Avis de la COSTIF
Coordination pour la Solidarité des Territoires d'lle de France et contre le Grand Paris

Enquéte préalable a la déclaration d’utilité publique du projet de ligne 18
troncon aéroport d’Orly — Versailles Chantiers du Gand Paris express

Le 23 avril 2016

La COSTIF, coordination pour la solidarité desiteimes d’lle de France et contre le Grand
Paris, créée le 22 mai 2012 a Palaiseau, congigherée projet du Grand Paris, qui poursuit la
concentration de lactivité et de I'emploi sur IfDau détriment des autres régions, va
renforcer la saturation et la congestion de I'keRtance, détériorant encore les conditions de
vie des Franciliens/nes ; I'empreinte écologiquenelgurée du Grand Paris n’est pas en
cohérence notamment avec les contraintes quimpaskitte contre le réchauffement
climatique.

Depuis le début du projet de regroupement d'orgaess sur le plateau de Saclay,
scientifiques, universitaires, associations, halstaont été nombreux a rappeler que le
modéele de la fameuse Silicon Valley s’étend sursuréace équivalente a la moitié de I'lle de
France et qu’il n’était donc pas pertinent de dégmlales écoles, universités et autres
organismes sur le plateau de Saclay ; de plusavait coopératif ne se prescrit pas, il repose
sur des objectifs partagés sur des méthodes disggam facilitatrices pour les collectifs de
travail et des moyens.

Ce modéle est désormais obsoléte au regard detesasmndes qui analysent les phénomeénes
de concentration dans la recherche. Par exemplENRS indique que les résultats d'une
étude internationale (décembre 2013) «permetterreaettre radicalement en question les
postulats selon lesquels la production scientifigb&irait a un processus inéluctable de
concentration dans quelques grandes métropolesne gtude canadienne (novembre 2013)
démontre que la trop grande proximité géographiquéee de la rivalité et non de la
coopération ! Ainsi la concentration nuit a la penfiance !

Mais les pouvoirs publics s’entétent au mépris'aéd des scientifiques comme de l'avis des
habitants qui n'ont pas été consultés sur 'amémage du plateau de Saclay.

Les demandes des associations de saisine de la EditTRestées sans suite. La CNDP a elle-
méme, dans le bilan du débat public sur le réseatrashsport du Grand Paris dressé par la
CNDP en mars 2011, indiqué qu’il y avaitde nombreuses propositions, avancées de
maniére récurrente en réunions publiques, visané @as réaliser ce trongcon, a en transférer

le financement au profit du nord-est de la régi@arigienne et a renforcer les lignes RER

existantes et les liaisons |égeres entre ces ligde plateau de Saclay dont de nombreux
intervenants désirent sauvegarder la vocation agéc ...Conviendrait-il en conséquence

d’organiser un débat public spécifique sur 'améaagnt de ce secteur'?

Il est encore temps d’organiser ce débat publiniles transferts d’AgroParistech, de Mines
Telecom, ou de 'ENS Cachan (dont une partie deauw a été remise a neuf...quel gachis
d’argent public). Actuellement les personnels d@®@arisTech sont trés mobilisés contre le
projet de vente a un club de football de son paiirie, patrimoine public historique, agricole,

botanique, géologique. Des locaux de travail oétréfaits a neuf récemment et en quittant
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Grignon, non seulement toute une communauté daikrast détruite mais les chercheurs
n'auront quasiment plus de terres expérimentales pavailler ; ou est l'intérét public d’'un
tel transfert ? Travailler ensemble ne nécessite lparegroupement géographique sur un
méme lieu ! L'Université d’Evry I'a bien comprisuigdéveloppe des coopérations avec Paris
Saclay, sans déménager ses équipes et ses étudiants

Jusqu’ici les pouvoirs publics ont fait le choix dmiter séparément chaque projet de
déménagement de sorte que les habitants et la$salle chaque organisme n’'ont pas de
vision d’ensemble, et que les études d'impact partielles.

Pourquoi l'avis des habitants acté en 2011 lors ddébat public sur le métro, c'est-a-dire
le refus du métro (projet de métro enterré a I'époge) n’a-t-il pas été pris en compte ?

La COSTIF demande donc qu’un réel débat public soiengagé sur 'aménagement du
plateau de Saclay qui prenne en compte I'ensemblesl enjeux et permette de disposer
d’études d'impacts globales.

De la méme facon la pseudo-concertation renforagemai-juin 2015 qui n'avait de
concertation que lintitulé comme de nombreux pgvints aux réunions I'ont fait remarquer
puisque tout était déja deécide, le projet, le trdeénombre de gares etc. a reposé sur des
présentations parcellaires empéchant d’avoir us®wid’ensemble et de comprendre les
varis enjeux pour le plateau de Saclay. De nomegeymformations» données par la Société
du Grand Paris ont varié suivant le lieu de réurfmit du passage en souterrain du métro,
vibrations etc.). La parole a été difficile a premda Gif de tres nombreuses personnes
hostiles au principe méme du métro n'ont pas pypsheaer.

Le débat a été trongconné permettant ainsi a la 8&HRliffuser les informations qu'elle
souhaite sans que les habitants des autres vilissgmt comprendre que le projet de métro
aboutissait a une urbanisation du plateau de Saélayne congestion supplémentaire
dépassant le plateau et ayant des répercussiosissausa qualité de vie des habitants tout le
long de la ligne 18..

Cette méthode vient encore de se reproduire lorBedguéte publique, sans présentation
globale des enjeux autres qu’une affirmation gdeégaie la ligne 18 allait apporter une

ameélioration des transports en commun, promeste $ans démonstration par comparaison
avce d'autres scénarios.

Pourquoi n’y a —t- il pas de mise en perspective da construction d’'un transport lourd,
le métro sur les réelles conséquences en terme ddanisation : une ville nouvelle sur le
plateau ?

XXXXX

La COSTIF souhaite éclairer le débat en explicitted réels enjeux parmi lesquels
principalement :

» La disparation de terres agricoles se poursuit :
- la viabilité économique de l'agriculture sur lajgau est en jeu : les exploitations agricoles
mutualisent un certain nombre d’engins et de mqykmsqu’'une exploitation est touchée
c’est 'ensemble de I'équilibre économique de liagiture qui est mis en cause.
- moins de terres agricoles, moins de productioriane pour nourrir les villes
-> plus d’artificialisation donc moins de stockagecdebone dans les sols.



» Les transports des habitants se dégradent
Les besoins de transport des habitants et salariégsident en priorité dans une
amélioration des transports existants et la réaligeoon d’un maillage complémentaire:
- Prolongement de la ligne C2 du RERC transforméam train allant de Massy a St
Quentin en Yvelines, sans changement a Versagkrsettant I'intermodalité avec le
RER B sans traverser le plateau.
- Bus pour les liaisons nord —sud
- Téléphérigues pour les liaisons vallée / plateantre gares RER et plateau de Saclay
—St Rémy et Magny les Hameaux etc.

Les investissements réalisés pour la ligne 18 sedliose feront au détriment de ceux attendus
de longue date par les habitants, ce qui entraiseadprésent une dégradation du service
public en matiere de transport, dégradation qdereeque s’'accroitre.

De plus en terme d’investissements publics egiglgue d’investir en méme temps sur le
tram train Massy — Versailles et la ligne 18 quibsé en concurrence ?

Le projet de ligne 18 ne répond pas aux besoingbcte la population, aussi bien en temps
de transport gu’en tracé des trajets :

- Sur les temps de transport, voir les chiffres dakwar I'Association Essor de

Versailles qui montre par exemple que le trajetsedles Chantiers / Massy par le
RER C prend moins de temps qu’avec la ligne 1&%ila donc pas d’amélioration !

Et ceci sans prendre en compte les temps d’acgeesauli fait que les gares sont en profondeur
sous terre !

- Sur les trajets, le projet confine a I'absurdité :
La SGP dit que le métro est/ ouest permettra abitdras des Yvelines de venir travailler sur
le plateau, mais sur I'ensemble des salariés dteqlaseulement 8% proviennent des
Yvelines, les autres provenant a plus de 70% destBne (moins de 8% des Hauts de Seine,
moins de 8% de Paris, et moins de 4% du Val de &)ai@ar les habitants de St Quentin
travaillent sur leur territoire, dans les Yvelines n'ont pas l'intention d’accroitre leurs
déplacements quotidiens et de venir sur le plateau...
Il est évident que la desserte améliorée par leshule plateau de Saclay permettra donc de
résoudre les problemes de transport est/ouesteeiegmétro n’est pas utile car moins souple
qu’un bus.
En quoi les salariés de Clamart ou Plaisir Grigpmfiteraient-ils de la ligne 18 qui ne sera
pas sur leur trajet?
Face a ces arguments de bon sens, la SGP ditnfieateque ce n’est pas pour aller sur le
cluster mais pour rejoindre Orly. Cet argumentasstez provocateur au regard de I'état des
finances publiqgues qui ne peuvent a I'évidence aomes plusieurs milliards au transport de
quelques dizaines de passagers pour Orly par jour ...
Au demeurant I'alternative existe : il s’agit ad@st de la prolongation de la branche C2 du
RERC jusqu’a St Quentin sans changement a Versadtea I'est du prolongement de la ligne
14 d’Orly a Massy.
Enfin dernier point, l'utilisation réelle de la tig 18 de Versailles & Massy ; on peut trouver
dans le rapport du CGI que la fréquentation ductmorOrsay-Versailles a I'horizon 2030 est,
pour les voyageurs empruntant exclusivement cectronde 55616 voyageurs kilometres,
donc loin de justifier ce trongcon au regard deilisdtion du RER C transformé en tram train
et encore moins s'il est prolongé vers St Queraimsshangement a Versailles.

Pourquoi ces alternatives ainsi que les études d’'pacts afférentes ne sont-elles pas
présentées dans le dossier d’enquéte publique afiie pouvoir apprécier I'intérét public
par comparaison entre ces scénarios ?
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» L’insuffisance de [I'évaluation économique de lankg 18 masque les vraies
conséguences pour les pouvoirs publics et lesiboatsles.

Des le débat public de 2010, l'attention a étééattpar les associations sur la question du
financement des colts de fonctionnement alors qués des colts d'investissement étaient
présentes.
Dans le cahier d’acteurs d’Alter Ekolo on trouve éments suivants : en 2009 le colt de
fonctionnement du systéme de transport en lle @ader revenait a 7, 9 milliards d'euros,
financés a 20% par les collectivités publiques, 38%le versement transport payé par les
entreprises, 30% par les voyageurs, 8,5% par Igdogeurs (remboursement partiel des titres
de transport), 3% par des recettes diverses. Eos @anstants le codt de fonctionnement du
systeme a horizon 2025 pourrait osciller entre 2,54 milliards d'euros, soit le double de
2009. Comment financer le fonctionnement, au ristjasphyxier de nombreuses collectivités
territoriales, et compte tenu du pass navigo & tamique qui fait baisser les recettes
provenant des passagers ?

Une forte augmentation des contributions des fiears est donc a prévoir ; le Cercle des
transports souligne qu’aucune métropole europérpiantondé son budget sur une aussi forte
participation des entreprises (30%) et une augdefparticipation des voyageurs (30%).Pour
cette raison, le Commissariat général a l'investisnt (CGl) explique que « Une variante du
bilan socio-économique, envisageant une croissaesetarifs, et non pas leur stabilité,
devrait donc étre envisagée. Compte tenu de ldefsb du taux de couverture actuel des
co(ts par les usagers et du risque de difficulttrdmcement de la partie non couverte par les
recettes, une augmentation des tarifs ne sauraiegtlue ».

La COSTIF souligne donc I'absence d’information dda population sur les évolutions a
venir ni sur les choix financiers qui en résultentt les hausses de tarif & prévoir.

La COSTIF souligne également les incohérences etfleu du dossier présenté en matiére
de financement.

Dans son rapport, le CGI explicite les nombreusesriitudes existantes : colt du matériel
(les voitures de la ligne 18 seront plus chérempuvellement du matériel sous estimé ;
incertitudes sur la fréquentation ; a ce stadstilciir que sur le troncon Versailles —Massy,
la fréquentation aux heures de pointe ne permetipgsstifier I'installation d’'un métro. Le
CGl souligne le risque de sous évaluation du cégitpdbitation et p. 43 de son rapport, il
écrit « La rentabilité socio-économique classigadalligne est négative ». Car un métro est
rentable pour un trafic de 40 000 voyageurs parehaux heures de pointe quand il y en
aurait de l'ordre de 4000 en 2030 sur la ligne 28ors que I'on crée des lignes de bus sur
des trajets ou la SNCF ferme des lignes non rezgabh gaspillerait I'argent public pour un
projet ne répondant pas aux vrais besoins, aueajspar la concurrence des financements
entre transports actuels et futurs, de dégradamfmnt le réseau actuel déja mal en point?

De nombreux éléments sont obscurs ; ainsi le raphotCGI fait état de documents de la

SGP qui indiquent que « Les gains de régularité stairement identifiés dans la piece H

comme résultant, en partie, de la diminution dehlarge de la ligne B du RER » ; lors d’'une

réunion publique a Versallles, la SGP a indigué ltpllegement des lignes A, B et C serait

de l'ordre de 15% en 2030 sans que I'on sacheest & population constante ou en prenant
en compte une augmentation de la population.

D’ici la, la situation des usagers de ces lignesega largement dégradée si un effort majeur
n'est pas engagé. Ou est I'intérét public ?



Sur d’autres points, I'estimation socioéconomiggisée par la SGP est pleine d’incertitude.
La COSTIF releve en particulier les commentaire<C&I concernant la valeur des espaces
ruraux. L’'estimation actuelle est ainsi faite «s @0ts liés a la consommation des espaces
ruraux situés en périphérie, en lien avec la vateométaire que leur accordent les citoyens ».

Il est tres problématique de ne prendre en comptes dette estimation que des intéréts
particuliers. En effet, au regard de l'intérét pabla valeur des terres agricoles doit étre
évaluée en fonction des nombreux services rendasallectivité : production de nourriture,
bien précieux indispensable a la survie humaingage du carbone, intérét environnemental,
a la fois comme réservoir de biodiversité et patiima paysager, intérét social et sociétal,
intérét énergétique des circuits courtie réelle évaluation des terres agricoles doit
prendre en compte I'ensemble des services qu’ellesndent et donc fixer leur vraie
valeur au regard de l'intérét général, ce qui n’espas le cas actuellement et biaise donc
I'appréciation et I'évaluation codts/avantages.

= |l est a craindre que la zone de protection ndtuegricole et forestiére du plateau de
Saclay ne soit pas respectée.

Un grand flou réside dans le projet de tracé spideeau de Saclay. La COSTIF s’associe aux
constats et demandes faits par les commissairegtngs dans le rapport d’enquéte publique
complémentaire préalable a I'approbation du CD&arsSaclay territoire sud ».
Ainsi il est écrit «p.17 « A ce jour, aucun élémeerspicace ne permet de vérifier de
maniere certaine la compatibilité du projet deigmeé M 18 avec la ZPNAF : 'ampleur de
I'emprise fonciére nécessaire tant pour les travguex pou l'installation n’est pas clairement
définie ».
Le rapport formule plusieurs réserves, la deuxi@oecerne la ZPNAF et demande « de
procéder a I'analyse concise et formelle de la atibpité entre la délimitation de la ZPNAF
et les emprises liées a la réalisation de la I8 du Grand Paris Express ».
La COSTIF rappelle donc l'obligation Iégale de respcter le périmetre de la ZPNAF
délimité par décretsi la ligne 18 était effectivement construitetoute atteinte a cette zone
exceptionnelle serait incompatible avec une déttaral’intérét public.

» Les propriétaires actuels ne sont pas informésélerituelle expropriation qui les
touchera.
En effet le flou du projet de tracé ne permet pasactuels propriétaires de savoir s’ils seront
concernés, ce qui est particulierement anormal Bacadre d’une enquéte d'utilité publique.
La COSTIF souligne donc cette anomalie qui pose pbteme sur la présente enquéte
publique et demande donc qu’une nouvelle et réellenquéte d'utilité publique soit
réalisée (avant I'enquéte parcellaire).

= La dégradation irréversible des paysages si leaadtrien était construit
Une telle réalisation ne respecterait pas les jp@scde la charte de I'Urbanisme européen
concernant la préservation des paysages. Unedéfieadation représente un inconvénient
majeur incompatible avec I'intérét public.
Cet impact sur les paysages serait un pas suppléimeners 'urbanisation en imposant aux
habitants ce début d’urbanisation sur les terresalgs.
Cette dégradation constitue une atteinte grave tge ane d'intérét exceptionnel que
constitue la ZPNAF en portant atteinte a son caragiaysager.



»= La population n’a aucun moyen de connaitre les atgpsur I'environnement pour le
territoire du plateau de Saclay

Depuis le début du projet Paris Saclay les étudiegpdct sont partielles évitant ainsi de
cumuler les effets négatifs lies a la concentratdna I'urbanisation, ce qui biaise les
résultats ; c’est totalement anormal au regard nmtant des directives européennes qui
imposent des études d’'impact global. Les conségserenvironnementales sont bien
supérieures si on prend en compte 'accumulatieneffets de chaque organisme transféré ou
construit : plus d'activités humaines, plus de was, plus de pollution de l'air, plus de
production de gaz a effet de serre, plus de hpilus de production de déchets, plus de sols
imperméabilisés etc..

Non seulement I'urbanisation se fera autour dessgaomme prévu par la loi, mais en outre,
selon le rapport du CGI « L’opération urbaine R&alay conduite par I'Etablissement
public porte, en effet, sur I'un des rares terréside la Région lle-de-France ou existent des
espaces potentiels de développement considérablgopmlation et en emplois, évalués a
120000 habitants et 80 000 emplois ». p 43 du napGI.

On ne saurait étre plus clair sur l'avenir du @atele Saclay. Et, comme l'a dit en 2010
temps un parlementaire, I'erreur de construireviles nouvelles avant les transports ne se
reproduira pas a Saclay, cette fois, on met eregictransports avant la ville....

Que dit I'Autorité environnementale ? Elle « caistque, dans plusieurs domaines, I'étude
d'impact ne se situe pas au niveau de précisiontusgbdes dossiers d’enquéte publique
préalable a une DUP qui lui sont soumis (voir Bmmandations formulées dans la suite du
présent avis). Ceci est particulierement le cas [zopartie aérienne du projet ».

La COSTIF s’interroge sur la possibilité d’apprécia le caractere d'utilité publique de
cette enquéte qui ne met pas a disposition du publicomme des commissaires
enquéteurs les piéces nécessaires pour qu’ils pues forger leur jugement en matiere
d’'impact environnemental.

« L’Ae recommande d’apporter, des a présent, despbnents au dossier sur d’'assez
nombreux points, notamment sur les impacts directaduits du projet sur I'occupation des
sols, notamment a proximité des gares, les déplkaatsnles consommations énergétiques et
les émissions de gaz a effet de serre, les hypheisscénarios retenus pour les évaluer
n'étant pas suffisamment justifiés et explicités|aeprésentation retenue ne permettant pas
d’isoler clairement les impacts spécifiques du @mésprojet....recommande la prise en
compte du « développement territorial » sur chadoemaine de I'environnement pour
déterminer 'ensemble des impacts du projet, astién de ce qui est présenté pour les
emissions de GES ; d’assurer l'articulation etdaérence de I'évaluation du projet avec les
éléments issus des évaluations environnementatesaagrats de développement territoriaux
(CDT) du territoire traverseé » (p 4)

L’Ae souligne les insuffisances de I'étude d’impaxtplusieurs reprises par exemple,
notamment sur le point suivant: a «I'échelle derdgion, la contribution du projet aux
objectifs assignés au réseau global en matiérédiection de I'étalement urbain d’'une part, et
des émissions de gaz a effet de serre (GES) d'patte» I'AE estime que » Il s’agit la de
questions complexes, que la définition des obgg@Enéraux du programme incite cependant
a regarder comme importantes dans l'appréciatiatépaosur ce projet. Puisque le projet
apparait lié en grande partie a des développemebtEns dans des zones non encore
urbanisées et fortement dépendantes du transpgiemosans assurance que l'arrivée d’'une
unique infrastructure lourde de transport en comsuffise a supprimer cette dépendance, sa
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contribution a Il'atteinte des objectifs susmenté&nm’est pas évidente a premiere vue, et
mérite d’étre solidement argumentée. » (p. 3).

La COSTIF a dénoncé a plusieurs reprises I'absdiétaede d’'impact globale et 'empilement
des enquétes comportant seulement une étude dimpadeI.

L’Autorité environnementale fait le méme constatt'Ae souligne que, d'aprés larticle
R.122-5 du code de I'environnement, I'étude d'impiawrait fournir une appréciation des
impacts cumulés du programme de travaux, ainsicglie des impacts cumulés du projet
avec les autres projets connus. Plusieurs progtsGDT entrent dans les deux catégories :
ZAC de I'Ecole Polytechnique, ZAC du plateau du Mauinfrastructures routiéres en cours
de réalisation ou en projet (cf. RD 36, notamme@t).cette appréciation, ainsi que, surtout,
les mesures qui apparaitraient nécessaires pouirgdds impacts significatifs, ne figurent
pas, a ce stade, dans le dossier, pas plus quiahgsa de la cohérence du projet présenté
avec les projets de CDT pourtant antérieurs. »...

« L'Ae recommande également de compléter le dopsieune analyse des impacts cumulés
de la ligne 18 avec les autres projets des CDTsdeteurs qu'elle traverse, engagés et en
projet (zones d'activité concertées, notamment) ».

Pourquoi I'avis de I'Autorité environnementale exptimé a plusieurs reprises a l'occasion
de difféerentes enquétes publiques sur la nécessitie procéder a une étude d'impact
globale n’a-t-il pas été pris en compte une fois daus ?

L’Ae rappelle que différents domaines : gaz a sftl serre, gestion des eaux des déchets etc.
ne sont pas étudiés de facon globale, c'est-aedireumulant les effets du métro, ceux des
CDT, et ceux de l'urbanisation induite, qui sem@&ie une inconnue dans le dossier mais ne
I'est certainement pas pour les pouvoirs publics.

Concernant la question de I'eau, « I’Ae recommanulene analyse précise de compatibilité
du projet avec le SDAGE et les SAGE soit realissiesde cadre des procédures ultérieures, a
minima dans le dossier « loi sur I'eau » a venir ».

Cette question est étroitement liée a I'urbanisatéola fois dans ce gu’elle induit en termes
de consommation et en termes de rejet, mais anssigon de lartificialisation des sols et
donc des ruissellements dans les rivieres proamasgfisamment étudiés.

La COSTIF ajoute de facon pressante la nécessitpmadre en compte les questions de
biodiversité bien insuffisamment traitées dans dsster, puisque méme certaines especes
comme le campagnol amphibie ne sont mime pas ciées le dossier !

XXXXX

En conclusion

La COSTIF est défavorable au projet de métro lidie gaspilleur d'argent public et
inadéquat pour répondre aux besoins des populatiengriorité doit étre de satisfaire les
besoins actuels par le financement de I'amélionatio réseau existant et le développement d’
alternatives beaucoup moins co(teuses et plus éatapm la réalité des attentes. Les
engagements de la COP 21 doivent conduire les prsupablics, au regard des risques de
réchauffement climatique, a favoriser des projemmgleur raisonnable, économes en
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ressources et respectueux de I'avenir. Ces 20&temannées, plus de 1000 hectares de terres
agricoles ont déja disparu sur le plateau de Sadlay devraient encore étre urbanisés par le
cluster Paris-Saclay, la COSTIF demande I'arrétl’ddificialisation des sols et de la
destruction de l'agriculture sur le plateau de &actjui vont de pair avec l'arrivée du métro
sur le plateau de Saclay.

En outre, la COSTIF considére que les nombreuspgitisions (financement, alternatives,
zones agricoles concernées, impacts environnemengti) ne permettent pas d’apprécier
réellement I'utilité publique du projet.



