers
le CEA ou se reproduisent trois espéces de Tritons : palmé, ponctué et crété. Le milieu de
reproduction ne sera pas directement impacté grace a la mise en place de mesure
d’évitement et de réduction ;

- Au niveau du viaduc qui longe la frange urbaine et boisée de la rigole de Chateaufort ou se
reproduisent des Grenouilles vertes et le Triton palmé. La base chantier se trouve dans zone
agricole non favorable au groupe. Il conviendra de s’assurer de |I'absence d’individus sur site
avant la mise en place du chantier.

MESURES D'EVITEMENT

Etude de variante pour la mare 59H

Au regard des enjeux floristiques et faunistiques présents sur cette mare, les études ultérieures du
projet évalueront la faisabilité d’'un évitement auquel cas aucun impact direct par effet d’emprise ne
sera effectif.

Etude de variante de tracé sur la ZAC QOX et discussions en cours avec I’EPPS

L'étude de variantes de tracé en phase préliminaire du projet a permis d’intégrer les enjeux
environnementaux et notamment la fonctionnalité existante et a venir du territoire pour les
amphibiens.

Ainsi, la SGP s’est rapproché de I’'EPPS et des institutions présentes sur la ZAC QOX afin d’identifier
le tracé le moins impactant selon différents critéres. En effet, sur ce secteur, les enjeux écologiques
pour le groupe sont forts et le projet de ZAC a nécessité l'identification des mesures de
compensation in situ que le projet du métro a d( intégrer dans son cahier des charges.
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Les sites d'accueil du triton crété dans le quartier de I'Ecole polytechnique v we 30 xo w0 sme
aprés la mise en ceuvre des mesure d'atténuation et de compensation —_——
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Localisation de principe des sites d’accueil du triton crété aprés mise en ceuvre des
mesures d’atténuation et de compensation pour la ZAC QOX (EPPS, 2012) - mise en
perspective avec le passage du métro de la lighe 18

Malgré |'étude des variantes de tracé, certaines contraintes techniques liées aux effets des
vibrations sur les laboratoires annexes, ont contraint le choix du tracé de référence. Ainsi, le tracé
du métro s’inscrit au niveau des sites suivants :

- Zones humides XX ;

- Zones humides WW ;

- Dépression n°2 ;

- Dépression n°5 ;

- Zone humide CC ;

- Zone humide n°52 ;Les bassins en eau non permanent, seules mesures déja mises en
ceuvre en 2014.

La localisation du viaduc et du SMR ne remettent toutefois pas en cause la réalisation des mesures
qui seront mises en ceuvre au fur et a mesure et au plus tard avant le 31 décembre 2032 d'aprés

I'arrété préfectoral n°2012/DRIEE/132 portant dérogation a linterdiction d’atteinte a plusieurs
especes ou habitats d’espéces protégées.

L'arrété prévoit notamment :

- La création de dépressions humides, a I'Ouest de la ZAC sur des terrains dont I'EPPS devra
avoir maitrise fonciére, d’au moins 4,7 ha. Le corridor et la dépression D2 devront étre
constitués avant le 31 décembre 2019 ;
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- La création de 5 mares au nord du secteur Nord-Est de la ZAC, au sein du site Polytechnique
et en forét de Palaiseau ;

- La création de bosquets favorables a I'hivernage et a l'estivage des amphibiens aux bords
des mares et dépressions humides en périphérie Ouest du projet ;

- L'aménagement de tas de bois et de pierres, favorables a |'estivage et a I'hivernage des
amphibiens et des reptiles, dans I'emprise des noues Sud.

A noter que l'identification des sites de compensation reste des principes de localisation
concus en lien avec les projets d’aménagements. En effet, un comité scientifique se tient a
minima deux fois par an pour valider les actions sur la biodiversité menées dans le cadre des
travaux d’'aménagement de la ZAC QOX.

Des discussions sont actuellement en cours entre la SGP et I'EPPS pour adapter au mieux le projet
de métro et coordonner la planification spatiale et temporelle des mesures de I'EPPS a mettre en
ceuvre sur la ZAC QOX.

Les sites en discussion et les propositions en réflexion sont les suivantes :

- les futures zones humides XX et WW plus au sud du boisement, en continuité de la haie
dense d’essences forestiéres prévues pour le Bouvreuil pivoine et qui servira de support de
déplacement et a I'estivage des amphibiens ;

- la dépression n°2, n°5 et les zones humides CC et n°52 pour une intégration des différentes
planifications temporelles et spatiales des projets. Une attention particuliere est a porter sur
la dépression n°2 qui doit étre créée avant 2019.

Légende
] permetre e ta ZAC du quarter de rEcole Polytechnique

Sites de compensation - Espéces protégées
Stes de la phase 1 (pian d'actons Etoll deau - 2012)

Sites de la phase 3 (plan d'actions Etoike Teau - & partr de 2013)
[:ywm‘tsmwrmmmwpﬁmmmm
périmétre stué au nord de d1 et AA

Autres sites de compensation
(1outes espéces protégées confondues : & partc de 2013)

N.B. : La phase 2 cormespond au suni du protocole de ranstert
&t su scientifique sur une pédod de 15 ans
saf actualiement 2012 - 2027,
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Echéancier de mise en ccuvre des mesures environnementale (en 3 phases) (EPPS, 2012)
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MESURES DE REDUCTION
e Pose de barriéres anti-retours

Sur les emprises chantiers des OA 14, 15, au niveau de la traversée de la ZAC QOX et au
niveau du franchissement de la rigole de Corbeville, des barrieres anti-retour, ou barriéres-
anti-intrusion, seront disposées autour de la base chantier selon les préconisations d’un écologue de
telle maniére a ce que les individus puissent sortir de la zone de chantier, mais ne pas y entrer. Ces
barriéres sont particulierement efficaces pour les espéces dont les capacités de saut sont limitées
(tritons notamment).

Sur I'ensemble des espeéces identifiées, le Triton crété est le premier a migrer des habitats
d’hivernage vers les habitats de reproduction sur une période couvrant les mois de janvier a mai.
Les autres especes migrent vers les habitats de reproduction de février a mars. Des barriéres anti-
retour seront donc installées suite a la migration vers les habitats de reproduction aux alentours du
mois d’avril. Ces barriéres permettront aux amphibiens de sortir de la future zone de chantier et de
ne plus revenir dans la zone de chantier qui sera notamment défrichée au niveau de la Croix de
Villebois.

Exemple de barriére anti-retour (Biotope)

e Adaptation des périodes de défrichement et déplacement des individus

Au niveau de la Croix de Villebois, la mise en place du chantier nécessite un défrichement de la
bande boisée qui s‘avére étre un habitat terrestre des amphibiens se reproduisant dans la mare
centrale.

Aprés la mise en place des barriéres anti-retour et avant la mise en place du chantier, un passage
d’écologue s’effectuera afin d’identifier la présence ou |'absence d’individus sur la zone isolée.

Suite a ce passage et en l'absence d’enjeu, les travaux de défrichement pourront s’effectuer
préférentiellement en période hivernale de maniére a éviter la période de nidification des oiseaux
comme prévu précédemment.

Si des individus sont identifiés dans le secteur réservé a l'emprise chantier, un processus de
capture/déplacement des individus d’amphibiens sera réalisé avant le démarrage des travaux. Cette
opération de transfert de populations consistera a déplacer des individus présents dans I'emprise
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chantier pour les placer dans un secteur favorable a proximité (mare au sud du boisement ou
autres identifiées a proximité). Les amphibiens seront capturés lors de leur période de reproduction.
Si des habitats aquatiques sont identifiés dans I'emprise, ils seront ensuite comblés et I'emprise
chantier restera isolée du reste du boisement par la mise en place d’une cl6ture imperméable aux
amphibiens afin d’éviter leur recolonisation.

e Assurer la transparence de la base chantier a la traversée de la rigole de Corbeville

Afin de limiter les impacts du chantier sur la rigole de Corbeville, deux ouvrages de franchissement
seront installés au niveau des passages sur la rigole si nécessaire.

La traversée du cours d'eau se fera perpendiculairement a celui-ci afin de réduire le linéaire touché
par les travaux.

Dans ce contexte, I'objectif des travaux est d'installer un mini-pont avec une arche en acier
galvanisé. Il s’agira donc d'installer une demi-buse provisoire le temps du chantier. Les buses
rondes seront évitées puisque leur installation nécessite d’intervenir sur le lit du ruisseau.

Ces ouvrages, généralement utilisés dans le cadre de travaux forestiers, supportent des poids
d’environ 5T/essieux.

Afin d’éviter des impacts indirects sur le milieu naturel par pollution accidentelle, des précautions
seront prises pour éviter la pollution des eaux du fait des engins de chantiers (le nettoyage et le
stockage des engins se feront a I'écart du cours d'eau), et par mise en suspension de sédiments
(chantier imperméable avec des barriéres).

Les abords du chantier seront nettoyés. Le cas échéant, les déblais seront régalés de telle facon que
toute possibilité qu'ils soient entrainés vers le cours d'eau sera écartée et sans constitution de
rehaussement de berges. Les matériaux en trop seront évacués vers une décharge controlée.

L’enlévement de ce dispositif se fera de maniere a limiter la mise en suspension des fines dans le
cours d’eau. Aprés enlévement des ouvrages, les berges seront reconstituées dans leurs formes et
natures (pente, végétalisation, etc.).

¢ Remise en état des sites aprés travaux

Le boisement de la Croix de Villebois sera reboisé par des essences adaptées au contexte local tout
en répondant aux contraintes liées a la présence de viaduc (hauteur de cime par rapport au viaduc
par limiter les feuilles mortes sur le viaduc, distance par rapport au viaduc, etc.).

Les ouvrages mis en place pour la traversée de la rigole de Corbeville seront enlevés et les berges
restaurées comme explicité précédemment.

MESURES DE SUIVI

De maniére générale, un suivi environnemental de chantier sera mis en ceuvre au travers de la
participation d'un écologue a la phase de préparation des travaux, a la phase chantier et post-
chantier afin de s’assurer que les aspects liés a I'écologie soient bien considérés et les mesures
définies ci-avant respectées.
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En ce qui concerne les amphibiens, ce suivi consisterait :

- Avant le démarrage des travaux : des inventaires complémentaires seront réalisés au niveau
de la rigole de Chateaufort, étant donné que le viaduc s’insére sur la partie nord de la RD
36, les impacts sur les populations d‘amphibiens semblent extrémement limités
puisqu’aucun habitat favorable n’est présent sur la partie nord ol s’installe le viaduc. Un
passage de I’écologue en charge du suivi du chantier permettra de s’assurer de |'absence
d'impact. L'écologue participera a la définition des mesures si des enjeux étaient identifiés
suite a ces expertises ;

- Avant le démarrage des travaux : Mise en place des barrieres anti-retour autour des futures
emprises chantiers ;

- En phase chantier : des visites de terrain seront réalisées par |’écologue en fonction du
planning des travaux et du cycle écologique des especes (vérification de l'adaptation du
calendrier travaux hors période de nidification, etc.) ;

- En fin de chantier : enlévement des barriéres anti-retour et des ouvrages de franchissement
de la rigole de Corbeville ;

- A l'issue de la phase chantier : suivi des especes patrimoniales connues et impactées selon
disposition suite au dossier de demande de dérogation a l'interdiction de destruction des
especes protégées

IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION

L'impact résiduel par dégradation voire destruction des habitats d’espéces d’amphibiens ainsi que
des individus (impact direct, permanent et a court terme) est considéré comme modéré sur le
Triton crété. Les populations déja affaiblies par le projet de la ZAC QOX ont été déplacé dans la
mare du boisement de la Croix de Villebois. Ce boisement défriché a 50% sur prés de 3,5 ha pour
les besoins de construction du viaduc est une perte nette d’habitat d’hivernage pour l’'espéce.

La perte d’habitat terrestre pour le Triton crété est a compenser selon les résultats des
suivis écologiques.

2.2.6.3 Impacts et mesures du projet sur les amphibiens en phase d’exploitation

e Dégradation des habitats d’especes lors de I’entretien des dépendances vertes

En phase d’exploitation, les habitats d’espéces conservés suite aux travaux d’aménagement
peuvent subir des dégradations lors de l'entretien des espaces verts associés aux ouvrages si
aucune précaution n’est prise.

MESURES D'EVITEMENT ET DE REDUCTION

Afin de réduire au maximum les impacts sur les habitats et les especes qui leur sont inféodées, les
espaces verts associés au projet feront I'objet d’'une gestion extensive (fauche tardive notamment,
pas d’utilisation de pesticide, etc.).
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IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION

L'impact résiduel par dégradation des habitats d’espéces lors de I'entretien des dépendances vertes
(impact indirect, permanent et a long terme hors périmétre des compétences de la SGP) est
considéré comme faible.

Aucune mesure de compensation ne nécessite d'étre mise en ceuvre.
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2.2.6.4 Synthése des impacts et mesures sur les amphibiens

MILIEUX NATURELS

Société
duGrand '
Paris .

Elément projet

Eléments naturels concernés

Mesures

Impacts résiduels

Mesures compensatoires

OA 6 Parc de Wissous a proximité avec
éléments favorables pour les
amphibiens

OA 14 Rigole des Granges et habitats
terrestres pour le Triton palmé

ZAC QOX Habitats de reproduction et terrestres

au niveau de la Croix de Villebois ou se
reproduit le Triton crété, la Grenouille
rousse et le Crapaud commun

En phase chantier :

Mare 59 H a l'ouest de
I’étang de I'Ecole
Polytechnique

Habitats de reproduction et terrestres
du Crapaud commun et de la grenouille
verte

Viaduc - franchissement de
la rigole de Corbeville

Habitats de reproduction et terrestres
pour trois espéces de Tritons : palmé,
ponctué et crété

Viaduc - nord RD36 et de la
rigole de Chateaufort

Habitat de reproduction et terrestres
de la Grenouille verte et du Triton
palmé

OA 15

Golf national de Guyancourt a
proximité immédiate ou se
reproduisent le Crapaud commun, la
Grenouille verte et rieuse ainsi que la
Rainette verte

Dégradation voire destruction
des habitats d’espéces
d’amphibiens et des individus

Perte de fonctionnalité des
corridors écologiques

des dépendances vertes

Phase études et chantier

- Etude de variantes pour la mare
59H

- Etude de variantes de tracé sur la
ZAC QOX et discussions en cours
avec I'EPPS et choix de tracé le
moins impactant,

- Pose de barriéres anti-retour,

- Adaptation des périodes de
défrichement et déplacement des
individus si nécessaire,

- Assurer la transparence de la base
chantier a la traversée de la rigole
de Corbeville,

- Remise en état des sites

Suivi environnemental du chantier

Négligeable

Faible

Modéré pour le Triton crété

Faible

Faible

Négligeable

Faible

Mesure de compensation
pour le Triton crété
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2.2.7. Reptiles

2.2.7.1 Rappel des enjeux liés aux reptiles

A l'issue des prospections de terrain, 4 espéces de reptiles ont été identifiées sur le fuseau d’étude

dont trois sont protégées : le Lézard des murailles, la Couleuvre a collier et I'Orvet fragile. La
guatriéme espéce est considérée comme invasive en France, il s'agit de la Tortue de floride.

Le Lézard des murailles (Podarcis muralis), espece ubiquiste et thermophile commune en Ile-de-
France est connue de tous les départements de la région. L'espéce fréguente une grande variété de
milieux ouverts bien exposés au soleil, avec des micro-habitats facilitant la thermorégulation (tas
de bois, souches, pierres, constructions...) et se rencontre au niveau des milieux anthropisés
comme les habitations, vieux murs, gravats. L'espece a notamment été observée au niveau du
franchissement de la RN 118, des friches du CEA et de friches au niveau de Chéateaufort et de
Magny-les-Hameaux.

L'Orvet fragile (Anguis fragilis), espéce assez commune en Ile-de-France est connue de tous les
départements de la région. L'espéce est trés ubiquiste et souvent abondante. Elle est connue sur la
vallée de la Mérantaise et est trés probablement présente sur I'ensemble fuseau d’étude.

Les milieux favorables au Lézard des murailles et a I'Orvet fragile sont concernés par des emprises
chantier liées au projet et seront donc partiellement dégradés voire détruits sur le plateau de
Saclay. Toutefois, ces espeéces, communes et ubiquistes, peuvent s'accommoder de milieux de
natures variées et disposent de milieux favorables dans I’'environnement proche du projet.

La Couleuvre a collier (Natrix natrix), espéce assez commune en Ile-de-France est connue de tous
les départements de la région. L'espéce est trés ubiquiste et souvent abondante, elle est tres
probablement présente sur l'ensemble fuseau d’étude et notamment aux abords des milieux
aquatiques. L'espéce est présente au niveau du Bois des Roches prés de la vallée de la Mérantaise.
L'espéce n'est donc pas impactée par le projet mais sa capacité de déplacement reste grande et il
n'est pas exclue que l'espéce se déplace jusqu’au Golf national de Guyancourt.

La tortue de Floride, espéce naturalisée et considéré comme espéce exotique envahissante, est
présente au niveau des plans d’eau de la vallée de la Bievre.

2.2.7.2 Impacts et mesures du projet sur les reptiles en phase chantier

e Risque de dégradation voire destruction des habitats d’'espéeces de reptiles et des
individus

Les habitats des reptiles recensés seront amenés a étre dégradés voire détruits au regard de la
présence potentielle de ces espéces sur I'ensemble du fuseau (notamment le Lézard des murailles).
Ces altérations pourraient conduire au délaissement de ces milieux par les espéces. Toutefois, des
habitats de substitution sont présents dans I’environnement du projet. Par ailleurs, le caractére
ubiquiste de ces especes et leur bonne capacité de recolonisation leur permettront probablement de
recoloniser une partie des sites réaménagés apres travaux.

MESURES D'EVITEMENT ET DE REDUCTION

Afin d’éviter la destruction d‘individus en phase travaux, un déplacement ou un enlévement des
éléments favorables a I'espéce (tas de bois, gravats, blocs,...) sera réalisé en fin d’été (période
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d’activité des animaux, mais reproduction terminée). Cette mesure permettrait aux individus de se
répartir sur les espaces favorables alentours sans impacter les phases sensibles (ceufs, jeunes,
individus en léthargie).

Une nouvelle identification des habitats favorables a |’espéce dans les emprises chantiers sera
réalisée par un écologue et définira si besoin la mise en ceuvre de mesure comme la mise en
place de caches de substitution dans des endroits propices a I'accueil de I'espéce pour attirer les
individus en dehors de I'emprise des travaux.

Une remise en état des sites aprés travaux pourra également étre I'occasion de mettre en place des
murets en pierre séche ou des noues paysageéres favorables a la Couleuvre.

Exemple de murets favorables au Lézard des murailles (0BIOTOPE)
IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION

L'impact résiduel par dégradation voire destruction des habitats d’especes de reptiles ainsi que des
individus (impact direct, permanent et a court terme) est considéré comme faible. Aucune mesure
de compensation ne nécessite d'étre mise en ceuvre.

e Impacts par dérangement (bruit, fréquentation humaine)

Au regard du contexte local fortement marqué par les activités humaines, les dérangements pour
les reptiles liés a la présence du chantier ne seront pas significativement augmentés.

MESURES D'EVITEMENT ET DE REDUCTION

Choix technique des matériaux : Les mesures spécifiques au bruit sont développées dans le
chapitre correspondant. Elles concernent le choix des équipements de voie les moins générateurs
de bruit, une action sur le matériel roulant, une limitation de la vitesse du métro et la mise en place
de buttes de terre ou écrans acoustiques aux entrées/sorties de tunnel.

IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION

L'impact résiduel par dérangement (impact indirect, temporaire) est considéré comme faible.
Aucune mesure de compensation ne nécessite d’étre mise en ceuvre.

MESURES DE SUIVI

Un suivi environnemental de chantier sera mis en ceuvre au travers de la participation d'un
écologue a la phase de préparation des travaux, a la phase chantier et post-chantier afin de
s’assurer que les aspects liés a I’écologie sont bien considérés et les mesures définies ci-avant
respectées.
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2.2.7.3 Synthése des impacts et mesures sur les reptiles

MILIEUX NATURELS

Société
duGrand
Paris .

Elément projet

Eléments naturels concernés

Impacts

Mesures

Impacts résiduels

Mesures compensatoires

Potentialité de
présence sur
I'ensemble du
fuseau d’étude

Lézard des
murailles
(franchissement de
la RN 118, des
friches du CEA et
de friches au
niveau de
Chateaufort et de
Magny-les-
Hameaux)

Orvet fragile
(vallée de la
Mérantaise)

Couleuvre a
collier (Bois des
Roches prés de la
vallée de la
Mérantaise)

Milieux thermophiles et
anthropisés bien ensoleillés
avec des micro-habitats
(souches, tas de bois, etc.)
favorables au Lézard des
murailles

Large gamme de milieux
plutét humides et ombragés
favorables a I'Orvet fragile

Milieux aquatiques et
boisements humides
favorables a la Couleuvre a
collier

En phase chantier :

- Dégradation voire destruction des habitats
d’espéces de reptiles et des individus

- Dérangement des individus (augmentation de
la fréquentation aux abords du chantier, bruit,
pollution lumineuse)

Phase études et chantier

- Enlévement des éléments favorables
aux especes,
- Mise en place de caches de substitution

Suivi environnemental du chantier

Faible

Pas de besoin de compensation
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2.2.8. Insectes

2.2.8.1 Rappel des enjeux liés aux insectes

Les expertises de I'entomofaune ont permis de recenser pas moins de 74 especes d’insectes sur
I'’ensemble du fuseau d’étude, dont 7 sont protégées, et totalisant :

- 23 espéces de |épidopteres rhopalocéres (papillons de jour) ;
- 25 espéces d’odonates (libellules et demoiselles) ;
- 26 espéces d’orthoptéroides (criquets, sauterelles, grillons et mantes).

L'analyse des impacts va se porter sur les sites porteurs d’enjeux entomologiques et en interaction
avec le projet actuellement retenu ou ses variantes. Ces sites sont présentés ci-apres.

Au niveau de la plaine de Montjean, I'OA 4 et 5 s’inscrit en bord de cultures. Ces milieux sont
généralement des barrieéres quasi-imperméables pour les déplacements des insectes notamment
des espéces non volantes. Les grandes cultures peuvent toutefois abriter ponctuellement une
entomofaune patrimoniale sur quelques milieux particuliers (chemins, bandes enherbées, bosquets,
mouilléres etc...). Au niveau de I'OA 4 et 5, les parcelles en jachére ou en friche ainsi que des bords
de chemins thermophiles abritent 5 espéeces patrimoniales : le Criquet marginé (Chorthippus
albomarginatus), la Decticelle bariolée (Roeseliana Roeselii), la Decticelle carroyée (Platycleis
tessellata), la Grisette (Carcharodus alceae) et le Conocéphale gracieux (Ruspolia nitidula), cette
derniere espéce étant protégée en région Ile-de-France.

Localisation des espéces patrimoniales et protégées au niveau de la plaine de Montjean
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Au niveau de I'OA 7, les expertises naturalistes ont mis en évidence des enjeux écologiques forts
pour I'entomofaune avec la présence de 4 espéces protégées et 4 espéces patrimoniales. Ce site a
fait I'objet d'une étude de variantes et le choix s’est porté sur un tracé moins impactant d’un point
de vue écologique notamment pour I'entomofaune.

Localisation des espéces patrimoniales et protégées au niveau de I'OA 7 (variante étudiée
au nord du secteur ou les enjeux insectes sont forts)
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Variantes de tracé étudiées entre Aéroport d’Orly et Antonypoéle

Les espaces verts de I'OA 8 prés de I’Agro Paris Tech accueillent deux espéces patrimoniales : le
leste brun et la Decticelle bariolée dont une partie des habitats sera impacté par l'installation de
I'ouvrage. Ces espéces sont assez communes et commune en Ile-de-France et trouveront des
habitats de report dans les espaces verts a proximité.

L'OA 14 s’insére pres de la rigole des Granges qui présente un intérét entomologique lorsque celle-
ci est en eau. Deux espéces patrimoniales sont présentes : le Criquet marginé et la Decticelle
bariolée aux enjeux de conservation respectifs modéré et faible. La base chantier de I'ouvrage est
prévue dans |'espace agricole, non favorable aux espéces et qui sera investi par la ZAC Camille
Claudel en amont des travaux prévus pour la ligne 18.

La ZAC QOX abrite un grand nombre d’espéces d'insectes protégées et/ou patrimoniales,
notamment sur I'ensemble des zones humides et des mouilléres au sein de la zone d’étude. De
nombreuses especes restent potentielles sur ce secteur d’intérét, bien couvert par la bibliographie
et les suivis réalisés par I'EPPS. Les impacts se localisent principalement au niveau des zones
humides 54H et 54C.
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Localisation des espéces patrimoniales et protégées au niveau de la ZAC QOX (EPPS, 2011 Au niveau de la gare du CEA (gare non inclue dans cette présente étude mais les travaux de viaduc
- BIOTOPE, 2014) font l'objet de l'analyse d’impact), le viaduc se construira en partie sur une friche riche en
Orthoptéres et présentant des effectifs conséquents d’Oedipode turquoise, espéce protégée en Ile-
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Le viaduc traverse ensuite la rigole de Corbeville. La rigole peut étre considérée dans son ensemble ol
comme un habitat d’especes pour le Cordulégastre annelé (Cordulegaster boltonii), et est donc R X \ Tl o w e
considérée a ce titre comme porteuse d’enjeux forts, notamment eu égard a la présence d’autres = oda) e ¢
espéces remarquables sur cette faible surface : le Criquet verte-échine (Chorthippus dorsatus), la La friche au niveau de Chateaufort « la Perruche » accueille une entomofaune riche avec 3 especes
Decticelle bariolée (Roeseliana roeselii) et I’Aeschne affine (Aeshna affinis) patrimoniales d’Aeshne affine, le Criquet marginé et le Conocéphale gracieux, espece protégée en

Ile-de-France.

Localisation des espéces patrimoniales et protégées au niveau de la rigole de Corbeville
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Localisation des espéces patrimoniales et protégées au niveau de la friche de la
« Perruche »
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Enfin, les mouilléres en fond de parcelle agricole au sud du Golf national de Guyancourt rendent le
site favorable a une entomofaune variée. Les zones de reproduction du Cordulégastre annelé sont
majoritairement localisées sur le bassin de décantation situé directement au nord du bois des
Roches, au sud de la RD36.

Localisation des espéces patrimoniales et protégées au niveau du Golf national de
Guyancourt
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2.2.8.2 Impacts et mesures du projet sur les insectes en phase chantier

¢ Risque de dégradation voire destruction des habitats d’espéces d’insectes et des
individus

Une part importante des habitats favorables a I’entomofaune remarquable seront amenés a étre

détruits a I'échelle du fuseau d’étude. Cette perte d’habitats est jugée préjudiciable pour plusieurs

especes malgré leur pouvoir de dispersion qui reste limité aux habitats favorables au groupe.

Les emprises des sections souterraines sont, pour la plupart, situés en secteur non favorable
aux insectes. Seuls 3 ouvrages annexes sont situés a proximité d’habitats ou ont été observés des
insectes : I'OA 4 et 5, I'OA 8 et I'OA 14. Ainsi, I'aménagement de ces ouvrages vient impacter la
qualité des milieux favorables présents a proximité :

- Milieux thermophiles, herbeux thermophiles et thermohygrophiles pour I'OA 4 et 5. La
surface des ouvrages n‘occupant que quelques métres carrés, les espéces trouveront des
habitats de report sur les friches et bords de chemin agricole a proximité ;

- Milieux de type parc et jardin au niveau de I'OA 8. Les espéces présentes sont ubiquistes et
trouveront refuge dans des habitats de report sur le parc et les friches présentes aux
alentours ;

- Milieux thermohygrophiles au niveau de I'OA 14 qui est largement impacté par le passage en
aérien sur ce secteur.
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Les emprises chantier du viaduc impactent sur le plateau de Saclay des milieux trés favorables
aux insectes comme :

- Des milieux aux eaux stagnantes, souvent temporaires, pour les especes au comportement
pionnier comme |’Agrion nain présent au niveau de la zone humide 54H ou encore des
milieux thermohygrophiles pour le Criquet Vert-échine par exemple. Ces milieux seront déja
impactés par le projet de la ZAC QOX et font déja I'objet de mesures de réduction et de
compensation pour I’Agrion nain notamment ;

- Des ruisseaux et fossés de la rigole de Corbeville, lieu de reproduction du Cordulégastre
annelé ;

- Des milieux xérothermophiles pour I’Oedipode turquoise et des milieux aux eaux stagnantes,
souvent ensoleillées au niveau de la friche du CEA ;

- Des milieux herbeux thermophiles et thermohygrophiles pour les espéces présentes sur la
friche de la Perruche a Chateaufort.

Ainsi, le projet entraine une fragilisation de certaines populations d’insectes qui peut étre réduit par
la mise en place de mesures.

MESURES D'EVITEMENT

Etude de variantes

L'étude des variantes de tracé a permis d’éviter la destruction d’habitats riches en entomofaune et
présentant des enjeux écologiques forts sur I'OA 7 avec la présence de 4 espéces protégées et 4
especes patrimoniales. Le site a fait I'objet d’'une étude de variantes et le choix s’est porté sur un
tracé moins impactant d’un point de vue écologique.

L'impact sur I'entomofaune au niveau de l'ouvrage 7 est donc nul de par son déplacement dans un
contexte urbain, peu favorable au groupe.

: e Ter_r_niﬁaF‘
\‘ '\ Ouest

2% Pe 7.
N o\
Scénario 1
> aérien Scénario 2 Scénario 3 (retenu) Scénario 4

. — . e— % — 3 Projets d'aménagement
e souterrain souterrain souterrain souterrain d 9

0 300 600 N
gy S L]

©IGN BD ORTHO 2011




220

Etude d’'impact / Piéce G.2 : Analyse des impacts et présentation des mesures

Les variantes de tracé étudiées au niveau du Golf national de Guyancourt ont également permis
d’éviter des impacts sur les zones de reproduction (bassin de décantation) du Cordulégastre annelé,
espéece protégée a enjeu fort. Le tracé du métro retenu passe au nord de la RD 36 évitant ainsi tout
impact sur les populations d’insectes observés sur ce site.

Variantes étudiées sur la section CEA - Guyancourt

Scénario 1. Scénario 2.
o aérien aérien
@ souterrain souterrain

e B Scénario 3. Projets d'aménagement 0 i
Scénario 2.1 aérien (retenu) == aérien Zone de Protection Naturelle, N 1m J\
Scénario 2.2 et 2.3 souterrains === souterrain Agricole et F i (ZPNAF) ©IGN BD ORTHO 2011

MESURES DE REDUCTION

Assurer la transparence de la base chantier a la traversée de la rigole de Corbeville

Afin de limiter les impacts du chantier sur la rigole de Corbeville, deux ouvrages de franchissement
seront installés au niveau des passages sur la rigole si nécessaire. Ainsi, les berges ne seront pas
ou peu impactées par le projet. De plus, la remise en état de la rigole sur sa partie sud devrait
augmenter les habitats de reproduction du Cordulégastre annelé qui n‘a été observé que sur le nord
de la rigole.

MESURE EXPERIMENTALE

Déplacement des orthoptéres

Le déplacement des orthoptéres constitue une mesure expérimentale dans la mesure ou peu de
retour d’expérience existe a ce sujet, notamment sur le territoire francais et plus particulierement
en Ile-de-France. Au-dela de l'objectif de réduction de I'impact par destruction d’individus, la mise
en ceuvre de cette mesure permettra de disposer d’'un retour d’expérience sur le déplacement
d’orthoptéres. Une adaptation de cette mesure sera envisagée sur la base du retour d’expérience
qui aura été acquis dans le cadre de la mise en ceuvre de cette mesure sur le projet de la Ligne 15
Sud. En effet, les courtes générations des espéces ciblées par cette mesure assureront un rapide
retour d’expérience.

Les espéces ciblées par cette mesure seront capturées au niveau des futures emprises chantier puis
relachées sur les habitats de report identifiés in situ. Les habitats d’espéces concernés par les
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emprises chantier seront ensuite rendus défavorables aux espéces (fauche et terrassement) afin
d’éviter que les individus déplacés ne colonisent a nouveau ces milieux.

Les espéces seront déplacées in situ dans l'objectif de maintenir les populations d’espéces sur le
site concerné par les impacts du projet. Le déplacement in situ est rendu possible par :

- le maintien en dehors des emprises chantier d’habitats de report favorables aux espéces
ciblées ;
- la restauration de ces milieux aux alentours des emprises chantiers ;
- la non saturation des habitats de report ciblés.
MESURES DE SUIVI
Passage sur site

IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION

L'impact résiduel par effet d’emprise lors des travaux est considéré comme modéré. Des mesures
de compensation sont donc nécessaires et sont détaillées dans le chapitre correspondant.

La mise en place de restauration sur les principaux secteurs concernés par des impacts en majorité
temporaires peut permettre de compenser l'impact sur les habitats et les espéces et d’apporter une
réelle plus-value écologique puisque ces friches sont globalement en mauvais état de conservation.

e Risque de dégradation des habitats de reproduction des cortéges inféodés aux
milieux aquatiques par pollution accidentelle

Toutes les espéces liées aux milieux aquatiques sont particulierement sensible aux variations de la
qualité de l'eau (notamment en phase de vie larvaire). Si les eaux de ruissellement ne sont pas
collectées ou traitées avant rejet dans le milieu naturel, tous ces cortéges pourraient étre impactés.

MESURES D'EVITEMENT

Développer une base chantier imperméable : les risques de pollution sont aléatoires et
difficilement quantifiables mais il est assez facile de s’en prémunir moyennant quelques précautions

élémentaires qui devront étre imposées aux entreprises chargées des travaux :

- Assainissement du chantier (les dispositifs d’assainissement définitifs seront réalisés le plus
tot possible afin qu’ils soient opérationnels pendant la phase de travaux ;

- Décantation des eaux du chantier avant rejet ;

- Aires spécifiques pour le stationnement et d’entretien des engins de travaux ;

- Dispositifs de sécurité liés au stockage de carburant, huiles et matiéres dangereuses ;

- Conditions météorologiques adéquates pour la mise en oceuvre des matériaux bitumeux
notamment (hors période pluvieuse)

MESURES DE SUIVI

Un entretien régulier visant a enlever les objets flottants (bouteilles, papiers, branchages, etc.) et a

nettoyer les abords du chantier (notamment les berges de la rigole de Corbeville) sera réalisé
durant toute la phase chantier jusqu’a la remise en état du site.

IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION

L'impact résiduel par dégradation d’habitat par pollution accidentelle est faible.
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2.2.8.3 Synthese des impacts et mesures sur les insectes

Société
i

MILIEUX NATURELS duGrand
Paris .

Elément projet

Eléments naturels concernés

Impacts

Mesures

Impacts résiduels

Mesures compensatoires

- Milieux thermophiles,

OA4et5 herbeux thermophiles et
thermohygrophiles

OA 8 - Milieux de type parcs et
jardins

OA 14 - Milieux thermohygrophiles

Zone humide 54H

- Des milieux aux eaux
stagnantes, souvent
temporaires, pour les
especes au comportement
pionnier comme I'Agrion nain
ou encore des milieux
thermohygrophiles pour le
Criquet Vert-échine

En phase chantier :

- Des ruisseaux et fossés de la

Viaduc - rigole de Corbeville, lieu de
Franchissement de reproduction du
la Rigole de Cordulégastre annelé
Corbeville

- Des milieux
Viaduc - CEA xérothermophiles pour

I’'Oedipode turquoise et des
milieux aux eaux stagnantes,
souvent ensoleillées

Viaduc - friche de
la « Perruche » -
Chateaufort

- Des milieux herbeux
thermophiles et
thermohygrophiles

- Dégradation voire destruction des habitats
d’espéces d’insectes et des individus

- Dégradation des habitats de reproduction des
cortéges inféodés aux milieux aquatiques par
pollution accidentelle

Phase études et chantier

- Etude de variantes

- Assurer la transparence de la base
chantier a la traversée de la rigole de
Corbeville

- Déplacement des orthoptéres
(expérimental)

- Développer une base chantier
imperméable

Suivi environnemental du chantier

Faible

Mesure de
compensation envisagée:

- Créer une friche
thermohygrophiles et
entretenir favorablement
les espaces verts alentours
au niveau de Camille
Claudel

- Restaurer la friche xero-
thermophile voir
thermohygrophile au niveau
des friches séches a humide
du CEA et de Chateaufort
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2.2.9. Chauves-Souris

2.2.9.1 Rappel des enjeux liés aux Chauves-Souris

L'état initial a permis de mettre en lumiére la présence de 9 espéeces et un groupe d’espéces de
chauves-souris en activité de chasse et/ou de transit sur le fuseau d’étude : la Pipistrelle commune
(Pipistrellus pipistrellus), la Pipistrelle de Nathusius (Pipistrellus nathusii), le Noctule commune
(Nyctalus noctula), la Sérotine commune (Eptesicus serotinus), le Murin de bechstein (Myotis
bechsteinii), la Barbastelle d'Europe (Barbastella barbastellus), le Murin a oreilles échancrées
(Myotis emarginatus), le Groupe des Oreillards (Oreillard roux / gris, Plecotus sp.) d’enjeux forts a
modéré ainsi que la Pipistrelle de Kuhl (Pipistrellus kuhlii) et le Murin de Natterer (Myotis nattereri)
d’enjeu faible.

De plus, les suivis réalisés par I'EPPS dans le cadre du projet de la ZAC QOX, a permis de montrer
la forte utilisation du boisement nord ainsi que du bassin de I'école polytechnique, notamment des
berges situées prés de la peupleraie. Ces suivis parlent de « 10 individus observés au niveau du
plan d’eau et 6 individus au niveau du boisement ».

Le boisement de la Croix de Villebois est considéré comme une zone de refuge et de gite potentiel
pour les chiroptéres et les plans d’eau constituent des aires de chasses appréciées pour les espéeces
inféodées aux milieux aquatiques comme le Mutin de Daubenton.

Dans le cadre du projet de la ZAC QOX, I'EPPS a pris comme mesure le maintien du corridor boisé
au niveau de la Croix de Villebois (30m de large). Ce corridor doit étre couplé par la mise en place
d’un dispositif de franchissement de I'avenue de la Vauve. Un plan de gestion du boisement de la
Croix de Villebois est également prévu par I'EPPS afin de favoriser ce site comme lieu de vie pour
les chiropteres et pas seulement comme lieu de passage. L'objectif est de favoriser les arbres morts
ou sénescents, les ilots de vieillissement, etc.
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2.2.9.2 Impacts et mesures du projet sur les Chauves-Souris en phase chantier
Le domaine vital des chauves-souris comprend 3 grandes composantes :

Les gites : d’hibernation, d’estivage (mis bas des jeunes), de transit (migration entre les
gites d’hivernage et d’estivage) ou d’accouplement ;

- Les corridors de déplacement qui sont généralement composés de haies, alignements
d’arbres, cours d’eau, lisiéres forestiéres, etc. ;

- Les zones de chasse comme les foréts de feuillus, les prés paturés et les zones humides
riches en insectes.

e Risque de dégradation voire destruction des habitats des chiroptéres :
gites/corridors/zones de chasse

Les travaux de défrichement et de terrassement constituent les impacts les plus préjudiciables aux
habitats de repos, d’élevage et de reproduction des chiroptéeres. Les éclairages des bases chantier
peuvent constituer des barriéres visuelles pour certaines espéces.

Au niveau des sections souterraines, la plupart des sites présente un intérét négligeable pour
les chiroptéres puisqu’il n‘existe pas de point d’eau pour la chasse ou de zone de (gite et les
pollutions lumineuses et sonores y sont fortes.

Seul le secteur d'implantation de l'ouvrage 21 se situe dans un ensemble boisé globalement
favorable pour la chasse et le gite des chiroptéres. L'ensemble forestier est riche en vieux arbres et
propose donc de nombreux gites possibles pour les espéces forestieres. De plus, les allées
forestiéres et les sous-bois qui le composent en font un trés bon terrain de chasse. Les allées
piétonnes situées au cceur du bois Saint Martin sont fréquentées par les Pipistrelles.

Aucun défrichement n’est prévu au niveau du Bois Saint-Martin puisque l'ouvrage se localise au
niveau d'une zone ouverte type « aire de pique-nique » qui peut toutefois étre utilisée comme
territoire de chasse pour les chauves-souris.

Au niveau de la section aérienne, le plateau de Saclay principalement agricole est globalement
défavorable aux chiroptéres. Toutefois, quelques vieux platanes formant des allées peuvent servir
ponctuellement de corridor de déplacement pour les chauves-souris comme la Noctule commune ou
la Pipistrelle commune.

Concernant les continuités favorables aux chiroptéres identifiés a I’échelle du fuseau d’étude, les
éléments favorables aux chiroptéres sur le plateau se résument aux boisements de Port-Royal, de
la vallée de la Mérantaise, de Palaiseau et de la vallée de la Biévre avec des supports boisés faisant
lien entre les deux vallées.

Ainsi, les impacts par effet d’emprise sur les gites et les corridors boisés se localisent
principalement au niveau de Palaiseau et du bois de la Croix de Villebois.

Les emprises sur les zones humides riches en insectes et les prairies proches de lisieres sur le
plateau tendent également a supprimer des habitats de chasse durant la phase travaux.
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MESURE D'EVITEMENT
Etude des variantes

L'étude des variantes a permis choisir un tracé passant au nord de la RD36 plutot qu’un passage au
sud de la RD36 qui aurait impacté les boisements de Port-Royal.

Limiter les emprises du projet

L'objectif de cette mesure est d’éviter que les engins de chantier ne dégradent les milieux et
especes situés a proximité de la zone de projet. A proximité et au sein d’espaces boisés, toute
manceuvre d’engins ou dépo6t de matériaux, méme de facon temporaire, sera interdit.

Cette mesure vise a conserver les lisieres et milieux boisées non impactés au niveau de la Croix de
Villebois et a limiter ainsi les emprises du projet.

Dans les phases ultérieures du projet, une étude sur I'optimisation des emprises chantier au niveau
des boisements sera effectuée, notamment au niveau de la Croix de Villebois.

MESURES DE REDUCTION

Adapter les coupes des boisements a I'écologie des chauves-souris

Cette mesure vise avant tout a limiter I'impact des travaux de déboisement sur les populations de
chauves-souris de la Croix de Villebois : Pipistrelle commune, Pipistrelle de Kuhl, Pipistrelle de
Nathusius et le groupe des Murins.

Ce boisement est un lien de passage pour le groupe et tend a devenir de plus en plus favorable
pour le gite de chauves-souris.

Les boisements de la ZAC QOX ainsi que ceux situés au nord de la route de Saclay sont de bons
habitats de chasse et de gites pour les chiroptéres. La présence du plan d’eau au sein de |'école
rend le site favorable a la présence de chauves-souris dans les boisements alentours créant ainsi un
point d'abreuvement et de chasse. Au sein du bois de la Croix de Villebois se trouvent de nombreux
vieux arbres pouvant accueillir des gites a chauves-souris.

Dans ces conditions, aprés passage de l|'écologue en charge du chantier et vérification de la
présence de gite, la coupe des arbres doit étre réalisée uniquement a certaines périodes de lI'année.
Elle ne doit pas étre réalisée en période de mise-bas et d’élevage des jeunes et également en
période d’hibernation pour les boisements les plus méatures. De plus, certaines espéces de chauves-
souris forestiéres pouvant hiberner dans des gites arboricoles, des précautions seront a prendre
quant a l'abattage d’arbre durant I'hiver.

Au regard de la qualité du boisement et de sa nature (boisement de feuillus mature de plus de 50
ans), la coupe de bois ne pourra étre effectué qu’a une certaine période de l'année a savoir de
septembre a novembre et de mars a avril.

Le calendrier travaux sera adapté sous réserve du planning opérationnel des travaux de telle sorte
gue les opérations de défrichement et/ou de terrassement commencent en dehors de la période de
mise bas ou d’hibernation des chauves-souris.
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Schéma de synthése représentant les périodes de travaux optimale en fonction des
interventions prévues

Calendrier civil Janvl Févl Marsl Avl Mai | Juinl Juil| Aout| Septl Oct| Nov Déc

Travaux de
déboisement (pas
d’arbres a cavité)

Abattage d’arbres a
cavité (potentialités
chauves-souris)

période favorable a la réalisation des travaux
Période défavorable a la réalisation des travaux

Précaution lors des abattages d’arbres

Le boisement de la Croix de Villebois est relativement ancien (environ 50 ans) et est
potentiellement occupé par des espéces cavernicoles (pics et chauves-souris) qui trouvent, dans les
cavités, des lieux propices pour hiverner ou nicher.

Ainsi, I’écologue en charge du chantier repérera chaque entité a cavité avant les travaux de
défrichement. L'inspection consistera a rechercher toutes les cavités favorables aux chiroptéres
(prospection de la cavité avec un systeme de miroir éclairé par une lampe ou un endoscope,
repérage du guano, odeur d’ammoniac...). Lors de cette inspection, il est recommandé de :

- Soulever toutes les écorces décollées quelques jours avant d’abattre l'arbre si celui-ci ne
présente pas d’autres cavités arboricoles ;

- Attendre I'envolée des chiroptéres pour la chasse au crépuscule et colmater le gite avec un
matériau solide.

Chiroptérologue vérifiant une cavité (0BIOTOPE)

Pour les arbres recouverts de lierre, il est recommandé d’enlever le lierre deux mois avant
|'abattage de l'arbre.
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Un dernier controle le jour méme de I'abattage doit étre réalisé par un chiroptérologue, équipé de
matériel pour intervenir en hauteur. Un dernier contr6le le jour méme de la déconstruction devra
étre réalisé par un chiroptérologue pour confirmer |'absence de chiroptéres.

En cas de présence avérée de chiroptéres le jour de |I'abattage, des mesures spécifiques d’abattage
seront prises afin d’éviter toute destruction d’individus.

Il s'agira alors d’abaisser la branche ou le tronc concerné a l'aide de cordes et le laisser au sol,
I’entrée face au ciel pour que les individus puissent s’échapper, pendant 48 heures pour permettre
aux chauves-souris de quitter les gites non colmatés (renfoncement d’écorces).

Démontage d'une cavité située sur le tronc
(grume) au sein d'un arbre gite

Démontage d'une cavité située sur des branches
charpentiére au sein d'un arbre gite

3 Stockag temporars et e co e el
S eres

Schéma présentant les précautions a prendre en cas d’abattage d’arbres a cavité (source
SFEPM)

Remise en état des sites

Les zones de chantier seront remises en état aprés la phase chantier notamment au niveau de la
Croix de Villebois. Une revégétalisation et une plantation d’arbres sera effectuer sur les zones
naturelles.

MESURES DE SUIVIS

Un suivi environnemental de chantier sera mis en ceuvre au travers de la participation d’un
écologue a la phase de préparation des travaux, a la phase chantier et post-chantier afin de
s’assurer que les aspects liés a I'écologie soient bien considérés et les mesures définies ci-avant
respectées.

Ce suivi consistera :

- Avant le démarrage des travaux : identification des gites ;

- Siidentification de gite : accompagnement dans |I'abattage d’arbres ;
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- En phase chantier : des visites de terrain seront réalisées par I’écologue pour identifier si les
mesures prises sont suffisantes ;

- Alissue de la phase chantier : remise en état des sites et installations d’habitats favorables
au groupe (accompagnement dans la revégétalisation, etc.) ;

- A l'issue de la phase chantier : un suivi des especes patrimoniales/protégées connues et
impactées selon disposition dossier de demande de dérogation a l'interdiction de destruction
des espéces protégées

IMPACTS RESIDUELS ET MESURE DE COMPENSATION

L'impact résiduel par effet d’'emprise lors des travaux est considéré comme modéré. Des mesures
de compensation sont donc nécessaires et sont détaillées dans le chapitre correspondant.

La mise en place de restauration sur les principaux secteurs concernés par des impacts en majorité

temporaires peut permettre de compenser une partie des impacts sur les habitats et les espéces.

o Dérangement des populations

Bien que la sensibilité des chiroptéres a la lumiére soit variable entre les espéces, les chauves-
souris semblent systématiquement I’éviter lorsqu’elles ne sont pas en chasse.

Des espéces comme les Sérotines ou les Pipistrelles profitent parfois de la lumiére des lampadaires
pour venir chasser les insectes attirés par les sources lumineuses.

Les espéces présentent au niveau de la Croix de Villebois et des alentours sont toutefois communes
et se sont adaptées aux dérangements déja existant au niveau de la ZAC QOX (bruit, lumiére,
chantier, etc.).

Au regard du contexte local fortement marqué par les activités humaines sur les autres éléments
projets, les dérangements pour les chiroptéres liés a la présence du chantier ne seront pas
significativement augmentés.

MESURES D'EVITEMENT ET DE REDUCTION

Aucune mesure ne nécessite d’étre mise en ceuvre.

IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION
L'impact résiduel par dérangement (impact indirect, temporaire) est considéré comme faible.

Aucune mesure de compensation ne nécessite d’étre mise en ceuvre.
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e Modification des axes de déplacement (limitation de la connectivité des habitats)

Les travaux de terrassement ou autres travaux induits par le projet peuvent entrainer la
suppression de certaines structures paysagéres utilisées comme axes de vol pour les chauves-
souris. La suppression d’éléments linéaires ou de lisieres boisées est susceptible de diminuer voire
de supprimer I'accés aux différentes zones de chasse ou aux gites les plus éloignés.

C’est le cas notamment du boisement de la Croix de Villebois, véritable corridor écologique entre la
vallée de la Mérantaise et la vallée de la Bievre s’‘appuyant sur des supports boisés d’'importance
(forét de Palaiseau, de la Guyonnerie, etc.).

MESURES DE REDUCTION
Création d’une haie arborée entre la croix de Villebois et la forét de Palaiseau

Les lisieres boisées et les haies présentes au niveau de la Croix de Villebois peuvent constituer des
axes de déplacement privilégiés pour les chauves-souris. La réalisation du viaduc pour le métro de
la ligne 18 va entrainer la modification des milieux et du méme coup des axes de transit des
chauves-souris.

Cette mesure a pour objectif de maintenir et de restaurer un maillage cohérent de haies et de
lisieres forestieres de facon a offrir aux chauves-souris des routes de vol tout aussi diversifiées et
variées. Ceci passe par la plantation de haies et la reconstitution des lisieres forestiéres entre le
bois de la Croix de Villebois et la forét de Palaiseau. Les haies seront organisées de maniere a
guider les chauves-souris vers les couloirs boisés utilisés comme corridor de déplacement.

Cette mesure est détaillée dans la partie « avifaune » puisqu’il s’agit d’'une mesure de réduction
d’'impact sur le Bouvreuil pivoine.

Renforcer/Créer des haies et alighements d’arbres pour rétablir des axes de vol depuis la

forét de Palaiseau vers la vallée de la Biévre en passant par le réseau de rigoles et de
haies

Les plantations, boisements, et linéaires de haies existants au niveau du secteur Camille Claudel
devront étre conservés dans la mesure du possible et seront renforcés par de nouvelles plantations.

Ce renforcement des continuités boisées au nord de la forét de Palaiseau permettra de
recréer/renforcer des corridors peu fonctionnels de maniére a limiter I'impact du viaduc sur la
continuité existante entre la forét de Palaiseau et la vallée de la Biévre via la Croix de Villebois.

De nouvelles haies seront plantées au niveau de la tranchée couverte (souterrain) et constitueront
un « tremplin » dans la progression des chauves-souris vers la vallée de la Biévre en limitant ainsi
le risque de collisions avec des véhicules existant au niveau du corridor principal qui passe par la
Croix de Villebois.

Certains linéaires de haies, déja existants, devront étre renforcés et densifiés par des plantations.

Enfin, au niveau de la montée du viaduc, des linéaires de haies supplémentaires suffisamment
denses devront étre crées pour rechercher un effet « barriére » et/ou « tremplin » en cas de
franchissement.

Réseau de transport public du Grand Paris / Trongon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers

Société
MILIEUX NATURELS du Grand. ‘

Paris

Pour assurer un effet « tremplin » suffisamment efficace, ces plantations devront étre suffisamment
denses et d'une hauteur minimale de 4 métres.

Assurer une gestion favorable des boisements aux chiroptéres

Ces dispositifs de renforcement de continuités nécessitent d’étre compléter par une gestion
favorable de ces éléments ainsi que des boisements existants pour assurer a long terme une
quantité d’arbres morts sur pied ou dépérissants.

Dans ce cadre-la et dans le méme objectif que pour l'avifaune, le plan de gestion envisagé par
I'EPPS pourra étre mis en perspective a une échelle plus petite. Il est donc proposé d’établir un plan
de gestion des boisements a I'échelle du plateau de Saclay afin d‘assurer une pérennité des
boisements, support de vie et de déplacement pour la faune et notamment les chauves-souris.

Pour conclure, les actions en faveur des axes de vol des chiroptéres sont les :
- Créer une haie dense entre la forét de Palaiseau et la Croix de Villebois ;

- Renforcer des alignements et haies présentes pour conserver les corridors de déplacement
vers la vallée de |a Bievre ;

- Créer d’un alignement / massif boisé au niveau de la tranchée couverte,

- Renforcer des potentialités d’accueil des massifs boisés déja présents par la gestion.

Grand Paris Express

Ligne 18 entre Aéroport d'Orly et
Versailles Chantiers

Section souterraine

~ Tunnel

wwe Tranchée Couverte

Section aérienne en viaduc
= = Viaduc

=== Rampe

—=m Tranchée Ouverte

[] Ouvrage Annexe (OA)

Emprise chantier

Emergence

Emergence en viaduc

| { _iFuseau d'étude

Renforcement des
alignements et haies
présentes pour conserver les
corridors de déplacement
vers la vallée de la Bievre

Renforcement des
potentialités d'accueil des
massifs boisés déja présents

Création d’un alignement /
massif boisé au niveau de la
tranchée couverte

Renforcement des continuités
boisées et humides entre
Palaiseau etla vallée dela | |+
Biévre i

Tous drolts réservés

~
~~
~a
-
~~
e
-

Détails des actions de renforcement des continuités en faveur des chiroptéres de
Palaiseau vers la vallée de la Bievre
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MESURES D'ACCOMPAGNEMENT
Favoriser l'installation de gite sous le viaduc

La majorité des especes de chauves-souris, excepté les Rhinolophidés, pourront trouver des gites
favorables sous le viaduc : fissures au sein du tablier, des voussoirs ou encore des piliers.
L'utilisation de matériaux favorables a cette installation sera étudiée pour I'habillage du viaduc:
pierre, brique, moelleon, béton...

MESURES DE SUIVIS

Un suivi environnemental de chantier sera mis en ceuvre au travers de la participation d'un
écologue a la phase de préparation des travaux, a la phase chantier et post-chantier afin de
s’assurer que les aspects liés a I'écologie soient bien considérés et les mesures définies ci-avant
respectées.

Ce suivi consistera :

- En phase chantier : des visites de terrain seront réalisées par |'écologue pour identifier si les
mesures prises sont bien mises en ceuvre et suffisantes ;

- Alissue de la phase chantier : remise en état des sites et installations d’habitats favorables
au groupe (accompagnement dans la revégétalisation, etc.).

IMPACTS RESIDUELS ET MESURE DE COMPENSATION

Au regard des mesures d’évitement et de réduction mise en ceuvre, I'impact résiduel par coupure
d’axe de vol est considéré comme modéré.

Des mesures de compensation seront définies pour ne pas remettre en cause la pérennité des
espéeces sur le fuseau d’étude.

2.2.9.3 Impacts et mesures du projet sur Chauves-Souris en phase
d’exploitation

e Risque de collision d’espéces avec la circulation du métro

Le risque de collision existe uniquement au niveau de la section aérienne et notamment au niveau
de lisiéres et dans les secteurs boisés. La section présente sur le plateau, en zone agricole, ne
présente pas ou peu d’impact sur les chauves-souris puisque ces milieux sont défavorables au
groupe.

En revanche, le viaduc intercepte un certain nombre d’axes de déplacement utilisés par les
chauves-souris, notamment au niveau de la Croix de Villebois sur la section en tranchée ouverte
puis au niveau du viaduc.
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MESURES DE REDUCTION

Sécurisation du franchissement du secteur en tranchée ouverte au niveau de la Croix de
Villebois

L'objectif de cette mesure est de faciliter I'utilisation du viaduc par les chiroptéres au niveau de
zone boisée.

La plantation de nouvelles haies est préconisée dés la phase de chantier et sera complétée par des
rambardes associées a une végétalisation dense et haute qui guidera les chauves-souris de maniére
a élever leur hauteur de vol et a traverser la zone de transition aérien / souterrain en toute sécurité
sous réserve du maintien des conditions de sécurité et d’exploitation.

Schéma d’un tremplin vert « Hop-over » pour inciter les chauves-souris a passer au-
dessus de l'infrastructure de transport

MESURES DE SUIVIS

De maniére générale, un suivi environnemental de chantier sera mis en ceuvre au travers de la
participation d'un écologue a la phase de préparation des travaux, a la phase chantier et post-
chantier afin de s’assurer que les aspects liés a |'écologie sont bien considérés et les mesures
définies ci-avant respectées.

En ce qui concerne la faune, ce suivi consistera a s’assurer de la bonne mise en place des mesures
en phase d’exploitation.

IMPACTS RESIDUELS ET MESURE DE COMPENSATION

Il est difficile d’estimer le risque de collision avec le métro puisqu’il dépend de nombreux facteurs
(période, age des individus, type de vol, profil en long de l'infrastructure).

Toutefois, au regard des mesures prises et des espéces présentes qui sont communes, I'impact
résiduel par collision est considéré comme faible.

Aucune mesure de compensation n’est nécessaire.
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e Dérangement des populations

Les éclairages des infrastructures peuvent constituer des barriéres visuelles pour ces espéces. Les
zones non éclairées des infrastructures semblent plus souvent utilisées pour leur franchissement
d’apres la littérature.

MESURES DE REDUCTION

Limiter I’éclairage au niveau de la transition viaduc/souterrain

La possibilité d'éclairer le viaduc est en cours d’étude. Le secteur de la Croix de Villebois et aux
abords de la Forét de Port Royal sont des secteurs peu éclairés et ou de nombreux déplacements de
chiroptéres existent. Il sera donc étudié la possibilité de limiter I’éclairage de nuit sur des créneaux
horaires bien spécifiques en fonction des espéces.

IMPACTS RESIDUELS ET MESURE DE COMPENSATION

L'impact résiduel par dégradation des habitats d’espéces lors de I'entretien des dépendances vertes
(impact indirect, permanent et a long terme) est considéré comme faible.

Aucune mesure de compensation ne nécessite d'étre mise en ceuvre

« Dégradation des habitats d’espéces lors de I’entretien des dépendances vertes

En phase d’exploitation, les habitats d’especes conservés suite aux travaux d’'aménagement
peuvent subir des dégradations lors de |'entretien des espaces verts associés aux ouvrages si
aucune précaution n’est prise.

MESURES D'EVITEMENT ET DE REDUCTION

Afin de réduire au maximum les impacts sur les habitats et les espéces qui leur sont inféodées, les
espaces verts associés au projet feront I'objet d’une gestion extensive (fauche tardive notamment).

IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION

L'impact résiduel par dégradation des habitats d’espéces lors de I'entretien des dépendances vertes
(impact indirect, permanent et a long terme) est considéré comme faible.

Aucune mesure de compensation ne nécessite d'étre mise en ceuvre.

e Modification de la composition paysagére dans le déplacement des chiroptéres

L'implantation du viaduc ainsi que la réalisation de nombreux projets entre Palaiseau et Orsay va
constituer une modification de la composition paysagére du territoire actuel des chauves-souris qui
sert de support aux déplacements de l'espéce. Au regard des nombreux projets urbains sur le
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plateau de Saclay, il est a ce jour difficile d’évaluer réellement I'impact de ce changement de
paysage pour les chauves-souris qui y vivent. Une analyse plus poussée des effets cumulés serait
utile sur cette thématique pour évaluer précisément les impacts sur la structure paysageére.
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2.2.9.4 Synthese des impacts et mesures sur les Chauves-Souris

MILIEUX NATURELS

Société
duGrand

Paris .

Elément projet

Eléments naturels concernés

Impacts

Mesures

Impacts résiduels

Mesures
compensatoires

Section aérienne

- Milieux boisés, lisiéres,
haies,

En phase chantier :

- Dégradation voire destruction des habitats des
chiroptéres : gites/corridors/zones de chasse

- Dérangement des populations

- Modification des axes de déplacement
(limitation de la connectivité des habitats)

En phase d’exploitation :

- Risque de collisions d’espéce avec la
circulation du métro

- Dérangement des populations

- Modification de la composition paysagére

Phase études et chantier

Etudes des variantes

Limiter les emprises du projet

Adapter les coupes des boisements a I'écologie des
chauves-souris

Précaution lors des abatages d’arbres

Remise en état des sites

Création d’une haie arborée entre la croix de Villebois et la
forét de Palaiseau

Renforcer/Créer des haies et alignements d’arbres pour
rétablir des axes de vol depuis la forét de Palaiseau vers la
vallée de la Biévre en passant par le réseau de rigole et de
haies

Assurer une gestion favorable des boisements aux
chiroptéres

Sécurisation du franchissement du secteur en tranchée
ouverte au niveau de la Croix de Villebois

Limiter I’éclairage au niveau de la transition
viaduc/souterrain

Suivi environnemental du chantier

Avant le démarrage des travaux : identification des gites,
Si identification de gite : accompagnement dans |'abattage
d’arbres

En phase chantier : des visites de terrain seront réalisées
par I’écologue pour identifier si les mesures prises sont
suffisantes

A lissue de la phase chantier : remise en état des sites et
installations d’habitats favorables au groupe
(accompagnement dans la revégétalisation, etc.)

A lissue de la phase chantier : un suivi des espéces
patrimoniales connues et impactées par le projet

Faible

Mesure de
compensation
nécessaire
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2.2.10. Mammiferes non-volants

2.2.10.1 Rappel des enjeux liés aux mammiferes non-volants

Dix especes de mammiféres terrestres ont été recensées sur le fuseau d'étude dont une est qualifié
d'invasive, le Tamia de Sibérie, et deux sont protégées en France : le Hérisson d’Europe et
I’Ecureuil Roux.

Au niveau de la ZAC QOX, les expertises menées en 2014 ont permis de mettre en évidence
|’'utilisation du bois de la Croix de Villebois par le Hérisson d’Europe. De plus, les suivis menés par
I’EPPS sur le secteur ont montré également la présence de I’'Ecureuil roux sur ce méme bois et sur
la forét domaniale de Palaiseau.

Au niveau du franchissement RN 118, I’Ecureuil roux est présent sur I'ensemble du boisement
au nord de la route.

Au niveau du Golf national de Guyancourt, le Hérisson d’Europe et |'Ecureuil roux sont présents
au niveau du bois des Roches et sont potentielles au niveau du Golf. La traversée de la route
départementale est fréquente pour ces espéces comme cela a notamment été démontré par des
suivis menés par I'ONCFS.

Les autres espéces sont communes et globalement ubiquistes. Elles peuvent s’accommoder des
milieux de nature variée et disposent de milieux favorables dans I'environnement proche du projet.

2.2.10.2 Impacts et mesures du projet sur les mammiferes en phase chantier

e Risque de dégradation voire destruction des habitats de mammiféres et des
individus

La perte de milieux boisés impacte I’'Ecureuil roux. Bien que cette espéce soit vulnérable a la
fragmentation de son territoire, les habitats de report présents au sein des boisements alentours
permettront a la population de se maintenir.

MESURES DE REDUCTION

Limiter les emprises chantiers pour préserver de zones refuges et les continuités
écologiques

Les emprises travaux seront bien délimitées avant le démarrage des travaux de maniére a ne pas
empiéter sur des zones favorables a I’'Ecureuil et au Hérisson, notamment dans les milieux boisés.

Aucune intervention ne sera faite en dehors des zones chantiers hormis une surveillance légére
(vérification de I'état de la cloture, de I'absence de déchets ou de pénétration humaine dans les
zones closes), durant toute la période du chantier.

Les zones ainsi préservées par les clotures permettront de maintenir les continuités écologiques.
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L'emplacement exact des cl6tures sera défini avec |’écologue en charge du suivi du chantier en
tenant compte du phasage exact des travaux. Les clOotures seront enlevées une fois le chantier
achevé.

MESURES DE SUIVIS

Un suivi environnemental de chantier sera mis en ceuvre au travers de la participation d'un
écologue a la phase de préparation des travaux, a la phase chantier et post-chantier afin de
s’assurer que les aspects liés a |'écologie sont bien considérés et les mesures définies ci-avant
respectées.

Ce suivi consisterait :

- En phase chantier : des visites de terrain seront réalisées par I'écologue pour identifier si les
mesures prises sont bien mises en ceuvre et suffisantes ;

- Alissue de la phase chantier : remise en état des sites et installations d’habitats favorables
au groupe (accompagnement dans la revégétalisation, etc.).

IMPACTS RESIDUELS ET MESURE DE COMPENSATION

L'impact résiduel par destruction/dégradation des habitats d’espéces en phase chantier (impact
direct, permanent, a court terme) est considéré comme faible.

Aucune mesure de compensation ne nécessite d’étre mise en ceuvre.

e Dérangement des populations

Au regard du contexte local fortement marqué par les activités humaines, les dérangements pour
les mammiféres sont déja en partie existants.

Au regard du contexte local marqué par les activités humaines, les dérangements pour les especes
d’oiseaux sont déja en partie existant avec la RD 36 comme le montre les modélisations du bruit.

La réalisation du viaduc va engendrer un bruit de fond et du dérangement visuel important
émanent de diverses composantes : camions en fonctionnement, alarmes de chantier, etc. Les
mammiféres sont susceptibles d’étre affectées par ces nuisances sonores et visuelles (abandon de
la couvaison pour les nicheurs, fuite des migrateurs, etc.).

Les travaux accentueront la fréquentation au niveau des emprises chantier et par conséquent le
dérangement des espéces. Toutefois, le projet s’intégre dans un contexte d’ores-et-déja marqué
par les activités humaines et I'augmentation de fréquentation au droit des emprises changer ne
sera pas significative.

Par ailleurs, le chantier pourra étre a l'origine de pollutions lumineuses. Toutefois, les pollutions
lumineuses sont d’ores-et-déja existantes a I’échelle du fuseau d’étude nettement marqué par les
activités humaines.
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Au regard du contexte local déja marqué par les activités humaines et urbaines, les dérangements
pour les mammiféres sont déja en partie existants (infrastructures de transport, contexte urbain,
travaux de la ZAC Polytechnique).

MESURES D'EVITEMENT ET DE REDUCTION

Les mesures mises en ceuvre sont des mesures générales prévues pour les chantiers. Elles sont
détaillées dans le chapitre relatif au bruit.

IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION

L'impact résiduel par dérangement des individus (impact direct, temporaire et a court terme) est
considéré comme faible.

Aucune mesure de compensation ne nécessite d'étre mise en ceuvre.

e Rupture de corridor écologique

Etudier la possibilité d’installer des écuroducs

L'Ecureuil roux utilise préférentiellement les grands linéaires arborés de haut jet pour se déplacer
entre les zones boisées. La mise en place du chantier pourra limiter les capacités de déplacement
de I'Ecureuil. Ils fréguentent quotidiennement une surface plus ou moins importante, variant
suivant les caractéristiques du milieu, pour la recherche de nourriture, d'abris, ou pour la rencontre
des partenaires. En présence d’un habitat fragmenté, les rongeurs devront traverser des routes, et
risquer ainsi de se faire écraser.

Afin d’établir les besoins en termes de déplacement, il faudra a long terme (10-15 ans aprés les
plantations) étudier I'utilisation de la zone par les populations d’écureuils et cibler les éventuels
mangques en terme de connectivité. Dans ce cas-la, une étude sur l'installation d‘un "écuroduc" sera
évaluée notamment au niveau de la Croix de Villebois, au niveau du Golf et au niveau du
franchissement RN 118.

IMPACTS RESIDUELS ET MESURE DE COMPENSATION

L'impact par rupture de corridors en phase chantier (impact direct, temporaire, a court et long
terme) est considéré comme faible.
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2.2.10.3 Impacts et mesures du projet sur les mammiféres en phase
d’exploitation

e Risque de dérangement des populations

De méme qu’en phase chantier, le bruit émanent de I'exploitation du métro ou encore le recours a
|’éclairage peuvent affecter les especes. Toutefois, au regard du contexte local déja marqué par les
activités humaines et urbaines, les dérangements sur les mammiferes seront mineurs.

MESURES D’EVITEMENT ET DE REDUCTION

Les mesures mises en ceuvre sont des mesures générales prévues dans le cadre de I'écoconception
des ouvrages. Elles sont détaillées dans le chapitre relatif au bruit.

IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION

L'impact résiduel par dérangement des individus (impact direct, temporaire et a court terme) est
considéré comme faible.

Aucune mesure de compensation ne nécessite d'étre mise en ceuvre.

« Dégradation des habitats d’espéces lors de I'’entretien des dépendances vertes

En phase d’exploitation, les habitats d’espéces conservés suite aux travaux d’aménagement
peuvent subir des dégradations lors de l'entretien des espaces verts associés aux ouvrages si
aucune précaution n’est prise.

MESURES D'EVITEMENT ET DE REDUCTION

Afin de réduire au maximum les impacts sur les habitats et les espéces qui leur sont inféodées, les
espaces verts associés au projet feront I'objet d’'une gestion extensive (fauche tardive notamment).

IMPACTS RESIDUELS ET MESURES DE COMPENSATION

L'impact résiduel par dégradation des habitats d’espéces lors de I'entretien des dépendances vertes
(impact indirect, permanent et a long terme) est considéré comme faible.

Aucune mesure de compensation ne nécessite d’étre mise en ceuvre.

MESURES DE SUIVIS

Un suivi environnemental de chantier sera mis en ceuvre au travers de la participation d’un
écologue a la phase de préparation des travaux, a la phase chantier et post-chantier afin de
s’assurer que les aspects liés a I’'écologie sont bien considérés et les mesures définies ci-avant
respectées.
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2.2.10.4 Synthese des impacts et mesures sur les mammiferes

Société
i

MILIEUX NATURELS duGrand
Paris .

Elément projet

Eléments naturels concernés

Impacts

Mesures

Impacts résiduels

Mesures compensatoires

Viaduc

Boisement de la Croix de
Villebois

Viaduc

Franchissement RN118

Viaduc

Golf national de Guyancourt /
Bois des Roches

Boisements

En phase chantier :

- Dégradation voire destruction des habitats
d’espéces d’insectes et des individus

- Rupture de continuités écologiques

- Dérangement des individus

En phase d’exploitation :

- Dérangement des individus

Phase études et chantier

- Limiter les emprises chantiers
- Etude sur la nécessité d’une pose
d’écuroduc

Suivi environnemental du chantier

- En phase chantier : des visites de
terrain

- Al'issue de la phase chantier :
remise en état des sites et
installations d’habitats favorables

Faible

Pas de besoin de compensation
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2.2.11. Poissons

2.2.11.1 Rappel des enjeux liés aux habitats naturels et semi-naturels

Plusieurs espéces sont identifiées par 'ONEMA et le PNR Haute vallée de Chevreuse : la Bouviére, le
Brochet et la Truite commune. De maniére générale, les étangs présents sur le fuseau d’étude
accueillent des populations de poissons d‘intérét faible d‘un point de vue écologique, s’agissant
d'individus en grande partie introduits. Toutefois, certains secteurs peuvent étre favorables a la
reproduction des espéces présentes ou potentielles.

2.2.11.2 Impacts et mesures du projet sur les poissons en phase chantier

e Modifications hydrologiques, hydrogéologiques et pollutions accidentelles

Le plateau de Saclay a hérité d'un réseau de collecte d’eau superficielle (collecte des eaux de
ruissellement, des eaux de drainage) qui servait a l'alimentation en eau du parc du Chateau de
Versailles.

PROGRAMME DE RESTAURATION

N4 DU PLATEAU DE SACLAY

DES ETANGS ET RIGOLES
Chéteau de

VERSAILLES /

“»  VERRIERES
LE BUISSON

ot [SACLAY

=

LEGENDE ;

/-T
w— Rigoles

\\
Aqueducs ] (\\.\;f e
\ ST “UG"&?"" e j,-«

Travaux de débroussaillage
s Travaux de recalibrage
d.%.,:f’:“,. Restauration des étangs

L Restauration des continuités / GIF SUR YVETTE

\¥
W » yeette PALAISEAU

ORSAY
BURES SUR YVETTE

Réseau de rigoles et d'étangs du plateau de Saclay issu du plan de restauration
(source : Syndicat de I'Yvette et de la Bievre - SYB)
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Les pompages engendrés par des travaux souterrains peuvent se traduire potentiellement par des
variations des baisses du niveau d’eau dans les plans d’eau et les mares, voire, le cas extréme, leur
assechement. Cet impact n’est pas identifié pour le projet de métro de la ligne 18 au regard des
mesures d’évitement et de réduction mise en ceuvre dans les chapitres eaux superficielles, zones
humides et eaux souterraines).

Les milieux aquatiques présents sur le fuseau d’étude ne sont toutefois pas en relation directe avec
les nappes de surface situées dans les emprises concernées potentiellement pas des pompages
(Eocéne inférieur, Eocéne supérieur, Oligocéne).

Certains milieux sont également alimentés de maniére directe ou indirecte par les eaux
superficielles. Du fait de la complexité du réseau hydrologique du secteur, différents risques
potentiels existent sur I’'alimentation en eau des eaux superficielles (détaillés dans le chapitre eaux
superficielles et risques associés) dont notamment la pollution des milieux récepteurs et la
modification des écoulements du réseau hydrographiques.

MESURES D'EVITEMENT ET DE REDUCTION

Des mesures d'évitement et de réduction sont proposées aux chapitres eaux superficielles et zones
humides. Les mesures mises en ceuvre pour éviter I'impact lié au risque de dégradation/pollution
des eaux et de modification des écoulements du réseau hydrographique sont les suivantes :

- Ouvrages de traitement/rétention/régulation adaptés a la nature des effluents collectés,

- Prévention des pollutions accidentelles (gestion des stockages, étanchéification des zones a
risque de pollution),

- Mise en place d’un protocole de gestion d’une éventuelle pollution accidentelle et dispositifs
permettant de confiner la pollution sur le site,

- Réalisation d’aires de chantier d’emprises compatibles avec le réseau hydrographique
superficiel,

- Utilisation de dispositions constructives de moindre emprise, notamment concernant le
viaduc,

- Transparence hydraulique des aires de chantier vis-a-vis des cours d’eau, étangs, rigoles,

- Mise en place de fossés longitudinaux interceptant les ruissellements extérieurs au projet.
Ces fossés assureront la transparence hydraulique de la ligne 18 vis-a-vis des ruissellements
superficiels.

INCIDENCES RESIDUELLES

Le projet n’est pas susceptible de modifier les conditions hydrologiques et hydrogéologiques du
territoire. De ce fait, les impacts sur les poissons sont extrémement limités et considérés comme
faibles.

2.2.11.3 Impacts et mesures du projet sur les poissons en phase d’exploitation

Aucun impact en phase d’exploitation n’est pressenti a ce stade du projet.
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2.2.11.4 Synthése des impacts et mesures sur les poissons

Elément Eléments Impacts Mesures Impacts | Mesures
projet naturels résiduels | compensatoires
concernés

Phase études et chantier

- Ouvrages de

traitement/rétention/régulation

adaptés a la nature des

effluents collectés

- Prévention des pollutions

accidentelles

- Protocole de gestion d’une

éventuelle pollution

En phase chantier : accidentelle
- Modification
hydraulique, - Reéalisation d’aires de
hydrogéologiqu | chantier d’emprises

Ensemble Etangs du e et pollution compatibles avec le réseau
du fl.jgeau accidentelle hydrographique superficiel Pas de besoin
fuseau d’etude Faible de _
d'étude En phase - Utilisation de dispositions compensation

d’exploitation :

- Pas d’impact

constructives de moindre
emprise, notamment
concernant le viaduc

- Transparence hydraulique
des aires de chantier vis-a-vis
des cours d’eau, étangs,
rigoles

- Mise en place de fossés
longitudinaux interceptant les
ruissellements extérieurs au
projet.

Phase exploitation

- Aucune
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2.2.12. Autres taxons (Mollusques continentaux et branchiopodes)

2.2.12.1 Rappel des enjeux liés aux mollusques continentaux

Une espéce potentielle de branchiopode a été identifiée dans les suivis menés par I’'EPPS, il s’agit du
Chirocéphale, commune en Ile-de-France. Cette espéce vit dans les plans d’eau douce temporaire.
L'espéce a été observée en grand nombre sur la mare au centre du boisement de la Croix de
Villebois.

La Mérantaise et la Bievre sont deux cours d’eau ou trois espéces patrimoniales de mollusques
continentaux sont potentiellement présentes : le Vertigo des Moulins (Vertigo moulinsiana), le
Vertigo étroit (Vertigo angustior) et la Mulette épaisse (Unio crassus). Aucune espéce n‘a toutefois
été observée lors des prospections spécifiquement menées.

2.2.12.2 Impacts et mesures du projet sur les mollusques continentaux en
phase chantier

L'impact pressenti est considéré comme faible a nul pour les branchiopodes et les mollusques.
Aucune mesure ne nécessite d’étre mise en ceuvre.

2.2.12.3 Impacts et mesures du projet sur les mollusques continentaux en
phase d’exploitation

L'impact pressenti est considéré comme faible a nul pour les branchiopodes et les mollusques.
Aucune mesure ne nécessite d’étre mise en ceuvre.

2.2.12.4 Synthése des impacts et mesures sur les mollusques continentaux

E:ig}zgt Eléments naturels concernés Impacts Mesures :ég%auc;fs coml\gzi:;zires
- Branchiopodes : Mares de la

Croix de Villebois et du golf

de I'Ecole polytechnique .
Ezs;?eb;i (Chirocéphale) ) Pas d'impact Aucune Faible ZZS de besoin
d'étude - M_gllusque§ : Vallée de Ig mesure compensation

Bievre (présence potentielle

de 3 especes)
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MESURES GENERALES ISSUES DE LA CHARTE ENVIRONNEMENT DES CHANTIERS ETABLIT POUR L'ENSEMBLE
DES LIGNES DU GRAND PARIS EXPRESS

Ouvrages concernés : Tous ouvrages
Espéces ciblées : Toutes espéces

Les mesures présentées ci-dessous font référence a la Charte environnement des chantiers établit
pour |’ensemble des lignes constituants le réseau de transport du Grand Paris Express. Cette charte
est présentée en annexe a ce rapport G.4.1.

Prise en compte des enjeux relatifs a la biodiversité

Afin d’éviter et de réduire au maximum les impacts sur les milieux et les espéces patrimoniales ou
protégées inféodées a ces derniers, plusieurs mesures seront mises en ceuvre :

- Les milieux présentant des enjeux écologiques a protéger seront clairement balisés ou
cléturés et identifiés a I'aide d’une signalétique claire visant a empécher toute dégradation
de ces milieux nhotamment par passage accidentel d’engins ;

- Les arbres a proximité immédiate des travaux seront protégés (mousse, protection
métallique, etc.) ;

- Dans les secteurs concernés par des espéces végétales invasives, des actions préventives et
curatives seront mises en ceuvre afin d'éviter leur dissémination et leur prolifération.

Gestion des déblais

Les travaux vont engendrer une quantité importante de déblais. La gestion de ces déblais fait
I'objet d’'un chapitre spécifique dans la Charte environnement des chantiers (voir paragraphe 3.3
Gestion des déblais de la Charte environnement des chantiers). L'objectif est, a la fois, de favoriser
la valorisation des déblais inertes et d’encourager leur transport par des modes de alternatifs a a
route, par voies fluviales ou ferroviaires. Il s'agit également de garantir leur qualité et d’en assurer
la tragabilité.

Préservation de la qualité des sols, des eaux et des milieux aquatiques et humides

Plusieurs mesures seront mises en ceuvre pour assurer la protection des sols, les eaux et les milieux aquatiques
et humides contre les pollutions, y compris accidentelles. Les principales mesures sont présentées ci-dessous.
Pour plus de détail, se reporter au paragraphe 3.5.1 Sols, ressources en eaux et milieux aquatiques
de la Charte environnement des chantiers.

- Les produits dangereux nécessaires a la conduite du chantier (gasoil, huiles, peintures, etc.)
seront placés sur des rétentions dont les capacités et la nature seront adaptés aux produits
considérés ;

- Les manipulations de produits dangereux seront réalisées en dehors des zones sensibles, sur
une aire étanche connectée a un systéme de traitement ou a un réseau autorisé et dans des

conditions de sécurité adaptées ;

- Une procédure de gestion des pollutions accidentelles sera mise en place pour anticiper tout
incident environnemental susceptible de générer une atteinte au sol et aux milieux ;
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- Le lavage des engins et du matériel de chantier sera réalisé sur une aire étanche et reliée a
un systeme de traitement adapté ;

- Les eaux de ruissellement susceptibles d’étre chargées e, matiéres en suspension ou en
hydrocarbures feront I'objet d’'une collecte et d'un traitement adapté avant leur rejet au
milieu naturel ou dans les réseaux selon les autorisations accordées ;

- Les terres végétales seront triées en vue de leur réutilisation pour des aménagements
paysagers lorsqu‘aucun risque de contamination par des especes végétales invasives
n’existe.

Gestion et économie des ressources utilisées lors du chantier

Les produits et matériaux utilisés sur le chantier seront choisis dans la mesure du possible en
fonction de leurs impacts sur I'environnement. En particulier, |'utilisation de matériaux recyclés sera
recherchée et privilégiée et le recours a des matiéres premieres issues de filieres certifiées sera
également favorisé.

Par ailleurs, les consommations énergétiques seront réduites au maximum et les consommations
d’eau limitées notamment en favorisant le recyclage.

Pour plus de détails concernant la gestion des ressources utilisées lors du chantier, se reporter au
paragraphe 3.6 Gestion et économie des ressources de la Charte environnement des chantiers.

Organisation de chantier

Les différentes zones relatives a la réalisation des travaux (circulation des engins, parkings,
stockage de matériaux, stockage des déchets, etc.) seront strictement comprises dans les emprises
chantier définies et seront organisées selon un plan des installations afin de les matérialiser
clairement.

Gestion des déchets

La gestion des déchets, telle que prescrite dans la Charte environnement des chantiers, vise a
limiter a la source les quantités et la toxicité des déchets produits et de privilégier leur valorisation
au détriment des solutions d’élimination par incinération ou enfouissement.
L'organisation et les mesures envisagées pour atteindre ces objectifs sont détaillés dans le Schéma
Organisationnel de Gestion et d’Elimination des Déchets (SOGED) produit par l'entreprise de
travaux.
La réduction des déchets a la source sera rendue possible au travers des mesures suivantes :

- Réduction des déchets d’emballage en favorisant la livraison de produits en « vrac » ;

- Choix de méthodes constructives limitant le volume ou la toxicité des déchets produits ;

- Optimisation des études d’exécution (limitation des chutes, etc.).
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En ce qui concerne le tri et I'élimination des déchets, les mesures suivantes seront prises :

- Les déchets non dangereux (DND) seront triés en vue de leur valorisation matiére ou
énergétique, en fonction des filieres locales ;

- Les déchets dangereux (DD) seront collectés de maniere séparé conformément a la
réglementation et traités en fonction des filieres agréées existantes localement;

- Les points de collecte des différents types de déchets seront clairement matérialisés au sein
des emprises chantier et le personnel de chantier sera sensibilisé a leur gestion.

Enfin, la conformité des filieres et la tracabilité des déchets seront assurées a la fois pour répondre
a la réglementation et aux objectifs environnementaux des travaux réalisés dans le cadre du projet
du Grand Paris Express (controle de la conformité administrative, registre des déchets, bordereaux
de suivi, etc.).

Pour plus de détails concernant la gestion des déchets, se reporter au paragraphe 3.4 Gestion des
déchets (hors déblais) de la Charte environnement des chantiers présentée en annexe G.4.1.

Limiter les émissions de poussiéres

Plusieurs mesures seront mises en ceuvre afin de limiter les émissions de poussieres sur le chantier,
et notamment :

- Le transport des matériaux pulvérulents sera réalisé par des camions béachés ;

- Le stockage des matériaux fins et pulvérulents auront lieu a I'abri du vent et un bachage
sera réalisé en cas de besoin ;

- Des mesures spécifiques seront mises en ceuvre lors des activités susceptibles d’émettre des

poussiéres de maniére importante (arrosage, brumisation des zones de travaux,
équipements d’aspiration, etc.).

Réseau de transport public du Grand Paris / Troncon Aéroport d’Orly - Versailles Chantiers
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2.2.13. Stratégie de compensation des impacts résiduels notables sur la faune, la flore et les milieux naturels

2.2.13.1 Rappel des impacts résiduels notables apres mise en place de la démarche d’évitement et de réduction

Impacts résiduels par espéces apres application des mesures d’évitement et de réduction en phase chantier et en phase d’exploitation

Types de milieux Surfaces
impactées

Espéces impactées Analyse de I’état de conservation

Milieux naturels Tous types de milieux

Saule roux (EPPS)

Scirpe des marais (EPPS

Sauge des prés (EPPS)

Massette a feuilles étroites (EPPS)

Salicaire a pourpier d’eau (EPPS)

Salicaire a feuilles d’hysope (EPPS et BIOTOPE, 2014)
Raiponce en épi (CBNBP, 2008)

Autres espéces communes

Flore

Croix 