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1 Objet de I'étude

Le STIF a été sollicité par la Ville de Paris, dans le cadre du projet d'aménagement du
secteur Bercy - Charenton dans le XII*™® arrondissement de Paris, pour évaluer les
besoins potentiels en matiere de desserte en transports collectifs, en lien avec les
développements urbains programmés, a horizon 2030.

L'étude doit ainsi permettre d'apprécier si le réseau de transports collectifs, tel qu’il est
projeté a I’horizon 2030 sera en mesure d'absorber la demande supplémentaire générée
par le projet, ou si de nouvelles solutions de desserte TC doivent étre mise en ceuvre en
accompagnement de l'urbanisation du secteur.

La Ville de Paris a identifié deux objets d’étude pour la desserte du projet : I’'évolution
d’'une ligne de bus existante en TCSP (prolongement de la rue Baron Le Roy avec
création d’un site propre) et la desserte du quartier via le RER D moyennant la réalisation
d’une nouvelle gare a proximité du quartier Bercy - Charenton.

Dans cette perspective, la présente étude vient éclairer les points suivants :

» La capacité du réseau de transport déja projeté en 2030 (c'est-a-dire en
considérant réalisé les projets du Nouveau Grand Paris) dans le secteur Bercy -
Charenton a absorber la demande supplémentaire avec une hypothése de
livraison partielle du programme (analyse de la situation dite de référence) ;

*» La capacité du réseau de surface (réseau bus) a assurer la desserte du nouveau
quartier, moyennant sa réorganisation sur le secteur de projet et ce dans le cadre
d’une livraison partielle ou totale du programme ;

= L'opportunité en termes de trafic de la création d'une nouvelle gare RER D a
proximité du nouveau quartier a horizon de livraison de la totalité du
programme ;

= L'impact du projet d'aménagement sur le trafic de la ligne 14, dans le cadre d’une
livraison partielle ou totale du programme, et sa capacité a absorber la demande
supplémentaire.

Le présent rapport est organisé comme suit :

» Les hypothéses de développement urbain retenues pour la modélisation (chapitre
2)

*» Les hypothéses de développement du réseau de transports collectifs autres que
ceux faisant I'objet de la présente étude (chapitre 3)

*» La méthodologie mise en ceuvre pour produire les prévisions de trafic (chapitre 4)

L'analyse des résultats figure dans les chapitres 6, 7 et 8 traitant respectivement :

» L'impact du projet urbain en situation de référence, soit a I’horizon 2030 avant
mise en service d'une infrastructure de transport dédiée au secteur de projet
(chapitre 6)

» La desserte du secteur de projet par un bus en site propre sur la rue Baron Le Roy
prolongée (chapitre 7)

*» La desserte du secteur de projet par le RER D, moyennant la création d'une
nouvelle gare (chapitre 8)

La question relative a I'impact du projet urbain sur le trafic de la ligne 14 est traitée au
chapitre 9.
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2 Hypotheéses de développement urbain

Le secteur Bercy-Charenton doit connaitre un développement urbain important tant sur
le territoire de Paris que sur celui de Charenton-le-Pont situé a proximité.

2.1 Projets de la ville de Paris

-----
------
......
tew

Logements 34%
Bursaux 45% P
Commerces 2%
Activités 1%
Equipements 2%
Hotals 2%
Logistiques &%
lles 73

Batiment rond 1%

: cencrml

Figure 1. Nature et localisation des aménagements en projet
Source : support du COTECH du 17/10/12 * Le Plan Guide - Résumé synthétique”,
Ville de Paris

Le plan guide propose une programmation d’environ 690 000 m2 de surfaces de
plancher, 40% de la programmation est dédiée au logement et 60% a I’emploi
(commerces, bureaux, services..). Le programme de logements présente une offre
diversifiée dont 50% de logements sociaux. Il intégre des équipements publics et des
fonctions de logistique urbaine (centre de tri de collectes sélectives et hotel logistique).

L'ensemble du projet devrait conduire a accueillir, entre 2020 et 2030, 8 500 habitants et
20 700 emplois.

Le projet est organisé en 3 secteurs qui ont une identité propre.

Le premier secteur porte sur le site dit de la Rapée situé entre le boulevard Poniatowski
et la rue des terroirs de France. Ce secteur permet la réalisation d’ouvrages structurants
a l'échelle du quartier et de Paris : un jardin public, un centre de tri de collectes
sélectives, une voie nouvelle (Baron-le-Roy prolongée). Ce secteur ferait I'objet d'une
ZAC.

Le deuxieme secteur porte sur |llot SNEF, coeur de quartier situé entre le boulevard
Poniatowski et la limite communale orienté vers le tertiaire. La halle Lamé serait déplacée
sur cet Tlot et reconfigurée au sein d'un hotel logistique, raccordé au fer.
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Le troisieme secteur consisterait en I'aménagement du secteur de l'actuelle halle Lamé,
secteur a l'articulation du quartier Bercy et du reste du 12°™M¢,

Secteurs opérationnel 1 Secteurs opérationnel 2 Secteurs opérationnel 3

P

—%dy
1w
1@ I‘r"f
P

Figure 2. Secteurs de projet identifiés — Source : support du COTECH du 17/10/12 ™ Le Plan
Guide - Résumé synthétique”, Ville de ParisProjet de la ville de Charenton

Les résultats de I'avancement des études techniques et de maitrise d’ceuvre, ainsi que les
échanges avec les propriétaires fonciers font émerger une stratégie opérationnelle qui
s’‘oriente vers un découpage du projet urbain en deux opérations d’‘aménagement
distinctes :

- une Zone d'Aménagement Concerté (ZAC) créée a l'initiative de la Ville de Paris. Cette
zone d’aménagement concerté couvrira la majeure partie du projet urbain a |'étude et
regroupera les 2 secteurs dits de la Rapée et Lamé.

- Une autre opération, qui pourrait étre conduite sous forme de lotissement et confiée a
un opérateur public ou privé et couvrira le secteur dit SNEF.

2.2 Projets de la ville de Charenton-le-Pont

Le STIF ne dispose pas d'éléments précis concernant les projets de la ville de Charenton-
le-Pont et leur phasage.

2.3 Hypothéses quantifiées de développement

A l'échelle de I'lle-de-France, le STIF s’appuie sur les projections de I'IAU en matiere
d’évolution des populations et des emplois. A ces projections ont été intégrées les
hypothéses de développement concernant les ZAC Paris Rive Gauche et Ivry-
Confluences, recueillies dans le cadre de I’étude de fréquentation du T Zen 5 réalisée
pour |'élaboration du DOCP de ce projet.

Sur le secteur d’étude, les hypothéses considérées a I'horizon de réalisation du projet
d’aménagement (2030) sont celles fournies par la Ville de Paris (tableaux ci-apres) et
tiennent compte du phasage des opérations envisagé par la Ville de Paris :

*» Phase 1: 60% des opérations réalisées sur la commune de Paris, 100% sur la
commune de Charenton-le-Pont

» Phase 2: 100% des opérations réalisées sur les communes de Paris et
Charenton-le-Pont

Ainsi, dans I’'hnypothése d’une réalisation compléte du programme en 2030 (phase 2), ce
sont 8 500 habitants et 20 700 emplois supplémentaires qui sont attendus sur le secteur
par rapport a la situation actuelle pour Paris, et respectivement 1 500 et 4 300 a
Charenton.
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Paris C(c:nn;mgle)l;:)e Habitants Emplois
Rapée 7 031 3506 1 869
SNEF 6 884 931 7 750
Lamé 1139 675 2 507
Iles 569 0 273
Total 15 623 5112 12 399

Figure 3. Hypothéses de développement liées au projet d'aménagement sur la commune de
Paris en phase 1 - Source : note “Modélisation de trafic, Hypothéses pour le STIF”, Ville de Paris

Paris C(?::n;g':)e Habitants Emplois

Rapée 11 719 5 843 3115

SNEF 11 473 1 551 12917

Lamé 1 898 1125 4178

Iles 948 0 455

Total 26 038 8 519 20 665

Figure 4.

Paris en phase 2 - Source :

Hypothéses de développement liées au projet d'aménagement sur la commune de

note “Modélisation de trafic, Hypotheéses pour le STIF”, Ville de Paris

Charenton Commerce . -
(m? SDP) Habitants Emplois
Total 2 000 1533 4 281
Figure 5. Hypotheses de développement liées au projet d'aménagement sur la commune de
Charenton en phase 1 et 2 - Source : note “Modélisation de trafic, Hypothéses pour le STIF”, Ville

de Paris

2.4 Circulations piétonnes

Afin d’assurer la desserte du nouveau quartier, la Ville de Paris envisage une amélioration
des circulations piétonnes qui facilitera entre autres l'accés aux réseaux de transports
collectifs.

Le projet urbain intégre ainsi une densification des circulations piétonnes, telle que
représentées sur le schéma ci-aprés. Plusieurs passerelles sont notamment prévues pour
faciliter le franchissement de la coupure matérialisée par le faisceau ferré.
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Figure 6. Schéma des aménagements piétons a horizon 2030 - Source : note “Modélisation
de trafic, Hypotheses pour le STIF”, Ville de Paris
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3 Hypotheéses de desserte étudiées

Concernant les lignes de transports collectifs, les projets étudiés sont :

= La création d’un site propre dans le prolongement de la rue Baron Le Roy, au
profit de la ligne 24 qui emprunterait la nouvelle voirie jusqu’a Charenton-le-Pont
avec un itinéraire plus direct ; ce site propre bus pourrait également accueillir la
ligne 111 ;

= La création d’une gare nouvelle RER D.

3.1 Adaptation de I'offre bus et création d’'un TCSP

Ci- dessous la carte du réseau de bus sur le secteur d’étude, en situation actuelle.
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Figure 7. Carte du réseau de bus du secteur d’étude en situation actuelle - Source : RATP

3.1.1 Evolution de la ligne 24

Dans le cadre de la réflexion de rééquilibrage du réseau de bus parisien, des évolutions
d’offre sont prévues sur la ligne 24 (qui relie aujourd’hui la Gare St Lazare a |'Ecole
Vétérinaire de Maisons-Alfort). Ainsi, a [I'horizon de réalisation du projet
d’aménagement :
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= la ligne serait coupée au niveau de la Gare d’Austerlitz (Ecole Vétérinaire / Gare

d’Austerlitz) ;
= |e matériel roulant utilisé actuellement serait remplacé par des véhicules articulés.

Gare d’Austerlitz
\\“i’
X
< é“" o
2 3 o= o
& < S K o

5 5 ©° «'-;.«t*)g‘\? e €5 o“ A «&a 0 \‘“"“
o ,\w(,e‘#‘b & O SN n‘\b.,%d» e ‘»‘@ NS
B e Lty «“‘6" é“‘w‘

N [ A e
A\ IRT

Figure 8. Plan de la ligne 24 en situation actuelle - Source : RATP
Fréquence HP | Fréquence HC Temps de Matériel
parcours roulant
: Bus articulé
Lighe 24 mn 10 mn 2 mn
gne > . E (100 places)
Figure 9. Caractéristiques de I'offre de la ligne 24 a horizon 2030

Par ailleurs, la Ville de Paris envisage de prolonger la rue Baron Le Roy jusqu’a la rue
Escoffier, ce qui pourrait permettre de dévier la ligne 24 via cet itinéraire (voir Figure 10.
). Outre l'opportunité de desservir finement le nouveau quartier, cette opération
permettrait une correspondance directe avec le T3a a la station Baron Le Roy.

Il est a noter qu’au-dela du projet prévu par la Ville de Paris, ce nouveau tracé pour la
ligne 24 ne sera possible que s'il y a continuité de l'itinéraire entre le prolongement de la
rue nouvelle Baron Le Roy et Charenton-le-Pont.
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Légende:

// Ligne de tramway

Q Station de tramway

/ Ligne de bus

. Point d‘arrét ou terminus bus

Baron Le Roy

Terroirs de France

Zone d'aménagement en faveur des TC
109

Porte de Bercy

Parc de Bercy

Port aux Lions

Figure 10. Tracé et stations des lignes 24 et 111 déviées (hypothéses de travail) - Source :
STIF

NB: Le nom et la localisation des arréts indiqués sur la carte ci-dessus sont donnés a titre
indicatif pour faciliter leur désignation dans le texte. Ils demeurent a ce stade des
hypothéses de travail.

3.1.2 Evolution des autres lignes de bus

L'étude a également pris en considération une optimisation du réseau de surface tirant
parti du prolongement de la rue Baron Le Roy. Elle consiste principalement a dévier la
ligne 111 afin qu’elle puisse rejoindre son terminus a Terroirs de France de facon plus
directe. Cette déviation permettrait également d’offrir une correspondance avec le T3a a
la station Baron le Roy, comme indiqué Figure 10. La ligne 109 conserverait son itinéraire
actuel pour maintenir la desserte le long des quais et de Bercy 2.

3.1.3 Création d’un site propre sur la rue Baron Le Roy

Le prolongement de la rue Baron Le Roy pourrait faire I'objet d'un aménagement de site
propre entre les arréts Terroirs de France et Parc de Bercy, soit le long du secteur de
projet. L'aménagement d’un site propre permettrait de fiabiliser I’'exploitation des lignes
de bus qui I'emprunteraient, et ainsi d’améliorer la régularité des lignes et le confort des
voyageurs, au-dela du gain de temps que pourrait également procurer I'aménagement
(non quantifié a ce stade).
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3.2 Création d'une nouvelle gare RER D

A ce jour, la création d’une nouvelle gare RER D ne s’inscrit dans aucun document de
planification ni de programmation spécifique. Il est prévu qu’elle fasse I'objet d’'une étude
de faisabilité dans le cadre du schéma directeur du RER D, dont les premiers éléments
seront connus début 2014. L'analyse développée dans la présente note se limite donc au
trafic et a l'intérét potentiel d’une telle infrastructure vis-a-vis du projet d'aménagement.

Compte tenu d’une premiére approche des contraintes techniques, il a été pris pour
hypothése une localisation de la gare au nord-est du faisceau ferré. Le schéma ci-
dessous présente la localisation des points d’entrée a cette nouvelle gare.

T
RER . _gER g

- —

= SR s !
oOVYr: . 4.{/

Figure 11. Points d’entrée de la nouvelle gare RER D a I'étude - Source : Plan Guide, Ville de
Paris

S’agissant d’'une gare parisienne, il est supposé que I'ensemble des trains s’arrétent a la
nouvelle gare, en cohérence avec les recommandations des schémas directeurs RER.
Ainsi, les fréquences considérées a la période de pointe du matin sont de 3 mn 45 vers
Paris et de 5 mn vers le sud.

L'arrét de tous les trains a pour conséquence un allongement des temps de parcours
induit par l'introduction d‘un nouvel arrét sur le schéma d’exploitation de 2 mn, pour
toutes les circulations et dans les deux sens.

A défaut d’'hypothése d’insertion connue a ce stade, le temps de correspondance moyen
entre la nouvelle gare RER D et le T3a a Porte de Charenton a été pris égal a 4 mn 30.
C’est cette valeur qui a été retenue pour les études.
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4 Méthodologie et modéele de prévision de trafic

Les prévisions de trafic ont été réalisées par le STIF a l'aide de son modéle de prévision
des déplacements de personnes, le modele ANTONIN 2 (ANalyse des Transports et de
I'Organisation des Nouvelles INfrastructure).

Il s'agit d'un modeéle multimodal car I'usage de chaque mode de transport ne peut étre
analysé que dans le cadre d’une problématique globale qui intégre I'ensemble des modes
en présence.

Le modeéle a été constitué a I’échelle de I'ensemble de I'Ile-de-France. Il est basé sur
les comportements de déplacements observés par I'Enquéte Globale Transports réalisée
en 2001-2002 aupres d’environ 11 000 ménages franciliens. Pour autant, sa valeur
prédictive lui permet de reproduire |'évolution de ces mémes comportements observée
grace a la nouvelle EGT 2010.

Le modeéle integre également I'évolution des populations et des emplois en IDF
(projections IAU) ainsi que I'évolution du réseau de transport, aux horizons considérés.

L'offre de transports collectifs a I'horizon 2030 inclut notamment les projets du Nouveau
Grand Paris (et par conséquent le prolongement de la ligne 14 jusqu’a Saint-Denis Pleyel
au nord et Aéroport d’Orly au sud) ainsi que les schémas directeurs des lignes de RER.

En fonction des besoins de chaque étude, le modéle ANTONIN 2 est affiné sur le secteur
d’étude.

Les scenarios modélisés ainsi que les hypothéses qui les caractérisent sont présentés au
chapitre suivant.
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5 Scenarios modélisés

Quatre scénarios de projet ont été définis dans le cadre de I'étude. Ils répondent a une
certaine chronologie, liée notamment au phasage du projet d’'aménagement urbain. La
desserte du quartier par une liaison bus en site propre est évaluée distinctement aux
horizons de la phase 1 et de la phase 2 de réalisation du programme. La desserte via une
nouvelle gare RER D - solution nettement plus capacitaire - est évaluée seulement a
I'norizon de la phase 2, ou la demande liée au secteur de projet aura atteint son
maximum.

Quelle que soit I'hypothése de réalisation du projet (phase 1 uniquement ou phase 2), la
modélisation prend en compte un environnement projeté a horizon 2030.

Les scenarios de projet sont analysés au regard de la situation de référence, qui
représente la situation avant mise en service d’une infrastructure de transport dédiée au
secteur de projet. Compte tenu de la chronologie des scénarios de projet, la situation de
référence est donc définie a I'horizon 2030, au terme de la phase 1 du projet
d’aménagement. Elle est caractérisée par un réseau de transport conforme aux
documents de planification en vigueur (cf. carte en Annexe), incluant notamment :

*» Le Grand Paris Express (et par conséquent le prolongement de la ligne 14 jusqu’a
Saint-Denis Pleyel au nord et Orly au sud)

*» Le schéma directeur du RER D “moyen terme”

*» Le tramway T3b prolongé a Porte Maillot

» Le T Zen 5 entre Bibliothéque Frangois Mitterand et Choisy-le-Roi

= La ligne 24 entre la Gare d’Austerlitz et Maisons-Alfort — Ecole Vétérinaire

13/29



Hypothése de réalisation
du programme

Hypothése de desserte

Situation de référence

Phase 1
(60% du programme sur

Offre TC 2030

2030 Paris, 100% du programme
sur Charenton)
Phase 1 Offre TC 2030
p (60% du programme sur M
Scénario 1 : Adaptation de l'offre
Paris, 100% du programme .
existante avec TCSP sur
sur Charenton)
Baron Le Roy
Offre TC 2030
+
Scénario 2 Srese 2 Adaptation de 'offre

(100% du programme)

existante avec TCSP sur
Baron Le Roy

Scénario 3a

Phase 2
(100% du programme)

Offre TC 2030
+
Création d'une gare RER D

Scénario 3b

Phase 2
(100% du programme)

Offre TC 2030
+
Création d'une gare RER D
+
Adaptation de l'offre
existante avec TCSP sur
Baron Le Roy

Figure 12.

Liste des scenarios modélisés pour I’étude
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6 Situation de référence : Bercy - Charenton phase 1

Comme précisé au chapitre précédent, la situation de référence correspond a un horizon
2030 dans lequel la phase 1 du projet d'aménagement est réalisée et ou I'offre TC tient
compte des projets inscrits dans les documents de planification.

6.1 Impact du projet Bercy - Charenton phase 1 sur le réseau ferré

En situation de référence, I'accés au secteur Bercy - Charenton se fera principalement via
le métro 14 a la station Cour Saint-Emilion ou par la ligne de tramway T3a a la station
Baron Le Roy. En effet, ces deux lignes couvrent intégralement le secteur de projet sur
son périmétre parisien.

borie

P STRNG
=0

) »\\‘N“ 2 :\\" A /’ AN N / ;. \{ \ ‘ . Entrey 1l

Figure 13. Carte des aires de chalandise des stations TC sur le secteur d’étude, incluant la
nouvelle gare RER D

En I'absence du projet d’urbanisation de Bercy - Charenton, ces deux lignes présenteront
d’ores et déja des taux de charge! importants sur certains trongons, notamment entre
Gare de Lyon et Pyramides pour la ligne 14, et entre Cité Universitaire et Porte de
Versailles pour le tramway T3a.

Le tableau ci-aprés indique les évolutions de charge sur les portions de ligne ol le projet
urbain a l'impact le plus fort, c’est-a-dire a proximité immédiate du secteur d’études.

! Le taux de charge est le rapport de la charge et de la capacité offerte, sur un trongon
de ligne et dans un sens donné. Il est généralement exprimé pour I’heure de pointe du
matin.
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Contribution du
projet Bercy -
. . Charenton phase
Ligne Interstation 1 au trafic de la
situation de
référence
el S .
M14 Blbllotheque“ Cour Saint i
Emilion
M14 Bercy > Cour Saint-Emilion +5%
Porte de Charenton > Baron
T3a +30%
Le Roy
Porte de France > Baron Le
T3a +45%
Roy
Figure 14. Contribution du projet urbain sur la charge des lignes du secteur en situation de
référence — Horizon 2030 phase 1 a I’'HPM
Taux de charge
. . estimé en
Ligne Interstation situation de
référence?
Bibliothéque > Cour Saint-
M14 s e 65%
Emilion
M14 Bercy > Cour Saint-Emilion 45%
Porte de Charenton > Baron
T3a 30%
Le Roy
Porte de France > Baron Le
T3a 45%
Roy
Figure 15. Taux de charge des lignes du secteur en situation de référence — Horizon 2030

phase 1 a I'HPM

Les évolutions de charge liées au projet urbain correspondent aux déplacements générés
par la création de nouveaux emplois et de nouveaux logements sur le secteur de projet.

Ils induisent une hausse du trafic sur les lignes M14 et T3a: +5% sur la ligne 14 entre
Bercy et Cour Saint Emilion, +30% sur le trongon du T3a entre la Porte de Charenton et
Baron-le-Roy,et +45% sur le troncon du T3a entre Porte de France et Baron Le Roy.

Les taux d’évolutions indiqués correspondent aux taux maximum, les effets de recharge
allant croissant jusqu’aux points d’accés au secteur de projet, ici Cour Saint-Emilion et
Baron Le Roy. Ces effets de recharge sont donc significatifs mais ponctuels et ne
concernent que quelques interstations qui ne sont pas les troncons les plus chargés de
ces lignes.

%En incluant le trafic en lien avec le projet d'aménagement Bercy - Charenton.
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Au regard des taux de charge modélisés, le réseau lourd de transport a I’horizon
2030 est en mesure d'absorber la demande supplémentaire induite par le projet
d’aménagement sans que cela affecte les conditions de transport des
voyageurs.

6.2 Impact du projet Bercy - Charenton phase 1 sur la lignhe 24

Actuellement, le trongon qui présente la charge la plus élevée sur la ligne 24 - soit la
charge dimensionnante - correspond a l'interstation entre Pont National et Terroirs de
France en direction de Paris (700 voyageurs a I'HPM). En effet, actuellement la ligne 24
assure principalement une fonction de rabattement depuis le sud vers le métro 14
(correspondance a Cour Saint-Emilion) et les poles d'échange que sont la Gare de Lyon
et la Gare d'Austerlitz.

En situation de référence (a I'horizon 2030, au terme de la phase 1 du projet
d’aménagement), une hausse importante du trafic est attendue sur la ligne 24,
notamment entre les arréts Terroirs de France et Gare d’Austerlitz, dans les deux sens de
circulation.

La programmation globale du projet urbain prévoit un nombre important d’emplois par
rapport au nombre d’habitants. De ce fait, les déplacements induits par le projet de
développement urbain a l'heure de pointe du matin se feront majoritairement a
destination des emplois du secteur de projet, en provenance de Paris ou le poids de
population est plus important.

Ainsi, en situation de référence, c’'est a dire aprés réalisation de la phase 1 du projet
Bercy - Charenton, la ligne 24 est plus chargée en direction du sud (Austerlitz vers Ecole
Vétérinaire) et l'interstation la plus chargée est |'arrivée a Terroirs de France, point
d’arrét le plus proche du secteur de projet.

Afin d’offrir un bon niveau de confort pour les voyageurs et de garantir la bonne
exploitation de la ligne, on considére généralement un objectif de taux de charge
maximal de 80%. La charge estimée sur la ligne 24 en situation de référence ne dépasse
pas cette limite, grace au renouvellement du parc par un matériel plus capacitaire.

Charge en dont charge
Charge en . - . :
. . X situation de liée au projet
Interstation situation Py 3 .
actuelle référence urbain Bercy -
(phase 1) Charenton
>
Baron Le Roy 700 1000 +400
Terroirs de France
Figure 16. Charge dimensionnante* de la Ligne 24 en situation de référence, direction Ecole

Vétérinaire - Horizon 2030 phase 1 a I'HPM

3 En incluant la charge liée avec le projet d’aménagement Bercy - Charenton.

* La charge dimensionnante est le nombre maximum de voyageurs estimé sur un trongon
et dans un sens donné, a I'heure de pointe du matin.
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Charge en dont charge
Charge en . 7 . . .
. . X situation de liée au projet
Interstation situation Py .
actuelle reference3 urbain Bercy -
(phase 1) Charenton
Pont National > 650 800 <+100
Terroirs de France
Figure 17. Charge dimensionnante2 de la Ligne 24 en situation de référence, direction Gare

d’Austerlitz - Horizon 2030 phase 1 a I’'HPM

Au regard du taux de charge estimé, le service de la ligne 24 ne nécessite pas
d’étre renforcé au cours de la phase 1 du projet d'aménagement au-dela des
adaptations de lI'offre déja a I'’étude (un bus articulé toutes les 5 minutes).
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7 Etude d'une desserte par un bus en site propre sur la rue Baron
Le Roy prolongée

Les scenarios 1 et 2 intégrent la réalisation d’'un TCSP sur la rue Baron Le Roy et
I'adaptation de l'offre bus, suivant les hypothéses précisées au paragraphe 3.1,
respectivement en phase 1 et en phase 2 du projet d’'aménagement de Bercy -
Charenton. Le nouvel itinéraire de la ligne 24 en situation de projet est représenté sur la
figure suivante.

Légende :

//;’ Ligne de tramway

O Station de tramway

/ Ligne de bus

‘ Point d'arrét ou terminus bus

Baron Le Roy

Terroirs de France
Zone d'aménagement du site propre

Figure 18. Tracé et stations de la ligne 24 déviée - Source : STIF

Situation de Scenario 1 Scenario 2
Interstation Référence (phase 1 - (phase 2 -
(phase 1) TCSP sur TCSP sur Baron
P Baron Le Roy) Le Roy)
Baron Le Roy > Terroirs 1000 1200 1500
de France

Figure 19.

Charge dimensionnante de la Ligne 24 direction Ecole Vétérinaire - Horizon 2030 a
I'HPM




: . Scenario 1 Scenario 2
Situation de
Interstation Référence (phase 1 - (phase 2 -
(phase 1) TCSP sur TCSP sur Baron
P Baron Le Roy) Le Roy)
Terroirs de France ) 1300 1400
> Baron Le Roy

Charge dimensionnante de la Ligne 24 direction Gare d’Austerlitz - Horizon 2030 a
I'HPM

Figure 20.

La déviation de la ligne par le cceur du secteur de projet la rend logiquement plus
attractive. D’aprés les résultats de la modélisation, la ligne 24 restructurée favorise
notamment |'accés des parisiens aux emplois du secteur de projet et le rabattement des
habitants de Charenton et du nouveau quartier vers le réseau lourd et les emplois du
reste du 12°™° arrondissement.

Si l'ensemble du projet d‘aménagement est réalisé (scénario 2), la charge
dimensionnante de la ligne est portée a 1 500 voyageurs a I’'HPM. Une adaptation de la
fréguence est donc a prévoir a terme.

A l'issue de la modélisation, et compte tenu des hypothéses retenues pour
I’étude, le potentiel de trafic estimé pour les scénarios 1 et 2 indique qu'une
liaison bus avec aménagements de type site propre permet de satisfaire la
demande de transport, en phase 1 d'une part et au terme du projet
d’aménagement (phase 2) d’autre part. La charge envisagée ne justifierait pas
un mode plus capacitaire type tramway.
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8 Etude de fréquentation d’une nouvelle gare RER D

Les scénarios 3a et 3b correspondent a la mise en service d'une nouvelle gare RER D a
proximité immédiate du secteur d’'aménagement, a l'issue de la réalisation de l'intégralité
du programme (phase 2 du projet d'aménagement de Bercy - Charenton).

Le scénario 3b inclut également la mise en ceuvre d'un TCSP et |'adaptation de |'offre
bus, comme définies au paragraphe 3.1.

8.1 Fréquentation de la gare

La fréquentation de la nouvelle gare RER D (montants et descendants) est estimée a 5
500 voyageurs a |I'heure de pointe du matin®, dans le cas du scénario 3b.

A titre de comparaison, la fréguentation prévue pour la future gare du RER E Rosa Parks
- dont la situation périphérique est similaire a celle de la gare Bercy - Charenton - est
trois fois supérieure. Cela tient également a I'ampleur de la programmation, plus
ambitieuse dans le cas de Rosa Parks et des besoins du secteur desservi.

La Figure 21. présente les zones d’origine des usagers empruntant le RER D a une
éventuelle gare de Bercy - Charenton et les zones de destination des usagers
descendants du RER D dans cette méme gare.

Sur I'ensemble des voyageurs qui utiliseraient la nouvelle gare RER D :

* 40% ont un lien avec le secteur de projet (principalement pour se rendre sur leur
lieu de travail)
* 50% ont un lien avec le reste du 12éme arrondissement.

Secteur de |
Secteur d’origine | destination des Ensemble des
des montants descendants montants et
descendants
Secteur de projet 15% 45% 35%
Paris
Secteur de projet 5% 5% 5%
Charenton
12° 70% 40% 30%
arrondissement
hors secteur de
projet
Autre 10% 10% 10%
Total 100% 100% 100%
Figure 21. Zone de rattachement des usagers de la gare RER D de Bercy - Charenton, a la

période de pointe du matin - Secnario 3b

On notera que seulement 10% des usagers de la gare ont pour origine ou destination
finale une zone hors 12éme arrondissement et secteur de projet. Ce constat met en
évidence le fait que la correspondance nouvellement établie avec le T3 présente un

®> Fréquentation réévaluée post réunion du 17/05/13, aprés affinement des temps d’accés
en marche a pied depuis le 12° arrondissement.
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intérét limité pour I'ensemble des usagers du RER D en provenance de la banlieue sud
non concernés par le projet d'aménagement.

Par ailleurs, I'allongement des temps de parcours pour I'ensemble des missions conduit a
une décharge significative au départ de Maisons-Alfort en direction de Paris (- 2 300
voyageurs a I’'HPM soit une diminution de la charge d’environ 10%) et des reports sur le
RER C a Juvisy et la mission « Malesherbes - Gare de Lyon surface » du RER D, directe
entre Vigneux-sur-Seine et Gare de Lyon.

Les usagers du RER D depuis la banlieue nord en direction du sud ne sont pas impactés,
dans la mesure ou la part des déplacements traversant Paris est négligeable. Par ailleurs,
les variations de charge anticipées sur le RER D au nord, en direction de Paris, suite a la
mise en service de la gare sont négligeables (environ 150 voyageurs supplémentaires a
I'HPM au nord de Gare du Nord en direction de Paris).

Enfin, il est a noter que la fréquentation de cette gare n’est pas sensible a la
restructuration de la ligne 24 telle que définie dans les scénarios testés.

La fréquentation estimée pour la gare RER de Bercy - Charenton est
relativement faible pour une gare parisienne.

Cette fréquentation résulte moins de voyageurs a origine ou destination du
secteur de projet que du reste du 12°™° arrondissement.

8.2 Impact d’'une nouvelle gare RER D sur la mobilité liée au secteur de
projet

8.2.1 Parts modales

L'analyse du territoire montre que le secteur de projet est déja couvert par l'offre de
transport ferré, lignes 8 et 14 du métro (cf. Figure 13. ). La création d’'une nouvelle gare
RER a proximité du secteur de projet n’‘apporte donc pas de couverture nouvelle mais
seulement une diversification des lignes utilisables.

Il est intéressant d’observer que dans le cas ou I'on propose simultanément une desserte
RER et une desserte TCSP, la demande pour le bus demeure significative (20%). Dans un
tel scénario, la charge dimensionnante de la ligne 24 atteindrait alors 1 200 voyageurs a
I'heure de pointe du matin. Une charge compatible avec |'offre actuelle.
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H Bus

ERERC
W RERD
W Metro

B Tramway

Figure 22. Parts modales des déplacements qui ont pour origine le secteur de projet, a la
période de pointe du matin - Scenario 3b (sorties du modeéle)

M Bus

B RERC
M RERD
B Metro

B Tramway

Figure 23. Parts modales des déplacements qui ont pour destination le secteur de projet, a la
période de pointe du matin - Secnario 3b (sorties du modele)

La répartition modale des déplacements en lien avec le secteur de projet reste
relativement équilibrée entre les modes, le métro étant le mode privilégié. Sur
I'ensemble des déplacements en transports collectifs en lien avec le secteur de projet,
I'utilisation d’'une nouvelle gare RER D n’est donc pas prépondérante.

8.2.2 Temps de parcours

Du point de vue du secteur de projet, la mise en service d’'une nouvelle gare RER D
favorise logiquement |'accés aux gares du RER D, mais également a certaines gares du
RER A et du Grand Paris Express. Ainsi, dans les scénarios 3a et 3b, les gares situées
entre Saint-Denis et Pompadour sur le RER D et entre St Maur-Créteil, Val de Fontenay
et Charles de Gaulle Etoile sur le RER A seraient accessibles en moins de 30 mn.
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Destination Gain de temps de parcours depuis le
secteur de projet

Maisons-Alfort RER 9 mn

Gare du Nord 5 mn

Charles de Gaulle Etoile 4 mn
Figure 24. Gains de temps de parcours liés a la réalisation d’'une nouvelle gare RER D a

Bercy - Charenton, depuis I'ilot SNEF

La carte qui suit représente la variation de temps de parcours mesurée entre les
scenarios 2 et 3b depuis I'llot SNEF vers toute |'Ile de France.

[ | A g
/Vari/atién du temps-de parcours depuis-I'llot SNEF

’\ \/
\/l (
/'**T —
/ -
. [ :
/
/7 r/

/
|| B Secteur de projet

Variation du temps de parcours

[ liée a la réalisation de la gare RER D

Bl <-11mn

I -10mn--5mn
-4mn--2mn
Négligeable
+1mn-+3mn

[ +4mn-+5mn

,\- +6 mn - +8 mn

J

Figure 25. Variation du temps de parcours induite par la réalisation d’'une nouvelle gare RER D,
considérant I'llot SNEF comme point origine - Horizon 2030 phase 2

En contrepartie, l'introduction d’un nouvel arrét sur le RER D induit un allongement des
temps de parcours de 2 minutes, qui va notamment pénaliser le flux de pointe du RER D.
En effet, le troncon dimensionnant du RER D correspond actuellement a l'arrivée a Gare
de Lyon en direction de Paris (26 500 voyageurs a I'HPM a l'arrivée a Gare de Lyon selon
les comptages SNCF 2007).

De méme, les voyageurs en provenance de Paris ou du nord de la ligne en direction de la
banlieue sud verront leur temps de parcours augmenter. Cela concerne toutefois un
nombre de voyageurs nettement plus restreint.

Ainsi la perte de temps subie par les voyageurs en provenance du sud est plus
conséquente que les gains des usagers de la nouvelle gare, au regard des volumes
concernés.
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La carte qui suit représente la variation de temps de parcours mesurée entre les
scenarios 2 et 3b depuis la gare RER D de Maisons-Alfort vers toute |'le de France.

Variation du temps-de parcours depuis Maisons{AIfor(t/RER
\ N

’
B Secteur de projet

Variation du temps de parcours
liée a la réalisation de la gare RER D
B <-11mn

-10 mn--5mn

-4mn--2mn

Négligeable

+1mn-+3mn

+4 mn -+5mn
B +6 mn-+8 mn

Maisons-Alfort RER
[ ]

Figure 26. Variation du temps de parcours induite par la réalisation de la nouvelle gare RER D,
considérant la gare RER D de Maisons-Alfort comme point origine - Horizon 2030 phase 2

La réalisation d’'une gare RER D a Bercy - Charenton offre des avantages certains pour
les voyageurs au départ ou a destination du secteur de projet ou du reste du 12éme
arrondissement, mais il pénalise également un nombre beaucoup plus important de
voyageurs, qui voient ainsi leurs temps de parcours augmenter. En effet, un arrét
supplémentaire a cet endroit pénaliserait le flux de pointe du RER D, et plus précisément
le flux dimensionnant qui correspond a l'arrivée a la Gare de Lyon depuis le sud (26 500
voyageurs a I'HPM).
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9 Impact du projet Bercy - Charenton sur la ligne 14

Comme mentionné au paragraphe 6.1, la ligne de métro 14 dessert directement le projet
urbain Bercy - Charenton. Compte tenu du niveau de charge attendu sur cette ligne a
I'hnorizon 2030, il convient d’‘analyser ici les conséquences en termes de trafic du
développement du secteur Bercy - Charenton.

A I'horizon 2030 sans aménagement du secteur Bercy - Charenton, les taux de charge les
plus élevés sont attendus entre Gare de Lyon et Pyramides en direction de Saint-Denis
Pleyel et entre Saint-Lazare et Madeleine en direction d’Aéroport d’Orly.

Taux de charge anticipé sur la
ligne de métro 14 a horizon 2030
hors proiet urbain

0-20%

21-40%

41-60%
| 61-70%
Al 71-80% Q\
f Il 81-90%
_\- 91-100 % )

Figure 27. Taux de charge anticipé sur la ligne de métro 14 a horizon 2030 hors projet urbain

Les évolutions de trafic consécutives a la réalisation du projet d’'aménagement sont
observées principalement dans le sens de circulation Gare Saint-Lazare vers Olympiades,
ou le taux de charge est inférieur a 70% (compte tenu de la capacité théorique de la
ligne a cet horizon de 40 000 voyageurs par sens a I’'HPM). Plus précisément, sur le
trongon dimensionnant, la charge augmenterait de 1 a 2% selon le scenario considéré.
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Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3b

Situation de _ _ (phase 2 -
. Trorrgons Référence (phase 1 (phase 2 TCSP sur
dimensionnants TCSP sur TCSP sur
(phase 1) Baron Le Roy

Baron Le Roy) | Baron Le Roy) | gare RER D)

Gare de Lyon
> Chatelet

Saint Lazare s 0
> Madeleine 1a2%
Figure 28. Evolution de la charge sur les troncons dimensionnants de la ligne 14 dans les deux

sens par rapport a une situation 2030 hors projet urbain, a I'HPM et par scenario de projet

Par conséquent, la charge supplémentaire liée au projet urbain n‘aura pas d’impact
significatif sur les conditions de circulation et de confort sur la ligne 14.

Il apparait que le projet d’aménagement de Bercy - Charenton n’aura pas
d’'impact significatif sur le taux de charge du métro 14, quelle que soit la
solution de desserte retenue. En effet, a horizon 2030, la portion de ligne
affectée par le projet présente une réserve de capacité importante, qui permet
d’absorber le trafic induit par les développements urbains.
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10 Conclusion

Les lignes M14 et T3a desservent directement le secteur de projet Bercy — Charenton et
sont donc privilégiées pour accéder au nouveau quartier.

Les déplacements générés par le projet d’aménagement de Bercy - Charenton ne
dégradent pas les conditions de circulation et de confort des usagers de ces deux lignes.

En complément aux lignes M14 et T3a, la ligne 24 renforcée (passage en bus
articulés) et restructurée, en bénéficiant d'aménagements en faveur des bus sur
la rue Baron le Roy prolongée, permet de satisfaire la demande en phase 1 et en
phase 2 du projet d’'aménagement. Toutefois, le niveau de charge estimé a terme est
élevé et peut étre considéré comme un seuil maximal pour une exploitation fiable avec
des véhicules articulés.

Compte tenu de la finesse de |'étude et du degré de précision qui caractérise les
hypothéses de développement a I’horizon 2030, notamment concernant |'offre bus, il
s’agit bien, dans cette premiere approche, de fournir des éléments d’aide a la décision
concernant le mode de transport approprié pour desservir le nouveau quartier. Il sera
nécessaire d’actualiser ces prévisions a moyen terme, sur la base d’hypothéses
consolidées, afin d’éclairer plus finement les adaptations de I'offre bus a mettre en ceuvre
pour assurer la desserte du quartier Bercy - Charenton.

Par ailleurs, il convient de souligner que le nouveau tracé de la ligne 24 ne sera
possible que s’il y a continuité de l'itinéraire entre le prolongement de la rue
nouvelle Baron Le Roy et Charenton-le-Pont.

L'opportunité d’'une nouvelle gare RER D n’est pas démontrée au regard des
prévisions de trafic et de l'impact sur les temps de parcours des voyageurs. La
fréguentation attendue en gare de Bercy - Charenton est relativement limitée pour une
gare parisienne. Par ailleurs, cette gare serait utilisée majoritairement par des
déplacements sans lien avec le projet Bercy - Charenton (principalement en lien avec le
reste du 12éme arrondissement), déplacements qui peuvent aujourd’hui étre effectués
en utilisant les autres lignes présentes sur le secteur (principalement ligne 14, ligne 8 et
tramway T3a).
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