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Le présent bilan a pour objectif de présenter les résultats de la concertation préalable  au titre 

des articles L  121 -1 et suivants et son article R. 121 -7 du Code de lôEnvironnement, concertation 

menée sur le projet de désaturation de la ligne 13 par le prolongement de la ligne 14 du métro.  

Le STIF  (Syndicat des Transports en Ile -de-France) est le maitre dôouvrage du projet, au stade de 

cette concertation.  

 

1.  LE PROJET  

Le projet de prolongement de la ligne 14 depuis son terminus actuel à Saint -Lazare jusquô¨ Mairie 

de Saint -Ouen est la solution proposée par le STIF , et ses partenaires pour désaturer 

durablement la lign e 13, en plus des actions en cours pour le moyen terme destinées à améliorer 

les conditions de transport des usagers.   

 

Les études pilotées par le STIF en 2004, 2007 et 2008, ont fait apparaître cette solution comme la 

plus pertinente pour améliorer la li gne 13 et la moins gênante pour les usagers et riverains 

pendant la phase de travaux.  

 

En effet, après des études relatives à la météorisation de la ligne 13, concluant à une solution très 

couteuse et complexe techniquement et génératrice de fortes gênes pour les usagers, le STIF a 

engagé une étude préliminaire sur le territoire desservi par les stations de la ligne 13 situées au 

Nord de Saint -Lazare.  

 

Cette étude NOPC a permis de décrire et de comparer plusieurs grands projets pour désaturer la 

ligne 13  : la météorisation et le débranchement de la ligne 13, le prolongement de la ligne 4, la 

cr®ation dôune ligne de m®tro de rocade, le prolongement de la ligne 14.  

 

La comparaison dôune s®rie de crit¯re (d®saturation, desserte de nouveaux territoires, g°ne pour 

les utilisateurs pendant les travaux et cout) a mis en ®vidence lôint®r°t de prolonger la ligne 14. Le 

Conseil du STIF a valid® cette option et les ®tudes conduisant au Dossier dôobjectifs et de 

caractéristiques principales (DOCP) du prolongement de l a ligne 14 ont été engagées.  

 

La RATP, en tant quôexploitant des deux lignes (13 et 14) et gestionnaire du r®seau de m®tro, a 

réalisé ces études techniques.  

 

La R®gion et lôEtat ont financ® ces ®tudes dans le cadre du Contrat de projets Etat-région 2007 -

2013. Ils ont associé étroitement la Ville de Paris ainsi que les Conseils généraux des Hauts -de-

Seine et de Seine -Saint -Denis.  

 

Le projet poursuit plusieurs objectifs  :   

 

- Désaturer durablement la ligne 13 à long terme  : parvenir à une décharge efficace du  

tronc commun et des deux branches de la ligne 13 en proposant des correspondances 

faciles et rapides ;  

- Desservir les secteurs en développement  des communes de Paris (17 ème  

arrondissement), de Clichy - la-Garenne  et de Saint -Ouen  ;  

- Améliorer le maillage de s transports en commun  : correspondances entre la ligne 13 

et l a ligne C du RER , le tramway T 3, etc. é 

 

Les caractéristiques principales  du projet sont les suivantes  :  

 

- Prolonger la ligne depuis le terminus actuel de la ligne 14 à Saint -Lazare jusquô¨ la 

station de métro Mairie de Saint -Ouen  ;  
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- Créer deux stations en correspondance avec les deux branches de la ligne 13  à 

Porte de Clichy (branche Asnières -Gennevilliers) et à Mairie de Saint -Ouen  (branche Saint -

Denis) ;  

- Créer une troisième station Clichy Sa int - Ouen en correspondance avec la ligne C 

du RER  (gare de Saint -Ouen)  ;  

- Etudier la station Rome  en option ;  

- Construire un site pour lôentretien et le remisage des rames situ®s ¨ Saint-Ouen.  

 

Le tracé du prolongement de la ligne 14 , dôune longueur dôenviron 5,5 km, suit le cheminement 

suivant:  

- A partir du tunnel existant dôarri¯re - gare de Saint -Lazare, situé sous la Place de Budapest 

(9 ème  arrondissement), la ligne 14 rejoint en tréfonds la station Porte de Clichy (17 ème  

arrondissement) au Nord -Est des l ignes de trains de Saint -Lazare.  

- Elle traverse ensuite Clichy - la-Garenne pour sôarr°ter ¨ la station Clichy Saint-Ouen de la 

ligne C du RER. 

- Son tracé se poursuit toujours en souterrain sur la commune de Saint -Ouen sous le 

Boulevard Victor Hugo, jusquô¨ la station de la ligne 13 Mairie de Saint -Ouen au -delà de 

laquelle se situe le tunnel dôarri¯re ï gare.  

 

Le STIF a fixé un co¾t dôobjectif pour le projet, qui est compris entre 932 et 954 millions 

dôeuros hors taxes (valeur 2008) couvrant le montant des infrastructures. Ce coût a été fixé par le 

STIF selon les hypothèses suivantes  : prolongement de la ligne 14 jusquô¨ Mairie de Saint-Ouen  ; 3 

stations (Porte de Clichy, Clichy -sous -Bois et Mairie de Saint -Ouen)  ; un atelier de maintenance et 

de remisage.  

 

Le coût du matériel roulant  est de lôordre de 143 millions dôeuros hors taxes (non compris dans 

le cout objectif des infrastructures ) .  

 

Lôach¯vement des travaux et la mise en service du prolongement de la ligne 14  sont  prévus 

pour 2017 .  

 

2.  LE CONTEXTE REGLEMENT AIRE ET INSTITUTIONN EL DE LA 

CONCERTATION  

Lors de sa séance du 8 avril 2009 , le Conseil du STIF  a approuv® le Dossier dôobjectifs et de 

caractéristiques principales (DOCP) du projet de prolongement de la ligne 14 en vue de saisir la 

Commission nationale d e débat public  (CNDP ) ( cf.  Annexe n° 1).  

 

Sur la base du  Dossier dôobjectifs et de caract®ristiques principales (DOCP) et dôun dossier de 

saisine, le STIF a saisi la Commission nationale de débat public (CNDP) en juillet 2009. Celle -ci lui 

a recommandé, le 2 septembre 2009 ( cf.  Annexe nÁ2), dôengager une concertation pr®alable sous 

lô®gide dôun garant, Monsieur Michel GAILLARD, nomm® par la CNDP le 7 octobre 2009 (cf . Annexe 

n° 3).  

3.  LES OBJECTIFS DE LA C ONCERTATION  

La concertation sur le projet de désatur ation de la ligne 13 par le prolongement de la ligne 14 sôest 

tenue dans les douze Communes  (Saint -Ouen, Saint -Denis, Stains, LôĊle-Saint -Denis, Paris 8 e, 9e, 

17 e, 18 e, Clichy - la-Garenne, Asnières -sur -Seine, Gennevilliers, Villeneuve - la-Garenne) et la 

Comm unaut® dôagglom®ration (Plaine Commune),  concernées par le projet  et réparties sur trois 

Départements (la Seine -Saint -Denis, Paris et les Hauts -de-Seine).  

 

La concertation avait pour objectifs principaux de  :  
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- Présenter le projet en explicitant les raison s du choix de la ligne 14 pour la désaturation de 

la ligne 13.  

- De répondre aux interrogations et aux attentes du public.  

- Dôinitier la r®flexion, dô®changer des points de vue et dôexprimer des propositions afin de 

faire progresser, dôenrichir le projet et dô®clairer la d®cision. 

 
Le STIF a informé la Commission nationale du débat public (CNDP) des modalités de concertation 

par courrier du 10 septembre 2009, ( cf.  Annexe n° 6).  

Tenant compte des échanges avec les élus en Commission de suivi le 22 octobre 2009 , le STIF a 

proposé aux communes les modalités de la concertation par courrier du 27 octobre 2009 ( cf.  

Annexe n° 4).   

Des ®tudes plus d®taill®es (sur le trac®, les stations, les impacts sur lôenvironnement, lôorganisation 

des travauxé) qui tiendront compte des résultats de la concertation préalable, seront menées par 

la suite.  
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1.  LES TERRITOIRES CONCE RNES PAR LA CONCERTA TION  

 
La concertation sur le projet de désaturation de la ligne 13 p ar le prolongement de la ligne 14 sôest 
tenue dans douze communes  (Saint -Ouen, Saint -Denis, Stains, LôĊle-Saint -Denis, Paris 8 e, 9e, 
17 e, 18 e, Clichy - la-Garenne, Asnières -sur -Seine, Gennevilliers, Villeneuve - la-Garenne) et une 
communaut® dôagglom®ration (Plaine Commune), concernées par le projet et réparties sur trois 
départements (la Seine -Saint -Denis, Paris et les Hauts -de-Seine).  

 

2.  LES MO DALITES DE DIFFUSION  DE LôINFORMATION ET D ôECHANGES  

 
Afin dôinformer un maximum de personnes de la tenue de la concertation sur ce projet, 
lôinformation sur la concertation a ®t® diffus®e :  

-  auprès  des financeurs du projet 1 et des communes,  

-  dans les stations de métro (lignes 13 et 14) et les bus,  

-  lors des réunions publiques et des rencontres voyageurs .  

2.1.  Préparer la conce rtation  

Afin de pr®parer la concertation et dôadapter au mieux ses modalit®s au territoire du projet, le STIF 

a présenté le dispositif de concertation au Comité de ligne 13 et a organisé des rencontres avec les 
®lus et les associations dôusagers, en pr®sence du garant, Michel GAILLARD.  

2.1.1.  Commission de suivi  

La Commission de Suivi (COSU) est une instance dôinformation et de concertation que le STIF met 
en place dans le cadre de projets de transport. Cette instance regroupe les élus concernés par le 
projet ain si que les financeurs.  
 
Pour le projet de d®saturation de la ligne 13 par le prolongement de la ligne 14, elle sôest r®unie le 
22 octobre 2009, au STIF, sous la pr®sidence du Directeur des projets dôinvestissements (DPI), 

Jean-François HELAS, et a réuni 3 6 participants.  
 
Les conclusions du Dossier dôobjectifs et de caract®ristiques principales (DOCP) du projet de 
désaturation de la ligne 13 par le prolongement de la ligne 14 y ont été rappelées. Une synthèse de 

lô®tude de contexte r®alis®e par C&S Conseils et les modalités de la concertation proposées par le 
STIF ont également été exposées.  
 

Les élus présents ont fait diverses remarques sur le projet soumis à la concertation.  
Concernant les modalités de concertation. La Ville de Gennevilliers a demandé qu ôune r®union 
publique se tienne sur sa commune ( cf . Annexe n°  5).  
 
En amont de la COSU, certaines collectivités ont également émis des avis sur les modalités de 
concertation proposées  ; si ces avis sont tous favorables, ils comprennent, pour quelques uns,  des 

attentes sp®cifiques. Ainsi, la communaut® dôagglom®ration de Plaine Commune a demand® quôune 
réunion publique se tienne sur son territoire ( cf . Annexe n° 5 ï Avis des collectivités sur les 
modalités de concertation). La Mairie de Clichy - la-Garenne a f ormulé une attente particulière 
concernant le lieu et les modalités de la permanence du garant dans la commune, ( cf . Annexe n° 5 

ï Avis des collectivités sur les modalités de concertation).   
 
 

 
 

                                                           
1 [Ω9ǘŀǘ ό5w9LCύΣ ƭŀ wŞƎƛƻƴ LƭŜ-de-France, les Conseils généraux de Paris, de Seine-Saint-Denis et des Hauts-de-Seine. 
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2.1.2.  Présentation des modalités de la concertation en Comité de lig ne  

Un Comit® de ligne est une instance de dialogue sur le fonctionnement existant dôune ligne de 
transport en commun, réunissant les représentants des usagers, les élus locaux, les exploitants et 

le STIF, autorité organisatrice des transports en Ile -de-France.  
 
Un Comité de ligne, spécifiquement dédié à la ligne 13 du métro, a été créé suite ¨ un vîu du 
Conseil du STIF de septembre 2006 . Son Président, Jean BRAFMAN, Président de la Commission 
Démocratisation du STIF et Vice -pr®sident du Conseil R®gional sôest particulièrement impliqué dans 
cette phase de concertation.  

 
Les modalités de concertation ont été présentées en Comité ligne 13 le 15 décembre 2009, afin de 

mobiliser les différents acteurs liés au projet.  

2.2.  Annoncer la concertation  

2.2.1.  Communiqué de press e 

La concertation a été annoncée dans la presse ( cf . Annexe n° 6) par un communiqué de presse  
diffusé dans les journaux municipaux de Paris, Paris 8 e, 17 e et  18 e, Gennevilliers, Clichy - la-Garenne 
ainsi que dans les éditions de Paris, des Hauts -de-Seine et de la Seine -Saint -Denis du quotidien Le 
Parisien.   

2.2.2.  Campagne dôaffichage 

Une campagne dôaffichage a ®t® men®e dans les transports en commun (m®tro, bus ï cf . Annexe 
n° 8), les stations des lignes 13  et 14 du métro, et les villes concernées  ; au total, 5 500  affiches  
(cf . Annexe n° 8) ont été installées.  

2.2.3.  Site Internet  

Un site Internet dédié à la concertation ( www.desaturationdelaligne13.com ) a été mis en place par 
le STIF  ; il a reçu au total 14 699 visit es  entre le 11 janvier et le 13 février 2010, dates de la 
concertation.  
 

Lôoutil Internet a par ailleurs ®t® plac® au cîur du dispositif de concertation : les bannières web du 
projet ont été reprises sur les sites Internet des collectivités et de la RATP . Les blogs des 

élus  concern®s ont aussi diffus® lôannonce de la concertation, ainsi que les sites Internet des 
comit®s dôusagers.  

2.3.  Sôinformer 

2.3.1.  Dossier de concertation  

Un dossier de concertation   (cf . Annexe n° 8) a ®t® ®labor® par le STIF afin dôinformer la 
population sur le projet. Avec 52 pages, ce dossier pr®sentait lôopportunit® et les caract®ristiques 
du projet.  
 
Au total, 6 500  exemplaires ont été mis à disposition des partenaires du projet, des communes et 

des communaut®s dôagglom®rations, et distribués lors des réunions publiques et des rencontres 

voyageurs.   

2.3.2.  Dépliants  

Les d®pliants ont permis dôinformer dôune mani¯re synth®tique sur le prolongement de la ligne 14 
pour désaturer la ligne 13.  

 

http://www.desaturationdelaligne13.com/
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 Au total, 110  000 dépliants ( cf . Annexe n° 8) ont  été mis  à disposition dans les mairies et auprès 
des agences de transporteurs de bus et de métro (RATP) et distribués directement aux usagers par 

tractage 2 du 5 au 8 janvier 2010 inclus, dans toutes les stations des deux branches de la ligne 13 
(Saint -Denis et As nières -Gennevilliers -Les Courtilles) au nord de la station Saint Lazare.  
 
Ces dépliants étaient également mis à disposition lors des réunions publiques et des rencontres 
voyageurs.  

2.3.3.  Réunions publiques  

Six réunions publiques  ont été organisées et ont fait l ôobjet dôune pr®sentation du projet de 
d®saturation de la ligne 13 par le prolongement de la ligne 14 ¨ lôaide dôun diaporama projet® en 

séance et disponible sur le site Internet de la concertation.  Avec les partenaires et les financeurs 
du projet, le STI F a également pu informer les participants à travers les échanges avec la salle et 

les réponses aux questions du public.  
 
Six panneaux dôexposition résumant le projet et ses enjeux ont été installés dans les lieux où se 
sont déroulées les réunions, afin d ôapporter un ®clairage compl®mentaire au public.  
 
Les participants ont ®galement eu acc¯s ¨ travers ces r®unions ¨ lôensemble des documents 

dôinformations (dossier de concertation,  dépliant, «  paroles dôacteurs »).  

2.3.4.  Rencontres voyageurs  

Trois rencontres v oyageurs  ont ®t® organis®es afin dô®changer directement avec les usagers 

dans les stations des lignes 13 et 14 du m®tro. Lô®quipe projet constitu®e du STIF et de la RATP 
était présente pour répondre aux questions des participants. Une exposition résumant l e projet et 
ses enjeux a été installée lors de chaque rencontre pour informer le public  

2.3.5.  Site Internet  

Enfin, les citoyens ont pu obtenir des informations sur le site Internet 
(www.desaturationdelaligne1 3.com ), où ils ont eu accès à  :  

-  lôensemble des documents dôinformations : dossier,  dépliant, affiches, panneaux 
dôexpositions 

-  le diaporama présenté par le STIF en réunion publique  
-  les comptes rendus synthétiques des réunions publiques  

-  les quatorze «  paroles dôacteurs è, contributions ®crites des acteurs qui lôont souhait® 

(voir infra).  

2.4.  Echanger, contribuer  

2.4.1.  Paroles dôacteurs 

Les acteurs cl®s du projet, mobilis®s par le garant, ont eu la possibilit® dôexprimer leurs points de 

vue dans des «  paroles dôacteurs  » . Ces documents de deux pages étaient mis à la disposition 
du public lors des réunions publiques et sur le site Internet.  
 
Au total, 14 paroles dôacteurs ont été publiées par  :  

-  les collectivités  : communes (Paris, 17 e arrondissement de Paris, 18 e arr ondissement de 

Paris, Gennevilliers, Saint -Ouen, Stains, Saint -Denis) et communaut® dôagglom®ration 

(Plaine Commune),  
-  les associations  : lôAssociation des Usagers des Transports FNAUT-Ile de France, le comité 
des usagers ligne 13 dôAsni¯res-Gennevilliers, lôassociation de quartier d®CLIC 17/18 , 
lôassociation Petite Ceinture-Grand Paris,  

-  une chambre consulaire  : la Chambre de Commerce et dôIndustrie de Paris (CCIP), 

                                                           
2 Distribution en mains propres. 

http://www.desaturationdelaligne13.com/
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-  une soci®t® dô®conomie mixte : la  Soci®t® dô£conomie Mixte dôAm®nagement de la Ville de 
Pari s (SEMAVIP).  

2.4.2.  Réunions publiques  

Tenant compte des échanges préalables avec les acteurs, et notamment avec les élus en 
Commission de Suivi, le STIF a élargi le dispositif de concertation initial pour organiser deux 

réunions supplémentaires, sur les communes  accueillant le terminus actuel de chaque branche de 
la ligne 13, Gennevilliers et Saint -Denis.  
 
Six  réunions publiques  ont ainsi été organisées au total.   
 

En tribune, aux côtés du STIF, autorité organisatrice des transports en Ile -de-France et maître 
dôouvrage, se trouvait repr®sent® lôensemble des partenaires du projet (la R®gion Ile-de-France, la 

Mairie de Paris, les Conseils généraux de Seine -Saint -Denis et des Hauts -de-Seine, lôEtat et la 
RATP), ainsi que les élus des communes accueillant les réunio ns.  
 
Les réunions, animées par le garant de la concertation, Michel GAILLARD , ont permis au 
public dô®changer avec la ma´trise dôouvrage, les partenaires du projet et les ®lus, et de contribuer 
ainsi à la concertation.  

 
Les six réunions publiques organisé es dans le cadre de la concertation ont duré environ trois 
heures et réuni entre 100 et 240 personnes chacune.  
Le calendrier de ces réunions était le suivant  :  
 

-  Le 11 janvier 2010  : réunion publique à  Paris (190 personnes),  

-  Le 19 janvier 2010  : réunion à Gennevillier s (240 personnes),  

-  Le 1 er  février 2010  : réunion à  Clichy - la - Garenne (165 personnes),  
-  Le 3 février  2010 : réunion à Saint - Denis  (140 personnes),  
-  Le 9 février 2010  : réunion à  Saint - Ouen (100 personnes),  
-  Le 11 février 2010  : réunion de clôtur e à Paris (205 personnes).  

 
Les participants à la réunion publique qui le souhaitaient, ont pu poser une question par écrit. 74 
fiches questions  (cf . Annexe n°12) ont été rédigées par les participants lors des réunions 

publiques et prises en compte, pour l a plupart, par le  garant, en séance  :  
 

-  30 fiches questions à Paris,  
-  1 fiche questions à Gennevilliers,  
-  6 fiches questions à Clichy - la-Garenne,  

-  19 fiches questions à Saint -Denis,  

-  8 fiches questions à Saint -Ouen,  
-  10 fiches questions à Paris (réunion de clô ture).  

2.4.3.  Rencontres voyageurs  

Trois  rencontres voyageurs  ont ®t® organis®es par le STIF avec lôappui de la RATP.  
Ce dispositif innovant  a permis dôaller ¨ la rencontre des usagers, directement sur leur lieu de 
transports  :  
 

-  Le 26 janvier 2010  à Asnières - Ge nnevilliers - Les Courtilles , entre 16h et 20h  
-  Le 28 janvier 2010  à Saint - Denis Université , entre 16h et 20h  
-  Le 5 février 2010  à Saint - Lazare , entre 11h et 15h.  

 
En plus dôune exposition pr®sentant le projet, des repr®sentants du STIF et de la RATP ®taient 
présents pour répondre aux questions et écouter les remarques des participants. Ces derniers ont 
pu déposer des avis dans des urnes prévues à cet effet. Au total, 180 avis ont été déposés et 
plus de 400 personnes ont participé .  
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2.4.4.  Registres  

14 registres (cf. Annexe n°1 4)  étaient également accessibles dans les treize collectivités 
concernées ( cf . liste dans le tableau ci -dessous).  
Au total, 246 avis ont été déposés sur ces registres.  

 
 
Leur répartition est la suivante :  
 

Villes et Communauté 

dôAgglom®ration  

Nombre dôavis d®pos®s 

Asnières -sur -Seine  15  

Paris 8 e 1 

Paris 9 e 1 

Paris 17 e 141  

Paris 18 e 2 

Gennevilliers  11  

Villeneuve - la-Garenne (2 registres)  7 

Clichy - la-Garenne  41  

Saint -Denis  0 

LôĊle-Saint -Denis  0 

Stains  2 

Saint -Ouen  17  

Communaut® dôagglomération Plaine Commune  8 

2.4.5.  Site Internet  

Le public avait également la possibilité de déposer des avis sur le site Internet (cf . Annexe 
n°11) .  
Ce dispositif a permis de recueillir un grand nombre dôavis : au total, 691 avis ont été déposés 
sur le site In ternet entre le 11 janvier et le 13 février 2010.  

2.4.6.  Permanences du garant  

Michel GAILLARD, garant de la concertation, a tenu six permanences  afin de rencontrer, au plus 

près de leur lieu de vie, les personnes intéressées par le projet et par les questions r elatives à la 

concertation, et à des horaires différents des autres modalités mises en place, puisque ces 
permanences avaient lieu , principalement,  le vendredi après -midi ou le samedi matin :  
 

-  Le 22 janvier 2010  à Paris , à la mairie du 17 e arrondissement, d e 16h à 19h30,  
-  Le 23 janvier 2010  à Clichy - la - Garenne , de 9h30 ¨ 12h, ¨ lôoffice du tourisme,  
-  Le 29 janvier 2010  à Clichy - la - Garenne , de 16h à 19h30, à la mairie annexe Victor 

Hugo,  

-  Le 5 février 2010  à Saint - Ouen , de 16h à 19h30, au centre administratif,  
-  Le 6 février 2010  à Gennevilliers , de 9h30 à 12h, en mairie,  
-  Le 12 février 2010  à Saint - Denis , de 16h00 à 19h30, en mairie.  

2.4.7.  Contributions diverses  

Des contributions  collectives ou de particuliers ( cf . Annexe n°13) ont été jointes à certains avis 
Internet e t/ou développées en réunions publiques  :  
 

-  Note dô®tude de lôassociation des R®sidents Porte dôAsni¯res, 
-  Contribution du groupe Châtillon Ecologie Solidaire,  

-  Contribution de Jacques BECKER,  
-  Contribution de Marc BRUNAUD,  
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-  Contribution de Jean -M. TONDEUX , 
-  Propositions dôun groupe de ç citoyens usagers indépendants  » sur un projet alternatif . 

2.4.8.  Implication des collectivités  

En dehors de leurs interventions en r®unions publiques ou ¨ travers les paroles dôacteurs, certaines 
collectivités ont exprimé leur positio n sur le projet via  des courriers adressés au STIF.  

 
Le conseil municipal de Gennevilliers , en sa séance du 18 novembre 2009, a voté une 
délibération  (cf . Annexe n°15) relative au projet de désaturation de la ligne 13 par le 
prolongement de la ligne 14.  
 

Par courrier adressé au STIF suite à la présentation des modalités de concertation, Brigitte 
KUSTER, maire du 17 e  arrondissement de Paris  sôest prononc®e « en faveur dôun arr°t 

Cardinet  » (cf . Annexe  n° 8 ï Avis des collectivités sur les modalités de concer tation).   
 
Par courrier adressé au STIF, S®bastien PIETRASANTA, maire dôAsni¯res- sur - Seine  a 
manifesté son soutien au projet de prolongement de la ligne 14 tout en rappelant quôil souhaitait 
que lôon poursuive les ®tudes sur le d®doublement de la ligne 13 « pour assurer de façon pérenne 
la désaturation de celle -ci ».  

2.5.  La perception de la démarche de concertation  

2.5.1.  Lôutilit® de la concertation  

× Lôopportunit® de la concertation 

Á Certains perçoivent la concertation comme une mesure «  appréciable  »  et signe de la  
volont® du ma´tre dôouvrage de traiter une situation devenue «  intolérable  » .  

 
Un usager, exprimant son mécontentement face aux problèmes de la ligne 13, se dit néanmoins 
« heureux d'être concerté pour ce sujet  ».  Un autre usager remercie la maitrise dôouvrage pour 
« lôinitiative dôinformation » .  

 
Didier PAILLARD, maire de Saint - Denis , espère que la concertation va amener des éléments de 
réponse à cet « enfer de la ligne 13  ».  
 
Á Dôautres, ¨ lôinverse, ont le sentiment  que la concertation est factice car el le porte sur 

un projet «  bouclé  » , «  décidé  » .  
 

Un participant estime que cette concertation ne sert quô¨ « éteindre le feu  »  et la colère des 
usagers de la ligne 13, alors que, selon lui,  « il est trop tard  » . 
 
Lôutilit® de la concertation est parfois remise en cause -  « à quoi sert cette concertation  ? » - , car 
certains participants jugent que « tout est bouclé  », et quô « aucune alternative nôest possible » .  
 

Plusieurs participants dénoncent , en effet , un débat  quôils estiment « fermé  »  et illustrent l eur 
propos en renvoyant au titre même du dossier de concertation qui évoque la solution retenue -  
« désaturation de la ligne 13 par le prolongement de la ligne 14  » -  ;  et qui constitue ainsi, pour 
eux, un « dossier de finalisation  » .   
 
Certains souhaiten t que lôon fasse appel ¨ des « cabinets indépendants  »  pour réaliser des « études 

complémentaires  » , voire une « contre -expertise  »  du projet proposé.  

 
Les participants insatisfaits renvoient effectivement aux différentes solutions historiques qui ont été  
envisagées pour désaturer la ligne 13 ( cf . page 48 ) et demandent une étude plus approfondie de 
celles -ci, afin quôelles soient trait®es de mani¯re ®quivalente ¨ la solution du prolongement de la 
ligne 14. Ainsi, un internaute estime que « la consultation citoyenne aurait certainement été plus 
int®ressante si plusieurs projets avaient ®t® pr®sent®s avec pour chacun dôeux leurs impacts sur les 
trafics, les délais, contraintes techniques et coûts de réalisation  ».  Bien que le garant, comme le 
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remarque un inte rnaute, ait insisté sur le fait que « rien nôest fig® » , le participant considère que 
« tous les documents, affiches, etc., font état du prolongement de la ligne 14, et ignorent les 

autres projets  » .  
 
Le Comité des usagers de la ligne 13 de la branche Sai nt - Denis dénonce une « pseudo -
concertation  »  car il estime le projet « bouclé », «  décidé  », alors même que des propositions 
émergent du débat.  
 
Le garant Michel GAILLARD  indique que, lors de ses permanences, a été abordée la question de 

la difficulté, po ur le public, de se forger une opinion pr®cise faute dôinformations plus d®taill®es sur 
les donn®es qui ont nourri les ®tudes et fond® la d®cision du ma´tre dôouvrage. Cela a pour 
cons®quence, le sentiment quôune seule solution au probl¯me pos® ®tait pr®sentée, les alternatives 
nôayant pas fait lôobjet dôapprofondissements. 

Michel GAILLARD a par ailleurs souligné à plusieurs reprises  que la concertation se situe en amont 
de la d®cision du ma´tre dôouvrage et quô¨ ce stade, le projet nôest pas d®cid®. Aussi, lôobjectif de la 
concertation, a - t -il indiqu®, nôest pas de rechercher le consensus en vue dôune d®cision mais 

dô®changer et dôinformer en vue de prendre une d®cision. 

 

 

× Les objectifs assignés à la concertation  
 
Á Les participants se f®licitent que lôavis des «  riverains  » , des «  utilisateurs du 

métro  » , des «  vrais usagers  »  soit pris en compte ou esp¯rent quôil le sera.   
 
Une participante se dit « persuadée  » que les avis des usagers seront « entendus  » .  
Une autre se réjouit de cette phase de concertatio n et se dit « persuad®e que lôint®r°t g®n®ral 

lôemportera, et que les transports deviendront de plus en plus performants, confortables, s¾rsé ».  
 
Á Dôautres expriment des avis plus contrast®s.  
 
Un participant regrette que la concertation nôait pas eu lieu ®galement lors du prolongement de la 
ligne 13 vers Asnières -Gennevilliers , quôil estime °tre ¨ la source du probl¯me de saturation de la 
ligne 13.   

 
Un autre « espère sincèrement  »  que « cette concertation nôest pas seulement un moyen utilis® 
pour gagner d u temps et faire patienter les utilisateurs de la ligne 13  ».  
 
Un participant dit notamment quôil a la ç nette impression [que]  les usagers sont informés pour la 
forme mais qu'il n'est nullement tenu compte de leurs avis.  » 

 

Á Les usagers de la ligne 13 insi stent sur le fait que la concertation doit permettre 
dôaboutir ¨ une am®lioration de la situation ¨ court et long terme.  

 
Un internaute propose que la Ville dôAsni¯res sôassocie ¨ la concertation et exprime son avis 
concernant les solutions pour désaturer  la ligne 13. Il espère aussi que la concertation sera 
« réelle  »  et « apportera les améliorations nécessaires demandées depuis des années par les 

usagers de la ligne 13  ».  
 

Le STIF  rappelle que la concertation est un dialogue avec les citoyens, voyageurs,  riverains, élus, 
acteurs associatifs et ®conomiques des collectivit®s concern®es, sur la base dôune information aussi 

complète que possible.  
 
Ainsi, la concertation doit permettre  de pr®senter le projet et en particulier dôexpliciter les raisons 
du choix  de la solution de prolongement de la ligne 14 pour désaturer la ligne 13, de répondre aux 

interrogations et aux attentes du public, dôinitier la r®flexion, dô®changer des points de vue et 
dôexprimer des propositions afin de faire progresser, dôenrichir le projet et dô®clairer la d®cision du 

ma´tre dôouvrage.  
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2.5.2.  La qualité de la concertation  

La qualit® de la concertation est ®valu®e au regard des moyens dôinformation et 
dôexpression mis en îuvre.  
 

× Qualit® de lôinformation 
 
Á Quelques participants ont comment ® les moyens dôinformation mis ¨ leur disposition 

durant la concertation.  
 

Un participant remercie les représentants du STIF et de la RATP pour les éléments de réponse 

quôils ont apport®s en r®unions publiques. 

Un participant regrette en revanche «  lôillisibilit® de la carte de lôitin®raire ».  
 

Á Certains estiment que lôinformation est d®faillante sur certains aspects du projet.  

 
Un participant regrette que la concertation nôaborde pas lôensemble des sujets ®voqu®s par la 
Commission nationale du débat publ ic dans sa décision ( cf . Annexe n° 2), notamment la 
« compatibilité  » du projet avec les projets Arc Express et du Grand Paris.  
 
De plus, certains estiment que la concertation « aurait gagné beaucoup en transparence  »  si les 
différentes solutions avaient é t® pr®sent®es au m°me niveau dôinformation. En outre, les partisans 

de solutions alternatives ( cf . page 46 ) regrettent  que celles -ci nôaient pas ®t® présentées et 

comparées de manière « objective  » avec « le projet actuel du STIF  » .  

Un participant estime que « la belle présentation visuelle  » effectuée en réunion publique sur le 
projet nôapporte pas lôensemble des ®l®ments n®cessaires ¨ la bonne compr®hension du sujet par le 

public.  
 
François Lebel, Maire du 8 e arrondissement de Paris, se rapporte  aux docu ments de la 
concertation pour exprimer son regret de ne voir mentionné aucun élément concernant le 8 ème  
arrondissement parisien.    
 
Á Le public est ®galement en demande dôinformation sur la concertation, son cadre 

réglementaire, ses modalités, son objet.   
 
Le garant Michel GAILLARD  indique que, lors de ses permanences, les participants ont dit 

souhaiter disposer de plus dôinformation sur la concertation, sa nature, son objet, son 
positionnement dans le temps du projet. Commission nationale du débat public ( CNDP), 
concertation, enqu°te publique, ma´trise dôouvrage, sont des termes qui n®cessitent dô°tre 

explicités.  
 

× Qualit® des moyens dôexpression 
 
Á Le public remercie le ma´tre dôouvrage dôavoir mis ¨ sa disposition divers moyens 
dôexpression  

 
Un participant  remercie lôensemble des acteurs impliqu®s dans la phase de concertation ainsi que 
les organisateurs de celle -ci. Tout en notant sa perfectibilité, il lui reconnaît néanmoins « le mérite 
dôexister »  et dôinnover.  
  

Un usager appr®cie lôorganisation de rencontres -voyageurs quôil estime °tre ç une très bonne 
initiative  » pour «  recueillir lôavis des voyageurs ».  

 
Á Le d®roulement des r®unions publiques fait lôobjet dôappr®ciations diverses 
 
Un participant d®nonce ce quôil estime °tre un d®s®quilibre entre le temps de parole accordé au 
ma´tre dôouvrage pour pr®senter son projet et celui consacr® ¨ lôexpression du public.  De m°me, 
un conducteur de métro RATP déplore que la répartition des temps de parole soit inégale et se dit 
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insatisfait du déroulement de la ré union. Un internaute propose, pour résoudre ce déséquilibre, 
« que le garant sô®quipe dôun sablier » et quô « il soit d®fini un temps maximum dôintervention » .  

 
Cette critique de la répartition des temps de parole est également relayée par le Comité des 
us agers de la ligne 13 de la branche Saint - Denis qui estime que le déroulement de la réunion 
publique de Saint -Denis en particulier est « extrêmement verrouillé  », car le public nôa pas 
beaucoup la parole selon lui.  
 
Le garant Michel GAILLARD  indique que, lo rs de ses permanences, le déroulement des réunions 

publiques a également été critiqué. Les participants estiment que les intervenants de la tribune ont 
b®n®fici® dôun temps de parole trop long, au d®triment du temps n®cessaire ¨ la salle pour 
sôexprimer.  

Corinne VALLS, 3 ème  Vice - présidente du Conseil général de la Seine - Saint - Denis, en 

charge des Transports, des Déplacements et de la Voirie,  estime que côest le droit de chacun 
de remettre en cause les méthodes de concertation. Cependant, elle insiste sur l e fait quô « au 
moins, il y a un échange  » . 
 
Á Le choix de lôemplacement des r®unions publiques a fait lôobjet de quelques 

remarques  
 

Un internaute sôinterroge sur lôabsence de r®union « dôinformation »  dans le 18 e  arrondissement de 
Paris, alors que celui -ci est « très concerné par les problèmes de la ligne 13  ».  
 
Gabriel MASSOU, conseiller régional et conseiller municipal de Villeneuve - la - Garenne , 
regrette que la consultation nôait pas ®t® ®tendue aux communes voisines de celles travers®es par 
la ligne 13  du métro.  

 

× Le calendrier du projet et la concertation (cf.  page 77 )  
 
Á Certains participants souhaitent que les périodes de consultation du public soient 
raccourcies afin dôacc®l®rer la mise en îuvre du projet de prolongement de la ligne 
14.  

 

Un participa nt propose ainsi de passer outre lôenqu°te publique.  
 

Á Dôautres souhaitent que celles- ci soient prolongées  
 
Ainsi, un participant propose de se « donner rendez -vous  » dans un an afin de prolonger la phase 
de concertation dont la durée (un mois) est, selon  lui, trop courte.  
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SECONDE PARTIE  
 

 

Synthèse thématique   

des avis exprimés  
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1.  METHODOLOGIE
3  

En préliminaire, il paraît important de décrire la méthode et les sources qui ont guidé la rédaction 

de cette partie du bilan.  
 
Le bilan est une analyse quali tative des différentes contributions au débat  :  

-  prises de parole et fiches questions écrites en réunions publiques,  
-  avis déposés sur les registres en mairie,  
-  avis déposés dans les urnes lors des rencontres voyageurs,  
-  avis déposés sur le site internet,  

-  rapport des permanences du garant.  
 

Cette partie du bilan  retrace essentiellement les avis du public ï plus de 1300 au total -   et les 
répartit selon les grandes thématiques auxquels ils font référence.  
 
Lorsque cela apparaît nécessaire les éléments de répo nse fournis par la ma´trise dôouvrage sont 
repris sous forme de texte orangé positionné dans un encadré, sachant que des réponses plus 

étayées se trouvent dans les comptes rendus de réunions publiques disponibles en Annexes.  
 
La parole du public, elle, nôa pas été personnalisée.  
 
 

2.  LA SITUATION ACTUELLE  ET FUTURE DE LA LIGN E 13  

2.1.  Un constat partagé  : une ligne saturée  

Á Le dialogue se fonde sur un constat largement partagé  : la ligne 13 est saturée .  
 
Spontanément, internautes, participants aux réunions publiq ues et aux rencontres voyageurs, 
intervenants dans les registres, évoquent la saturation de la ligne  : « La ligne 13 est saturée ! Il y 
a trop de monde !  » ; «  La ligne 13 est trop engorgée,  côest une ®vidence » ; «  La ligne 13 est 

complètement saturée  ».  
 
Certains précisent les tronçons de la ligne qui sont particulièrement affectés :  « la 13 sur la 
branche Asnières est sursaturée  »,  « la ligne 13, surtout sur le tronçon avoisinant la gare Saint -
Lazare, est devenue la plus saturée du réseau  ».  
 

Annick LEP ETIT,  adjointe au maire de Paris chargée des déplacements, des transports et 
de lôespace public et d®put®e de la 17ème  circonscription de Paris , souligne que les pouvoir 
publics ont officiellement reconnu cette situation (la saturation de la ligne 13) avec  la signature du 
Contrat de projets Etat Région 2007 -2013 qui consacre des financements pour réaliser des études 
sur ce sujet.  
 
Á Les usagers constatent que la saturation se ressent «  à toute heure du jour et de la 

nuit  ».  
 
Ainsi, une usagère constate que  « depuis plusieurs ann®es, côest lôheure de pointe tout le temps ».  
 
Didier PAILLARD, maire de Saint - Denis , déplore, lui aussi, la dégradation des conditions de 
transports de la ligne 13 depuis une dizaine dôann®e. 

Á Ils ajoutent que le phénomène de saturati on sôest accru au fil des ann®es. 

Les usagers attirent lôattention sur le fait que « la ligne 13 est saturée depuis très longtemps  » et 
ils ajoutent que la situation sôest aggrav®e au cours des derni¯res ann®es. Une personne qui habite 

dans le quartier de La Fourche et qui emprunte la ligne 13 indique que la situation est « de pire en 
pire  ». Dôautres, habitants dôAsni¯res-sur -Seine depuis six ans, font le même constat.   

                                                           
3 Cette méthodologie est également valable pour les appréciations portées sur la concertation et consignées dans la 1ère partie de ce bilan.  
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Troisième ligne la plus fréquentée du réseau de métro avec 600  000 utilisateurs quot idiens (après 
les lignes 1 et 4), le STIF  indique que la ligne 13 est la plus saturée. En effet, son  taux de charge 
est en moyenne ®gal ¨ 100% ¨ lôheure de pointe du matin sur le tron­on le plus charg® de la ligne 

(Place de Clichy à Saint -Lazare). Cet indi cateur traduit des situations dôinconfort pour les usagers.  

 
Á Le niveau de saturation de la ligne, lui, fait en revanche débat.  

 
Sôil y a consensus sur le fait que la ligne 13 est satur®e, le niveau de saturation, lui, fait lôobjet de 
débats.  

 
Les partic ipants se fondent sur des sources divergentes pour évoquer une fréquentation à « plus de 
110% depuis le prolongement en direction dôAsni¯res » voire « 120%  » . Un internaute évoque une 
saturation de lôordre de « six voyageurs par mètre carré  ». Certains sou lignent de plus la 

croissance annuelle du trafic qui est évaluée à 3, voire 4%, soit, un taux de charge qui, dans dix 
ans, sô®l¯verait ¨ 140%.  
 
Certains usagers estiment que la « fréquentation actuelle [de la ligne 13]  est sous -évaluée, étant 
donné que de  nombreux riverains sont oblig®s dôutiliser des moyens de transport alternatifs ».  
 

Guy SCHMAUS, sénateur honoraire et conseiller municipal clichois  souligne que « déjà, il y 
a quelques années, le taux de charge était estimée à 116%  » et que Roger KAROUTCH I, ancien 
Secr®taire dôEtat charg® des relations avec le Parlement, a indiqu®, lui, un taux de charge actuel de 
la ligne 13 de lôordre de 160%. 

 

Le STIF  indique, que sur la branche dôAsni¯res-Gennevilliers, en situation moyenne, le taux de 

charge est passé  de 116% avant 2008 à moins de 100% en 2009.  
 
Cette baisse du taux de charge r®sulte, dôune part, dôune augmentation du nombre de trains 
desservant lôensemble de la ligne 13, ce qui a permis dôaugmenter le nombre de rames sur la 

branche Asnières -Gennevill iers. Dôautre part, elle résulte de la mise en place dôune desserte plus 
équilibrée entre les deux  branches ( cf.  page 43 ).  
 
Malgré tout, le STIF partage le constat des usagers quan t  à la saturation de la ligne et aux 
mauvaises conditions de transport.  

2.2.  Les  témoignages sur les conditions de transport actuelles  

Quelque soit le taux de charge, les usagers expriment leur « ras - le-bol  »  des conditions de 
transport dont ils souffrent au quotidien.  

2.2.1.  La pénibilité des conditions de transport  

Á Les participants font pa rt, en grand nombre, de la pénibilité des conditions de 
transport sur la ligne 13.  

Les termes sont clairs pour décrire cette situation devenue « insupportable  » .  

Les usagers évoquent des conditions de transport « indignes  » . La situation est jugée « invi vable  » , 

« infernale  » , « inacceptable  » , « scandaleuse  » , et se résume, selon les participants, à « une 

véritable galère  » , « un véritable cauchemar  » ,  « un véritable supplice  », «  un vrai calvaire  ».    
 
Certains perçoivent ainsi la ligne 13 comme une li gne « dangereuse  »  : « inconfort  » , 
« bousculades  » , « agressions  » , « hurlements  »,  caractérisent les « conditions détestables  » 
subies par les usagers.   
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Les usagers témoignent des  « nombreux malaises  »  constatés sur la ligne et de « lôinsécurité  »  
quôelle favorise  : « la ligne est tellement satur®e quôon est tous coll®s les uns aux autres, ce qui 

facilite le pickpocket  ».  
 
Les élus des communes concernées par la ligne 13 rejoignent les participants sur cette description. 
Ainsi,  Didier PAILLARD, maire de  Saint - Denis , évoque la situation extrêmement préoccupante 
des conditions de transport sur la ligne 13 et de ses conséquences en termes de sécurité pour les 
usagers.   

Á La promiscuité liée à la surcharge des rames de métro, en particulier aux heures de 
point e, mais pas seulement, est largement commentée.  

Certains estiment être « traités comme du bétail  »,  des « paquets transportés en wagons à 

bestiaux  »,  ou se comparent à des  « sardines en boîte  ». Une habitante du quartier Brochant/La 
Fourche témoigne  : ell e souffre  « tous les matins du surpeuplement».  Un internaute témoigne des 
annonces répétées de « voyageur malade  »  pour expliquer les retards de la ligne.  

Les usagers se disent contraints ¨ des temps dôattente longs li®s, selon eux, ¨ une faible fr®quence 
des métros, et à la nécessité de laisser passer des rames qui, une fois arrivées à quai, sont 

surchargées  : « à Saint -Lazare on ne peut pas monter dans un métro car ils sont toujours 
blindés  è. On d®nonce lô« impossibilité de monter dans les rames trop peu plées  » : «  pour rentrer 
dans la rame, cela tient presque de lôexploit », « on est oblig® dôattendre plusieurs rames de m®tro 
avant de pouvoir esp®rer se faufiler ¨ lôint®rieur !  »,  il faut « laisser passer trois métros avant de 
pouvoir monter  » .  
 

Ainsi,  « les arr°ts prennent du temps, surtout en cas dôaffluence, car il faut que les voyageurs 
descendent et montent  » , « cela retarde les trains, qui sont par conséquent moins fréquents  » et 

côest en somme un « cercle vicieux  » qui fait que la ligne 13 est « impraticable  » , « inutilisable  » .  
 
Á Certains évoquent plus spécifiquement la saturation de certaines stations.  

Un usager de la station Guy M¹quet indique quôil « marche jusquô¨ Place de Clichy » , où la situation 
est plus supportable  et lance ainsi un appel au nom de ceux qui « prennent le métro après La 
Fourche, [car]  côest lôenferè.  

Plusieurs autres usagers témoignent également des conditions particulièrement douloureuses pour 

ceux qui empruntent la ligne au nord de la station La Fourche  où  « [ils]  ne [peu vent]  que [se]  
lamenter sur [leur]  sort  » . Un usager des lignes 13 et 14 estime que côest la partie comprise entre 
les stations La Fourche et Saint -Lazare qui pose le plus de probl¯mes dôexploitation. Deux 
internautes pointent en particulier la station Pla ce de Clichy « o½ le nombre dôusagers est plus 
important que la capacit® dôaccueil » et  « où les bousculades sont trop fréquentes sur le quai  ».  Un 

autre souligne quô¨ la station Brochant, « il est souvent impossible de monter dans la rame  » .  

Un internaut e déclare que «  la ligne est saturée dès les bouts de ligne, les terminus  ».  

Un internaute sô®tonne quô« on ne parle que du nord  » de la ligne 13, alors que « la qualité du 
service constat®e quotidiennement au d®part et ¨ lôarriv®e de Ch©tillon »  laisse au ssi à désirer. Il 

demande ainsi ¨ ce que lôon « veille à traiter la ligne 13 et sa saturation dans son ensemble  » . 

Á Les usagers déplorent la faible fréquence de passage des rames , ¨ laquelle sôajoute le 
retard quôaccuse la ligne 13, en raison des difficult®s dôexploitation.  

Ainsi, ils constatent sur la ligne, une  « fréquence trè s faible en particulier le week -end  » , et 
d®plorent des temps dôattente longs : «  ce matin, encore, entre deux rames, il y avait sept minutes 
dôattente », en précisant les  stations  auxquelles  « des fois, il faut attendre cinq à six minutes pour 

avoir un métro a Carrefour Pleyel en direction de Châtillon  ».  

De plus, cette ligne souffre dôirr®gularit® et les usagers soulignent quôil nôy a « aucune fiabilité des 
délais  » . Ainsi, selon un  internaute, « le probl¯me nôest pas tant la saturation de la ligne que son 
manque total de fiabilité  ».  Il sô®tonne, avec dôautres, que ces incidents « arrivent aussi 
fréquemment et [quôils] prennent autant de temps à être résolus  », ¨ la diff®rence dôautres lignes 
de métro  : « il ne se passe pas un jour sans que cette ligne soit bloquée  » ; «  nous sommes 
soumis chaque matin et soir aux aléas des pannes à répétition  » ; « óavarie mat®rielô : de fa­on 
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exceptionnelle, oui, mais de façon récurrente, non  !  » . Un internaute insiste sur ce point en 
soulignant que « le service est lamentable presque tous les jours  ». Lôun dôeux sugg¯re de faire des 

travaux pour résoudre cette situation.  

Ils témoignent également de dysfonctionnements quotidiens en tous genres  : « tous les jours sur la 
ligne 13 il y a des incidents techniques, avec les pannes de signalisation » ,  « à basilique Saint -
Denis, le m®tro est marqu® ¨ quai (00 min en clignotant), alors quôil arrive cinq minutes apr¯s » ; 
un usager reprend quant à lui un mes sage dôannonce quôil entend r®guli¯rement sur la branche 

Asnières -Gennevilliers  :  « óun train en provenance de Saint Denis passe devant nousô » .  

 

Le STIF  indique que le trafic sur la ligne 13 a augmenté  au rythme moyen de 2% par an au 

cours des 10 dernière s années  et le trafic aux heures de pointe a évolué au rythme moyen de 1% 
par an sur la même période . Ainsi, c ette croissance se répartit principalement au cours des heures 

creuses  : elle est associée à une augmentation des déplacements effectués pour des motifs de 
loisirsé Au cours des heures de pointe, la croissance de la fr®quentation pour les motifs domicile-
travail et domicile -étude a été moindre , de lôordre de 1% par an sur les 10 derni¯res ann®es.  

Pour répondre à cette croissance du trafic, les renf orts dôoffre sur la ligne 13 ont été mis en place 
aux heures de pointe mais aussi pendant les heures creuses ( cf.  page  43 ).  

Le STIF  indique que les perturbations , qui se produisent sur la ligne, génèrent un effet «  boule -
de-neige  ». Alors que les conditio ns de transport sont déjà difficiles en situation normale, les 
perturbations conduisent à ce que moins de trains circulent. Il en résulte une sur - fréquentation des 
stations et des trains et des conditions de transport fortement dégradées.  

 

Pour renforcer la robustesse  de la ligne 13 et éviter que les perturbations ne dégradent son 
fonctionnement et les conditions de transport des usagers, un ensemble de mesures ont été mises 
en îuvre et sont programm®es ¨ court et moyen termes (cf.  page 44, 66 ).   

2.2.2.  Les consé quences de cette pénibilité  

Á Les conséquences sur les conditions de travail, de scolarité et de déplacements de 

mani¯re plus g®n®rale font lôobjet de nombreux t®moignages.  
 
De nombreux usagers témoignent de leurs difficultés spécifiques liées à leur condit ion particulière 
dôusager : femmes enceintes, personnes avec enfants en bas -âge, personnes âgées, salariés, 
étudiants, touristes. De manière générale, l a ligne 13 est dite « très épuisante  ».  
Un étudiant fait part de ses difficultés « à rejoindre le centre  de Paris  »  le matin, « en conséquence 

[de quoi, il]  arrive en retard ¨ lô®cole ».  

Les actifs sont particulièrement préoccupés par cette situation qui pénalise leurs conditions de 
travail, en raison de retards fréquents. Une personne travaillant à Saint -Denis et habitant du 17 e 
arrondissement de Paris,  indique que son temps de trajet, normalement de lôordre de la demie 
heure, nécessite en réalité une heure, voire une heure quinze  ; « parfois, même, cela [lui]  prend 

deux heures  » ; il arrive ®galement quôel le  « reste à Carrefour Pleyel sans train  ». Une personne  
travaillant ¨ lôH¹pital Bichat t®moigne des conditions de transports d®plorables sur la ligne 13, 
quôelle et ses patients subissent. Une autre travaillant chez lôOr®al, ¨ la station Mairie de Clichy, 
indique que la situation est un « enfer  »  pour les salariés de cette entreprise contraints de 
sôinformer mutuellement des fr®quents dysfonctionnements de la ligne 13. Un patron dôentreprise ¨ 
Clichy voient ses collaborateurs régulièrement retardés le mati n, et fait part des remarques de ses 
clients, contrari®s ¨ lôid®e dôemprunter la ligne 13. Un salari® explique quô « à [s on ]  travail, les 

horaires ne sont pas flexibles et [quôil] ne [ peu t]  pas [s e]  permettre dôarriver avec une minute de 

retard.  » . Ainsi, les retards répétés en raison de la ligne 13, ont entraîné « des réductions de 
salaire  de la part de [s on ]  entreprise ».   
 
Le Comité  des usagers de la ligne 13 de la branche Saint - Denis  cite une étude publiée par 
Technologia  mettant en relief le rapport q ui existe entre le stress et la souffrance des salariés au 
travail et les conditions de transport en commun.  
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Á Ces  « conditions  déplorables » conduisent certains à délaisser la ligne 13 pour se 
reporter sur les autres lignes du réseau de transport en commun  existant.  

Une usagère  indique que « les conditions de voyages sont telles que depuis plus dôun an, [elle fait]  
un d®tour matin et soir afin dô®viter la 13 maudite » ; un internaute remarque quôil « fait tout pour 
éviter  » la ligne 13  :  « bus, marche à pie dé ».  Ils sont ainsi  plusieurs usagers à témoigner, comme 
elle, du fait quôils d®laissent la ligne 13 pour un autre mode de transport.  
 

Dôautres d®plorent au contraire nôavoir « aucune solution de contournement depuis Saint -Lazare  ».  
 
Les usagers délaisse nt la ligne 13 pour é 
 
éle bus 

Plusieurs  participants  indiquent quôils pr®f¯rent emprunter le bus : un étudiant qui monte à la 

station Guy Môquet, une usagère qui habite à Brochant et qui est en correspondance avec les 
lignes 2, 3, ou 4, un usager qui effe ctue des trajets en rocade au nord de Paris (via le bus 255 4).  
Une usagère explique en effet que lorsquôelle emprunte le bus, son temps de trajet est ®quivalent 
mais ses conditions de transport plus satisfaisantes  : « je respire, les gens sont moins stres sés ».  
 
éla voiture individuelle  
Un internaute indique que «   depuis plusieurs semaines [il]  prend [sa]  voiture  » et quôil a « gagné 

en confort  ».  
 
éla marche ¨ pied 
Un enseignant habitant le quartier des Epinettes souligne que, souvent, il doit « marche r jusquô¨ 
Saint -Lazare en lôabsence de fonctionnement de la ligne 13 » .  
 

Une usagère de longue date témoigne du fait que  « depuis quelques années, [elle]  nôy arrive plus : 

[elle]  sature et donc [fait]  tout à pied  ».  
 
Á Or, ce réseau de substitution, à comme ncer par les lignes de bus, peut lui aussi faire 
lôobjet de dysfonctionnements.  

 
Le réseau de bus  

Un usager explique pourquoi il a résilié son abonnement «  Navigo  ». Habitant de Clichy et 
travaillant dans le centre de Paris, il a délaissé la ligne 13 en r aison des conditions évoquées ci -
dessus, pour emprunter le bus 74 5, qui, lui aussi, circule dans des conditions difficiles, avec une 
faible fréquence et des retards récurrents. Il compare ainsi les temps de trajet des différents 
modes de transports  : « par  le bus 74 : 45 min à 1h30, par le métro 13 : 45 minutes à 1h30, par 
le train : 30 minutes ¨ 2 heures  (é), tout ¨ pied : 45 minutes ». Il a donc opté finalement pour la 

marche à pied, moyen plus contraignant mais plus fiable.  

 
Un actif travaillant le week -end regrette que le bus 341 6 ne soit alors pas en service. Il indique par 
ailleurs que le bus périphérique «  PC » est « surchargé  »  et que le bus 74 circule sur un trajet très 
court entre les deux branches de la ligne 13.  
 
Un usager explique que le week -end, le temps dôattente est particuli¯rement long sur la ligne de 
bus quôil emprunte (annonc® dans 25 min, le bus arrive finalement 45 min apr¯s), et la fr®quence 

irrégulière (après avoir attendu 45 min, un autre bus suit 5 min derrière).  

Un autre encore témoigne des difficultés de circulation du bus 81 7, qui malgré « lôextension des 
horaires et jours de fonctionnement  ï [qui est] une très bonne chose », constate que   « le trafic 
entre Porte de Saint -Ouen et Place Clichy est tellement dense aux heures de p ointe que le bus ne 

peut pas constituer une mesure de repli  ».  

De même, un participant  indique que, malgré les voies réservées qui ont été installées entre la 
station  La Fourche et Place de Clichy,  le bus 81 circule difficilement et que, par conséquent, l e 
temps de trajet est allong®. Il sôindigne par ailleurs, avec dôautres participants, du fait que le bus 
effectue son terminus bien avant de sôarr°ter ¨ son d®p¹t (cf . page 39 ).  

                                                           
4 Porte -de-Clignancourt -Stains - les-Prévoyants  
5 Clichy -Berges de Seine -  Hôtel de Ville  
6 Mairie de Clichy -Landy -Martre -  Porte de Clignancou rt  
7 Porte de Saint -Ouen -  Châtelet  
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Un usager qui se reporte sur le bus 255 8, indique quôil est « saturé le mati n » . Sa fréquence de 

quinze minutes ne permet pas dôabsorber lôimportant trafic quôil conna´t. Il pr®cise que le soir, le 
bus nôest pas satur®, mais que  « lôattente est parfois longue, ce qui d®courage son usage ».  

Enfin, un autre  remarque que « la desse rte de la ligne de bus 53 9 est plutôt déficitaire [et que]  les 
stations Wagram -Malesherbes et Villiers [sont]  lointaines  » . Il ajoute que « les bus 94 10  et 53 ne 
sont pas assez nombreux  » et que les  « couloirs de bus  jusquô¨ Saint-Lazare  »  étant peu 

nombreu x, cela aboutit à des « trajets trop longs et aléatoires  » . 
 
La ligne C du  RER 
Un usager évoque les conditions de transport sur le  RER C et souligne notamment sa faible 
fréquence.  

 

La ligne C du RER fait lôobjet de demandes sp®cifiques. Ainsi, lôAssociati on des usagers de 
transports dôIle- de - France (FNAUT)  demande à ce que la fréquence du passage du RER C soit 
ramenée à un RER toutes les cinq minutes.  
 
Le Comit® dôusagers de la ligne 13 Asni¯res Gennevilliers explique que les problèmes 
rencontrés par la li gne C du RER sont liés à la situation en fourche  de la ligne, à partir de la station 
Champs de Mars. Il propose une solution pour augmenter sa fréquence pour les trains provenant 

dôErmont-Eaubonne, à savoir le débranchement/dédoublement de la ligne 13, ce qui permettra 
dô®viter dô « encombrer lôentonnoir » .   
 
Autres  
Un usager souligne quôil ne peut prendre le V®libô faute de v®los disponibles au d®part ou faute de 
places libres, ¨ lôarriv®e.   

 

Ce cumul de dysfonctionnements, à la fois sur la ligne 13 et s ur le réseau « de substitution  » , 
incite les participants ¨ un certain cynisme face ¨ la politique dôencouragement en faveur des 
transports en commun  :  « on nous dit quôil faut prendre les transports, quelle blague !  ».  
 

Conscient de la nécessité de compl ®ter les mesures dôam®lioration mises en îuvre sur la ligne 13, 

le STIF  a financé des renforts et une réorganisation des lignes de bus  sur les territoires desservis 
par la ligne 13 ( cf . p age  39).  
 
De plus, le  STIF pr®cise que des renforts dôoffre sur la l igne C du RER  ont ®t® mis en îuvre et 
indique par ailleurs que le Sch®ma directeur de la ligne C, dont lôobjectif est dôam®liorer son 

fonctionnement, est en train dô°tre mis en îuvre.  

 

Á La situation de la ligne 13 est également évoquée par certains comme m otif de 

mobilité résidentielle.  
 

Ils expliquent que « des personnes choisissent de changer de quartier pour éviter cette ligne de 
métro  »; «  je connais des gens qui nôen peuvent  tellement plus quôils partent de Clichy » ;  « nous 
envisageons de quitter le q uartier  » ;  « la saturation de la ligne 13 amène les gens à déménager  ».  
 
Á  Enfin, les usagers mettent en relation ces conditions de transport avec le tarif en 

vigueur.  

Un internaute refuse de « payer le même prix que les usagers de la ligne 14  ». Un autre  constate 
que  « le service ne sôam®liore pas et pourtant les tarifs augmentent  tous les ans  ». Un autre encore 
indique quôil « paie  un abonnement pour prendre les transports en commun chaque jour  » , mais 

que, paradoxalement, cela est source de  « soucis sup plémentaires  ». Il exprime ainsi sa difficulté à 

payer un service qui ne lui est «  pas rendu ou juste à moitié  » et espère vivement « la privatisation 
et lôobligation du service ».  Un participant analyse la situation en indiquant quô « elle pénalise les 
habitants, les usagers en général et le territoire du nord de Paris tout entier  » . Or, précise - t - il, les 
tarifs ne sont pas adaptés aux « conditions de fonctionnement de ce (soi disant) service public.  » .  

                                                           
8 Porte de Clignancourt -  Stains -Les Prévoyants  
9 Pont de Levallois -  Opéra  
10  Levallois Louison Bobet -  Gare Montparnasse  
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2.2.3.  La forte attente dôune am®lioration de la ligne 13 

Á Les participants soulignent que «  lôurgence ¨ agir  »  se fait dôautant plus sentir que 
des engagements ont été pris dans ce sens.  

Un conducteur de métro RATP et délégué syndical CGT, affirme que depuis 1993, la RATP a promis 
lôam®lioration prochaine du fonctionnement de la ligne 13  ; ce qui ne sôest pas produit, selon lui.  
 
Á Les ®lus mettent lôaccent sur le fait que, si un besoin urgent dôam®lioration se fait 

sentir, on peut constater que des efforts sont d®sormais mis en îuvre dans ce sens.  

Annick LEPETIT,  adjointe au maire de Paris chargée des déplacements, des transports et 

de lôespace public, d®put®e de la 17ème  circonscription de Paris  souligne, quôen tant 
quôusag¯re de la ligne 13 ¨ la station Guy M¹quet, elle partage les difficult®s dont les participants 
témoignent.  

Elle entend le probl¯me de lôurgence ¨ r®soudre la situation et rappelle ¨ ce propos quôun Comit® 
de ligne présidé par Jean BRAFMAN 11 , a été créé en vue de travailler en lien avec la RATP sur le 
quotidien de la ligne.  
 
Corinne VALLS, 3 ème  Vice - présidente du Conseil général de la Seine - Saint - Denis, en 
charge des Transports, des Déplacements et de la Voirie souligne que les élus et le STIF sont 

tout à fait conscients de la difficulté des conditions de transport sur la ligne 13 et de son impac t sur 
les conditions de travail. Elle ajoute que « pendant dix, vingt ans  rien nôa ®t® fait » , alors que, 
depuis sa r®gionalisation en 2004, le STIF sôefforce de « rattraper le retard  » pour que les usagers 
voyagent dans de meilleures conditions.  

2.3.  Les caus es de la saturation de la ligne 13  

Á Les participants cherchent ¨ identifier lôorigine du probl¯me de la saturation de la 
ligne 13.  

2.3.1.  Lôexploitation en fourche 

Á La fourche est per­ue comme lôune des causes des difficult®s de la ligne 13 

Les usagers sôaccordent à dire que la configuration en fourche est « la source originelle  » des 
problèmes rencontrés sur la ligne 13 : selon eux, « tout le monde est dôaccord sur le diagnostic 
depuis longtemps  » .  

 

Ainsi, pour certains, «  lôexploitation en fourche pose probl¯me depuis le prolongement à Pleyel en 
1952  » ;  « le principal probl¯me rencontr® par la ligne 13 (selon lôavis de la plupart des usagers) 
est lôembranchement ¨ la station La Fourche entre les deux directions nord de la 13 » .  
 
Un internaute sôappuie sur le dossier de concertation pour affirmer que « côest la configuration en 
fourche de la ligne 13 qui est ¨ lôorigine des conditions de transport difficiles pour les usagers ».  

 
En outre, cela explique  la faible fréquence « [des]  rames [qui]  se font encore plus rares puisquôil y 
a deux directions, Saint -Denis et Asni¯res, ce qui augmente encore le temps dôattente » ;  « la 
circulation alternée de deux [métros en direction de]  Saint -Denis pour un [m®tro en direction dô] 
Asnières , pénalise les usagers de cette porti on Asnières en diminuant le nombre de rames  ».  
 

Un participant explique  que cela  « limite (é) la possibilit® dôaugmenter la capacit® de chaque 

branche  », c'est -à-dire, dôaccro´tre le nombre de m®tros, et donc, la fr®quence.  
 
Pour  Patrice LECLERC, conseil ler général des Hauts - de - Seine,  les dysfonctionnements de la 
ligne 13 sont dus à la présence de la fourche. Il explique que le système OURAGAN fonctionne 
moins bien dans une telle configuration.  
 

                                                           
11  Vice -président du Conseil régional et Président de la Commission Démocratisation du STIF lors de  la 
Concertation préalable.  
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Le STIF  indique que les renforts dôoffre et la desserte plus équilibrée entre les branches de la ligne 

13 ( cf.  page 43 ), la perspective de mise en service du système OURAGAN ( cf.  page 42 )  et la plus 
grande robustesse quôapportera lôensemble des mesures dôexploitation permettront de mieux 
répondre à la fréquentation  de la ligne 13.  
 
Mais ces mesures ne permettront pas de r®pondre ¨ long terme ¨ lô®volution du trafic sur la ligne 

13. Dôautres solutions plus lourdes devront °tre envisag®es. 

 

2.3.2.  Les prolongements réalisés de la ligne 13 et le développement des 

territoires  concernés  

Á Certains estiment que  les prolongements successifs de la ligne 13 au nord ont 
contribué à aggraver sa saturation.  
  

Certains relient la dégradation de la ligne 13 au prolongement de la branche ouest de Gabriel Péri à 
Asnières -Gennevilliers -Les Courtilles, en 2008.  
 
Ainsi, selon un internaute, la situation sur la ligne 13 « est un véritable enfer, qui a empiré avec la 
mise en service des stations suppl®mentaires sur la destination dôAsni¯res ».  
 
Un internaute fait ainsi remarquer quôavec ses deux branches, « la ligne 13 est la plus longue du 

réseau parisien avec 24,3 kilomètres  » . 
 
Á Dôautant que , selon les participants, les nouveaux territoires desservis à chaque 

extrémité des branches sont en fort développement  
 
Un participant estime que « le prob lème vient surtout de la sur - fréquentation des métros au nord 

de la 13  » et moins de  La Fourche qui  « nôest pas un probl¯me absolu », évoquant à c e titre 
lôexemple de la ligne 7 qui  ç nôest pas satur®e » .  
 
Un autre  explique que le fonctionnement dôune ligne de métro dépend de la densité du secteur 
quôelle traverse. Il souligne ainsi le r¹le strat®gique de la ligne 13 qui met en relation des quartiers 
dôaffaires (Saint Lazare, Champs Elys®es Cl®menceau, Montparnasse) et des bassins de population. 
 

La satura tion de la ligne 13 est également renforcée du fait que la ligne, avec ses deux branches, 
dessert «un bassin de population deux fois plus grand  » .  
 
Un internaute estime que la saturation de la ligne 13 est liée à « lôimportant d®veloppement 

économique de certains secteurs desservis  ». Un autre pense que cela  « expliquerait une 
augmentation constante de sa fréquentation  ». Selon un participant, ce processus est ¨ lôîuvre 
« depuis une dizaine dôann®es » .  
 
Un autre regrette que  «  la RATP et le Syndicat des t ransports parisiens nôont pas engag® une 
prospective sérieuse  [alors que]  le territoire desservi par la ligne 13 (la région de Saint -Denis) était 
en pleine explosion démographique et en reconversion économique  » . Selon lui, « cette saturation 
exemplaire et  prévisible qui est de plus en plus insupportable,  [aurait pu être]  évitée  » .  
 

Didier PAILLARD, maire de Saint - Denis , déplore la dégradation des conditions de transports de 
la ligne 13 depuis une dizaine dôann®es, p®riode pendant laquelle le trafic de la ligne a très 
fortement augmenté, accompagnant le développement accéléré du territoire.  

Le STIF  rappelle quôun renfort dôoffre et une desserte plus ®quilibr®e des branches de la ligne 13 

(cf.  page 43 ) ont ®t® mis en îuvre avec le prolongement la branche Asnières -Gennevilliers aux 
Courtilles pour transporter les nouveaux utilisateurs.  Cette évolution a  permis de ramener le taux 
de charge de la branche Asnières -Gennevilliers ¨ lôheure de pointe la plus charg®e de 116% avant 
2008 ¨ moins de 100% aujourdôhui.  
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2.3.3.  Les autres projets de transport en commun  et la ligne 13.  

Un participant estime que le « retard sur le prolongement de la ligne 14 et Eole  »  est à « lôorigine 
des conditions de transports inhumaines dont souffrent quotidiennement les usagers de la lign e 
13  ».  
 
Quelques participants estiment que lôensemble des projets de transport en commun, parmi lesquels 
sont le plus souvent cit®s le prolongement de la ligne de tramway T1 ¨ lôouest (vers la station 

Asnières -Gennevilliers), la cr®ation dôune nouvelle ligne de tramway (TramôY ou T-8) entre Saint -
Denis, Epinay et Villetaneuse et la cr®ation dôune nouvelle ligne de tramway entre Saint-Denis et 

Sarcelles (T -5)é, et lô®ventuel prolongement de la ligne 13 au nord, ne va pas contribuer ¨ 
désaturer la ligne 13.  Au contraire, ils la rechargeront.  
 
Dominique CARRE, conseiller d®l®gu® aux transports ¨ la Communaut® dôagglom®ration 
Plaine Commune , se f®licite que le futur prolongement act® du TramôY jusquô¨ Paris permette de 

créer une alternative à la ligne 13 dans  la desserte des quartiers du sud de la communauté 
dôagglom®ration. 
 

Le STIF  indique que le maillage de projets de transport du territoire avec la ligne 13 peut 

améliorer la situation de la ligne. Ainsi le prolongement de la ligne de tramway T -3 contribue à la 
d®saturation de la ligne 13. De m°me, la cr®ation dôArc Express d®saturera la ligne 13 de 12% 

supplémentaires ( cf.  page 54 ).  

2.3.4.  La question de prolonger la ligne 13 à Stains et Gennevilliers  

Á Plusieurs participants se prononcent en faveur du prolongement  de la ligne 13, à 
Gennevilliers sur la branche Asnières, et à Stains sur la branche Saint - Denis.   

 
Prolongement de la branche Asnières -Gennevilliers  
Un participant assure que «  le prolongement de la ligne 13 de la branche dôAsni¯res vers Le Port de 
Gennevilliers nôapporterait que peu de trafic suppl®mentaire », faisant remarquer que les «  salariés 
travaillant au port de Gennevilliers transitent déjà par la station Les Courtilles  ».  

  
Rappelant que «  les quartiers dôOrgemont situ®s au-delà de la Seine, su r les communes 
dôArgenteuil, de Saint Gratien et Epinay-sur -Seine constituent une forte zone dôhabitat », un 
participant estime que «  le prolongement de la ligne 13 apporterait une forte amélioration  » de la 

desserte des habitants de ces quartiers. Par ail leurs, il considère que ce même projet «  permettrait 
de casser la barrière constituée par la Seine dans ce secteur  », mais aussi «  dôam®liorer les 
correspondances des voyageurs en provenance du nord de la ligne C du RER  ». Enfin, selon 

lôinternaute, ç une correspondance pourrait être envisagée avec la Tangentielle Nord  ».    
 
Le Comité des usagers de la ligne 13 de la branche Saint - Denis demande le prolongement de 
la ligne 13 jusquô¨ Gennevilliers. 
 
Gabriel MASSOU, conseiller régional et conseiller municipal  de Villeneuve - la - Garenne,  

estime que la revendication dôun prolongement de la ligne 13 du m®tro jusquôau Port de 
Gennevilliers est toujours dôactualit®. 
 
Prolongement de la branche Saint -Denis  
Plusieurs participants favorables au prolongement jusquô¨ Stains arguent du fait que cela 

permettrait une correspondance avec la Tangentielle Nord.  
 

Un participant associe à sa proposition pour désaturer la ligne 13 (le débranchement/dédoublement 
de la ligne 13, cf. page  48 ) le  « prolongement [de la ligne 13]  à Stai ns, afin dôassurer une 
correspondance avec la Tangentielle Nord  » . Un internaute estime également que la météorisation 
de la ligne 13 permettrait de prolonger la ligne 13 de Saint -Denis à Stains.  
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Un autre participant estime quôil faut « absolument  »  prol onger la ligne 13 à Stains, pour désaturer 
Saint -Lazare.  

  
Le Comité des Usagers de la ligne 13 Asnières, Gennevilliers, Clichy , partisan de la solution 
de météorisation de la ligne 13, estime que pour contribuer réellement au développement du 
territoire, il faudrait que la ligne 13 soit prolong®e jusquôau Port de Gennevilliers et ¨ Stains.  
 
Selon un internaute, la Tangentielle Nord peut également permettre une désaturation de la ligne 
13, ®tant donn® quôelle est cens®e d®saturer les lignes du RER en les maillant.  

 
Michel BEAUMALE, maire de Stains , estime que les Stanois attendent depuis quarante ans 
lôarriv®e du m®tro dans leur commune. Il indique que la municipalit® a gel® des terrains depuis 
trente ans afin dôaccueillir cette infrastructure. Lô®lu demande au STIF de réaliser une étude 

s®rieuse sur lôimpact dôun prolongement de la ligne 13 vers Stains sur le trafic de la ligne. Selon lui, 
une telle ®tude, qui d®montrerait que le prolongement jusquô¨ Stains aggrave la saturation de la 
ligne 13, nôa jamais ®té produite. Il rappelle que le prolongement de la ligne 13 en direction de 

Stains trouve aussi sa l®gitimit® avec lôarriv®e prochaine de la Tangentielle Nord sur le territoire de 
la commune. Selon lô®lu, la Tangentielle Nord participerait en effet  à la d ésaturation de la ligne 13.  
 
Dominique CARRE, conseiller d®l®gu® aux transports Communaut® dôagglom®ration 
Plaine Commune , indique que la Communaut® dôagglom®ration continue de soutenir le 
prolongement de la ligne 13 jusquô¨ Stains.  

 

Le STIF  souligne lôintérêt que présentent les prolongements de la ligne 13  du point de vue du 
maillage (avec la Tangentielle Nord à Stains ) et de la desserte des territoires (Stains et Port de 
Gennevilliers ). Toutefois, ces prolongements sont de nature à accroitre la fréquenta tion de la 

ligne 13.  
 
Ainsi, les prévisions de trafic ont mis en évidence que le prolongement à Stains  renforcerait la 
saturation  de la ligne 13. En effet, ce prolongement entraînerait une croissance de 600  passagers 
¨ lôheure de pointe la plus charg®e, portant le nombre total de voyageurs à transporter à plus de 
23  000 pour une capacité de transport de 22  700.  

 
Aussi, avant dôenvisager le prolongement de la ligne 13 ¨ Stains, la priorit® est dôengager de 
manière pérenne la désaturation de la ligne 13.  

2.4.  Le s propositions pour améliorer à court et moyen termes la 

situation de la ligne 13  

De manière générale, les éléments suivants peuvent être retenus  :  

Á Les usagers expriment une attente forte quant ¨ lôam®lioration de la situation sur la 
ligne 13 avant 2017 , date de mise en service du prolongement de la ligne 14.  

Nombreux sont ceux qui soulignent lôurgence dôune intervention pour rem®dier ¨ la situation 
actuelle de la ligne 13  : «  il est impératif de trouver, maintenant, des solutions car il y a vraiment 
urg ence  ».  

La date de mise en service du prolongement de la ligne 14 paraît « trop lointaine  » . Les 
participants insistent ainsi sur le fait quôau-del¨ des projets mis en îuvre pour d®saturer la ligne 
13 à moyen/long terme,  « des actions immédiates semblent v itales  » pour  « tenir jusquôen 
2017  » ; « il faut réagir et vite  », «  il faut faire bouger les choses très rapidement  » .  
 

Un participant propose que lôon informe les usagers, par voie dôaffichage, de lôavancement de ce 
plan dôactions avec un tableau de bord présentant les indicateurs de performance de la ligne, 

« comme le fait la SNCF, par exemple  » . 
 
Á Certains ont le sentiment que lôon se «  préoccupe  »  seulement maintenant de leur 

situation et font part de leur mécontentement .  
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Le Comité des usagers de la  ligne 13 de la branche Saint Denis sôinqui¯te de la situation des 
usagers jusquôen 2017 et regrette que rien nôait avanc® depuis de nombreuses années, malgré de 

nombreuses études.  
 
Mathieu HANOTIN, Vice - président du Conseil général de Seine - Saint - Denis,  estime 
nécessaire de trouver des solutions de court terme.  
 
Paul PLANQUE, adjoint au maire de Saint -Ouen en charge de lôurbanisme, se déclare 
favorable au prolongement de la ligne 14 mais insiste sur le fait que dôautres solutions doivent °tre 

trouvées en u rgence.  
 
Á Les usagers proposent une série de solutions , présentées ci - dessous,  pour améliorer 

la situation sur la ligne 13 à court terme .  

 
Á Dôautres estiment au contraire que les solutions de court terme ne suffisent pas et 
quôil faut, ¨ court terme, une solution dôenvergure.  

 
Lôassociation « Ensemble pour la ligne 13 » estime que les solutions pour soulager la ligne 13 
à court terme sont quelque peu « légères » . Un participant estime quant à lui que « les 
bricolages  » sur la ligne 13 ne feront rien, et quôil faut un plan dôenvergure.  
 
 

Le STIF  indique que ces mesures portent sur  :  
-  les renforts dôoffre et la desserte plus ®quilibr®e des branches de la ligne 13 (cf.  page 43 )  ;  
-  la r®novation des rames, lôaccompagnement de la mont®e descente par des agents 
dôaccompagnement, lôinformation aux voyageurs, lôinstallation de portes-palières, la mise 

en place du système OURAGAN ( cf . page 42 )  ;  
-  les mesures dôexploitation (nouveau poste de commande centralis®, retournement 

automatique des trains à Chatillon -Montrouge,  augmentation de lôeffectif des conducteurs, 
reconfiguration de la maintenanceé) (cf.  pages 44 -45 )  ;  

-  les mesures de renfort et de réorganisation des lignes de bus ( cf . page 39 ) . 
 

Les mesures de court et moyen termes  mises en îuvre pour am®liorer le fonctionnement de 
la ligne 13 et les conditions de transport des usagers repr®sentent 300 millions dôeuros.  
 

Le STIF  indique toutefois quôune solution p®renne et compl®mentaire aux mesures de court et 
moyen termes devra °tre mise en îuvre.  

2.4.1.  Le renforcement de lôoffre de bus 

Pour plusieurs participants, il para´t ®vident quôil faut « tout simplement plus de métro et plus de 
bus  » ; « il [leur]  parait imp®ratif (é) dôaugmenter lôoffre de bus ».  

 
Á Les usagers proposent dôintervenir sur le r®seau de bus afin dôoffrir une alternative à 

la ligne 13 et de la désaturer.  

 
Á Plusieurs sugg¯rent dôam®liorer lôexistant, côest- à- dire, le fonctionnement des lignes 

de bus actuelles (augmentation de la fr®quence, voies r®serv®es,é).  
 
Le renforcement des lignes de bus apparaît « indispensable  »  pour « tenir jusquôen 2017 ».   
 

Les usagers proposent de « densifier les lignes de bus existantes  » et  invoquent le faible coût de 
ces mesures  : « les investissements à réaliser ne devraient pas être pharaoniques  ».   

Plusieurs  participants proposent dôaugmenter ainsi la fr®quence de passage des bus, certains 
suggèrent également la mise en place de voies réservées à leur circulation.  
 
Un participant suggère de « créer des couloirs   (d®but de lôAvenue P®ri ¨ Saint -Ouen pour le 81 et 
rue Charl es Schmidt)  » et, en raison du stationnement anarchique de véhicules constaté par les 

usagers, de  renforcer la surveillance de ces derniers  afin de  « fluidifier  » le trafic.   

Un internaute propose de  «  faciliter la circulation des bus 94 et ligne 95 qui a ssurent une liaison 
Saint -Lazare à Montparnasse en augmentant la fréquence du 94 sur ce tronçon [et dô] assurer une 
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voie de bus en site propre sur [leurs]  itinéraires  ». Il suggère également de  « communiquer dans le 
métro station Saint -Lazare cette double possibilit® dôemprunter le 94 et le 95 » . 

 
Un participant demande si les couloirs de bus des avenues Porte de Saint -Ouen et Porte de Clichy 
peuvent constituer une solution pour fluidifier le trafic.  
 
Un internaute réclame « un bus 341 le weekend  » , un autr e « un doublement de la fréquence à 
lôheure de pointe du matin »  pour le bus 255, un autre encore lôaugmentation de la fr®quence des 
bus 74, 54 et 341.  

 
Certains suggèrent que les lignes de bus soient renforcées en cas de dysfonctionnements sur la 
ligne 1 3 : « la ligne 81 nô®tait jamais renforc®e (1 bus toutes les 15 minutes pendant les 
dysfonctionnements de fin 2009)  » ;  « quand il y a un problème sur la ligne 13, il devrait y avoir 

plus de bus en renfort  ».  Ainsi, pour « tenir jusquôen 2017 », «  il faudr ait envisager une 
multiplication des bus 54, 74 et 81 qui ont un trajet commun avec une partie de la 13  » ; il faut 
mettre en place un  « plan dôurgence » en cas de difficulté . Un autre évoque la possibilité « de 

prévoir des navettes ou plus de bus sur les zones desservies par la 13 au nord de La Fourche afin 
de soulager le métro  ».  
 
Selon certains, ce renforcement devrait être constant  : « la ligne 13 devrait être doublée, sur toute 
sa longueur par une  ligne de bus à haute fréquence ».  
 

Jacqueline ROUILLON , maire de Saint - Ouen , indique quôune ligne de bus en surface le long de 
lôavenue Gabriel P®ri doit °tre cr®®e afin de soulager la ligne 13 et que la th®orie de la RATP selon 
laquelle on ne peut «  doubler  è une ligne de m®tro existante nôest plus valable dans une telle 
situation. Elle souligne par ailleurs que la Ville a également fait des efforts pour mettre en place 

une ligne de bus issue dôun partenariat avec la RATP (Le Donien). 
 
Á Parmi eux, quelques uns mettent lôaccent sur des mesures compl®mentaires ¨ mettre 

en îuvre sur le r®seau de bus existant. 
 
Ainsi, un internaute ®voque des mesures tarifaires et sôinterroge sur la possibilit® « de passer le 
bus 54 (terminus Gabriel Péri) en zone 2, comme côest le cas pour le m®tro » . 

 
Par ailleurs, lôAssociation des Paralysés de France demande lôam®lioration des conditions de 
transport pour les personnes à mobilité réduite (PMR), y compris dans les bus.   

 
Á Plusieurs usagers suggèrent quant à eux de prolonger certaines lignes de bus 12 .  
 
Les lignes 66 et 85  

Un partic ipant propose de prolonger la ligne de bus 85  « qui a son terminus à Mairie de Saint -
Ouen  »,  « jusquô¨ Saint-Denis  » . Selon lui, cela pourrait permettre aux usagers de choisir entre le 

métro et le bus, et donc de soulager la fréquentation sur cette branch e de la ligne 13.  
Une participante estime que le prolongement des lignes 66 et 85 du réseau de bus vers le quartier 
des Docks de Saint -Ouen concour rai t  également au « désenclavement de [la]  banlieue  » .  
 
Lôassociation AXO  estime que la ligne de bus 66 dev rait continuer au -delà de son terminus actuel, 
car « la vie ne sôarr°te pas au p®riph®rique » .  
 

La ligne 81  
Les usagers et la Confédération nationale du Logement (CNL) de Saint - Ouen  déplorent le fait 
que le bus 81 « tourne à vide à la mairie de Saint -Ouen  » car il effectue son terminus à la Porte de 
Saint -Ouen, alors que son dépôt se trouve plus loin, à Pleyel.  Un internaute trouve cette situation 
embl®matique dôune conception de la capitale encastr®e dans ses « limites du XIXe siècle  ».  

                                                           
12  Terminus des lignes  :  
66  : Clichy -Victor -Hugo ï Opéra   
85  : Mairie -de-Saint -Ouen ï Luxembourg  
81  : Porte -de-Saint -Ouen -  Châtelet  
95  : Porte de Vanves ï Porte de Montmartre  
255  : Porte -de-Clignancourt ï Stains - les-Prévoyants  
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Les usagers suggèr ent donc de le prolonger jusquô¨ la Mairie de Saint-Ouen, voient m°me jusquô¨ 
Saint -Denis ou Carrefour Pleyel .   

 
Lôun dôentre eux propose de « faire circuler des véhicules de plus grande capacité avec plus de 
fréquence  ».  
 
La ligne de bus 95  
Un internaut e propose le prolongement de la ligne 95.  
 

La ligne de bus 255  
Un internaute propose de renforcer le bus 255 qui rejoint le Carrefour Pleyel depuis la Porte de 
Clignancourt.  

 

Á Enfin, certains participants proposent la création de lignes de bus (navettes,é).   

Un usager réclame, comme mesure de court terme pour « tenir jusquôen 2017 », «  la mise en 
place de navettes de bus en site propre  ».  
Un internaute propose de « créer une ligne de bus Saint -Lazare, Place Clichy à Carrefour Pleyel, 
Saint -Denis Université  »  car, explique - t - il, « récupérer la ligne 4 et attendre le départ du bus 255 
est vraiment trop long  ».  

Un internaute demande « la r®alisation du r®seau principal de bus óMobilienô dans les meilleurs 
délais  ».   
 
LôAssociation des usagers de transports  (F NAUT Ile - de - France)  propose notamment le 
renforcement des lignes de bus 173, 174, 274 du réseau Mobilien.  
 

LôAssociation des Usagers de Transport ( FN AUT Ile - de - France ) propose la cr®ation dôune 
navette de bus entre la Place de Clichy et les Portes de Clich y et Saint -Ouen.  
 

Le STIF  confirme lôimportance de réorganiser et de renforcer le réseau de bus pour 
contribuer à la désaturation de la ligne 13 . En effet, le réseau de bus offre une alternative à 

lôutilisation de la ligne 13 et permet aux usagers dôutiliser, dôautres lignes de m®tro, RER et 
Transilien.  
 
Dans cet objectif, le STIF  a financé les mesures suivantes , mise en îuvre par la RATP.  

-  Lôaugmentation de lôoffre porte sur 7 lignes de bus dans Paris et en proche couronne 
(notamment Clichy - la-Garenne, As nières -sur -Seine et Gennevilliers), suivants des 
itinéraires parallèles à la ligne 13.  

-  La réorganisation des itinéraires de 7 autres lignes de bus, notamment sur le secteur de 

Plaine commune, permet de se rabattre vers dôautres lignes de m®tro (ligne 4) ou de RER 
(lignes B et D) ou encore de réaliser des déplacements en rocade dans Paris ou en proche 
couronne.  

 
Enfin, le STIF  estime que la question du renfort du réseau de bus avant le prolongement est 

importante dans le territoire desservi par les lignes 1 3 et 14. Le STIF indique quôune ®valuation 
des mesures d®j¨ mises en îuvre sera r®alis®e et que des mesures compl®mentaires seront 
prises en conséquence le cas échéant .  

2.4.2.  Le système OURAGAN  

Á Le système OURAGAN est particulièrement attendu.  
 

Un internaute s ouligne que, concernant la ligne 13, il a « entendu beaucoup de promesses non 
suivies dôeffet ».  
 

En outre, le système OURAGAN, destiné à améliorer la fréquence du métro, tarde à venir et suscite 
le mécontentement des usagers  : « le système OURAGAN aurait du être opérationnel depuis 
2007  ».  
Un conducteur de métro RATP et délégué syndical CGT souligne également que la rénovation des 
rames et lôinstallation du syst¯me OURAGAN ont pris du retard. 
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Un participant estime en revanche que ce système est insuffisa nt « tout ça pour gagner 10 
secondes  !  » .  

Annick LEPETIT , adjointe au Maire de Paris et députée de la 17 e  circonscription de Paris,  
soul¯ve le fait que le syst¯me OURAGAN, nôest toujours pas mis en place, et que cela a renforc® les 
problèmes de saturatio n de la ligne 13.  
 

La RATP rappelle que OURAGAN est un syst¯me dôexploitation qui permet dôaugmenter lôoffre de 

transport pour mieux répondre à la fréquentation de la ligne  : il permettra de faire circuler 40 
trains en heure de pointe sur le tronçon centra l de la ligne 13 (Châtillon à La Fourche) par sens, 
contre 38 au maximum aujourdôhui. En effet, ce syst¯me permet de rapprocher un train de la rame 

pr®c®dente. Ainsi, OURAGAN permet de r®duire le temps dôattente entre les rames et de faire 
circuler davanta ge de rames.  

 
La RATP  reconnait que la mise en service du syst¯me OURAGAN a ®t® retard®e, en raison dôun 
défaut de viabilité et de niveau de sécurité pour le fonctionnement de la ligne 13.  Toutefois, la mise 
en service de ce système OURAGAN est estimée à lôhorizon 2011- 2012.   

2.4.3.  La mise en place des portes palières  

Á Les usagers font part du sentiment de sécurité que procurent les portes palières , « les 
portes palières nous sécuriseront du métro  ».  

Plusieurs usagers mettent en avant lôargument de la « sécurit é » . Ils expliquent que les portes 
palières sont « indispensables  »  car elles permettraient de r®duire le nombre dôincidents et 

dôaccidents sur la ligne.  

Une cer taine impatience est manifestée : « les portes palières, ça traîne  » .  

Á Dôautres sont plus nuanc®s ¨ lô®gard de cette mesure quôils jugent plus ou moins 
efficace.  

 
Certains craignent que les portes pali¯res ne soient ¨ lôorigine de « malaises  » chez les voyageurs. 
Un usager refuse ainsi la mise en place de portes palières car il perçoit cette mesure comme une 
façon de contenir les voyageurs sur les quais, et trouve cette initiative «  lamentable  ».   

 
Un usager de Gennevilliers  estime que lôinstallation de portes pali¯res sur lôensemble de la ligne est 
une forme de reconnaissance de lôinsuffisance du prolongement de la ligne 14 puisquôelle n®cessite 
des mesures complémentaires (étant entendu que ces portes palières ne pourront bien 
évidemment pas, selon lui, être installées avant 2017).  

Le STIF  indique que les portes palières  sont installées pour sécuris er lôattente des passagers sur 
les quais, limiter les incidents et aider à mieux maîtriser le temps de stationnement des rames en 
station. Elles contribuent ainsi ¨ maintenir la s®curit® des usagers lorsquôils sont nombreux ¨ 

attendre sur les quais et un b on niveau de régularité des rames.  

Á Usagers  et élus regrettent que les portes palières aient été installées provisoirement 
sur la ligne 13, au profit, selon eux, de la ligne 1 du métro.  

Certains déplorent le fait que les portes palières ont été mises en p lace pendant un temps ï «  il y 
a quelques temps des portes palières avaient été installées sur la ligne 13 à Saint -Lazare et 
Invalides  »  -  pour être retirées par la suite .  

Nombreux sont ceux qui font part de leur amertume face à la mise en place des port es palières sur 
la ligne 1, au détriment, selon eux, de leur mise en place sur la ligne 13.  

Annick LEPETIT, adjointe au maire de Paris et  députée de la 17ème circonscription de 
Paris , partage le sentiment des usagers qui estiment que la ligne 13 nôa pas ®té prioritaire et 

regrette que les portes palières aient été installées sur la ligne 1 et non sur la ligne 13.  
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Pascale LE NEOUANNIC, conseillère régionale , déclare que, selon elle, la RATP était opposée à 
lôinstallation de portes pali¯res sur la ligne 13 : la r®gie aurait exp®riment® lôinstallation sur la ligne 

13 afin dô®quiper les stations de la ligne 1, en cours dôautomatisation.  
 

La RATP  explique que trois stations de la ligne 13 ont été équipées de porte -palières (Saint -
Lazare, Invalides et  Châtillon -Montrouge), afin de comparer la performance de dispositifs proposés 

par trois constructeurs diff®rents. Côest pourquoi apr¯s la p®riode de test, elles ont ®t® retir®es. 
Pour Châtillon -Montrouge, lôinstallation des porte-palières au terminus sud de la lign e (à Châtillon -
Montrouge) est nécessaire pour le retournement automatique des trains mis en place à ce terminus 
(cf.  page 41 ).  
 
La RATP  confirme que la ligne 1 du m®tro  est en cours dôautomatisation. Dans ce cadre, 

lôinstallation de porte-palières est en  cours. Le choix de la ligne 1 sôexplique par la tr¯s forte 

fréquentation de cette ligne. Ensuite, elle présente des infrastructures et des stations dont la 
configuration facilite lôinstallation de porte-pali¯res. Enfin, lôautomatisation permet le 
renouvel lement dô®quipements devenus obsol¯tes.  

 
Á Usagers  et élus  militent en faveur de leur installation sur lôensemble de la ligne 13.  

Certains usagers demandent leur installation dans certaines stations  en particulier : Place de 
Clichy, Guy Môquet, Brochant, Ma irie de Clichyé 

 
Plusieurs, dont un conducteur RATP et lôAssociation des Usagers de Transports de Plaine 
Commune , estiment quôune installation partielle des portes pali¯res ne sera pas efficace en termes 
de sécurité et que seule une installation intégrale,  sur lôensemble de la ligne, produira les effets 
escomptés. Les usagers demandent le même traitement que sur la ligne 1, où  les portes palières 

ont ®t® install®es sur lôensemble de la ligne.  
 

Annick LEPETIT, adjointe au maire de Paris et  députée de la 17è me circonscription de 
Paris  estime également que la mise en place des portes palières sur 12 stations de la ligne 13 
représente un progrès mais que cela  est insuffisant. Elle souhaite, en effet , que les portes palières 
soient install®es sur lôensemble des stations de la ligne et pense que des solutions de financement 
doivent °tre trouv®es comme cela a ®t® le cas pour la ligne 1 du m®tro. Ainsi, elle indique quôelle 
restera particulièrement vigilante sur ce point et que la mobilisation des usagers doit se po ursuivre.  

Anne - Laure PEREZ, conseillère municipale de Gennevilliers, déléguée aux services 
publics regrette que la RATP ait décidé de ne pas installer de portes palières dans les stations de 
la branche Asnières -Gennevilliers.  
 
Pour ce qui est engagé, la RA TP  rappelle que les porte -palières seront installées sur les quais de 

dix stations du tronçon central  (Montparnasse -Bienvenüe à Saint -Lazare) et de deux stations 

de la branche Saint - Denis  (stations Basilique de Saint -Denis et Saint -Denis Porte de Paris). L es 

porte -pali¯res sont en cours dôinstallation ¨ la station Miromesnil. Lôensemble des 12 stations sera 

®quip® ¨ lôhorizon 2010-2011.  

Ce choix sôexplique par la n®cessit® de disposer dôun syst¯me permettant de limiter sur un tron­on 

continu les intrusions sur les voies. De plus, les stations concernées ont été choisies en fonction de 

leur fr®quentation, de lôoccurrence et de lôimportance des incidents observ®s ¨ lôorigine de la 

perturbation de circulation des rames.  

Le STIF  indique quôil prend en compte les remarques faites lors de la concertation  et quôil 

demandera ¨ la RATP dô®tudier lôinstallation de portes-palières sur lôensemble de la ligne 13.  

2.4.4.  Le renouvellement et la rénovation des rames  

Á Les usagers notent les mesures qui ont ®t® mises en îuvre pour améliorer les rames 
de la ligne 13.  

 
Un usager  se dit satisfait des  nouvelles rames de la ligne 13 qui comportent moins de places 
assises et o½ il est plus rare de sôy retrouver « agglutinés  » .  
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Deux autres estiment, ¨ lôinverse, que les nouvelles rames sont « inadaptées  » , [car]  les places 
assises sont mal disposées  », «  trop larges  » et  « les strapontins une fois repliés prennent trop de 

place  » . 
 
Un autre encore exprime son mécontentement face aux délais de rénovation des rames « entamée 
en 2007, [elle]  devait être achevée pour fin 2009  » .  
 
Á Les usagers proposent la mise en service dôun nouveau parc de rames de m®tro pour 
quôelles puissent accueillir plus de voyageurs.  

 
Ils sôappuient sur des exemples dôautres lignes de transport en commun (sur les lignes 1, 2, 14 du 
m®tro parisien, sur les lignes de m®tro ¨ Londres, sur une ligne de tramway ¨ Montpellier,é) pour 
mettre en avant la faisabilité de ces mesures.  

 
Les propositions des participants pour rénover les rames de la ligne 13  sont multiples  :  
 

-  rédu ire le nombre de places assises afin dôaugmenter la capacit® des rames  -  selon un 
internaute, cela permettrait dôaccueillir 50% de voyageurs en plus - « au minimum  » ,  il faut 
supprimer les strapontins. Un usager propose de « mettre des barres au plafond d es rames  » . 
Un internaute suggère de réhabiliter les anciennes rames par « le d®montage dôune banquette 
sur deux  » .  

-  créer des « ouvertures de portes plus larges, qui permettraient un échange facilité  ».   

-  allonger les rames car, selon un internaute,  elles « ne couvrent pas toute la longueur des 
stations  » .  

-  mettre en place des rames avec un seul wagon continu   
-  mettre en service ces nouvelles rames aux heures de pointe,  ou bien, alterner une rame sur 

deux de ce type.  
 
Certains déplorent au contraire le fait que la rénovation des rames implique une diminution des 

places assises.  
 

La RATP indique que la rénovation et le réaménagement des rames  permet dôaugmenter la 

capacit® de transport et ainsi de transporter davantage dôutilisateurs. Au moment o½ la 
concertat ion sôest tenue, la moiti® des rames de la ligne 13 avait fait lôobjet de r®novation.  

 

2.4.5.  Lôaugmentation de la fr®quence  

Á Les usagers souhaitent que le temps dôattente soit diminu® entre chaque m®tro.  
 
Les usagers déplorent la faible fréquence des trains su r la ligne 13, à la fois sur le tronc commun 

(évalué par certains à deux/trois minutes) et sur chaque branche (évalué par certains de quatre à 
six minutes).  
Un usager constate que, sur la branche en direction de Saint -Denis, la fréquence est de sept/huit 
minutes en heures creuses et sô®l¯ve parfois ¨ vingt minutes. Un participant sô®tonne du fait que le 
passage du m®tro  est moins fr®quent sur la ligne le mardi matin (il ®voque dix minutes dôattente).  
 
Un usager demande en premier lieu que lôon respecte la fréquence de six minutes entre les métros 

sur les deux branches de la ligne 13.   
 
Un usager propose de répartir différemment le nombre de trains sur chaque branche avec deux 
trains en direction de Saint -Denis pour un train en direction de Gennevilliers.  

 
Les usagers estiment que la ligne nôest pas exploit®e ¨ sa fr®quence maximale.  
 

Á Pour augmenter la fr®quence, certains proposent dôaccro´tre le nombre de rames.  
 
Certains usagers estiment quôil faut augmenter le nombre des rames sur les branches Asni¯res 
Gennevilliers et Saint -Denis mais aussi sur le tronc commun.  
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Un usager pense que la branche en direction de Saint -Denis est la plus chargée et propose 
dôajouter une rame suppl®mentaire, car « il y a souvent de la place sur le quai  ».  

 
Quelques uns prop osent que le nombre de rames soit augmenté en particulier aux heures de 
pointe.  
 
Un internaute sôinterroge sur la possibilit® dôadapter le nombre de rames au nombre de voyageurs.  
 
Certains citent en exemple les lignes 1, 4, 7 et 9,  sur lesquelles la fréq uence est, selon eux, deux 

fois plus élevée.  
 

Le STIF  rappelle quôil a financ® plusieurs augmentations de lôoffre sur la ligne 13 en 2006 et 2008. 
  

-  Ainsi, davantage de trains circulent aux heures de pointe, en heures creuses et le soir sur la 
ligne 13.  

-  A lôheure de pointe, en moyenne, 38 rames circulent par sens sur le tron­on central 
(Châtillon -Montrouge ¨ La Fourche) de la ligne 13. Ainsi, le temps dôattente entre deux rames 
est réduit à 1  minute  35 secondes. Cette fréquence est la plus importante de t out le réseau de 
m®tro ¨ lôheure de pointe.  

-  De plus, une desserte ®quilibr®e entre les deux branches a ®t® mise en îuvre, suite au 
prolongement de la branche dôAsni¯res-Gennevilliers mis en service en 2008 . Ainsi, un  train 

vers Asnières -Gennevilliers, le suivant vers Saint -Denis, le suivant vers Asnières -Gennevilliers, 
un  train v ers Saint -Denis... (au lieu dôun trai n pour Asnières -Gennevilliers, deux  trains pour 
Saint -Denis, un  trai n pour Asnières -Gennevilliers, deux  trains pour Saint -Denisé).   

 
La RATP  indique quôil ne sera pas possible dôajouter des rames suppl®mentaires sur la ligne 13 ï 

le maximum sera atteint lors de la mise en service du système OURAGAN.  

 
2.4.6.  La tarification  

Á Les participants proposent la modification de la tarification afin de désatur er la ligne 
13.  

 
Ainsi, plusieurs solutions sont suggérées telles que  :  
 

-  int®grer les gares dôAsni¯res ou de Saint-Denis desservies par les trains de banlieue, les 
RER ou les bus et soumises au tarif de zone 3, en zone tarifaire 2, afin de dissuader les 
voyageurs dôemprunter le m®tro (la ligne 13), 

-  limiter lôacc¯s aux transports en commun en fixant, par abonnement, un seuil dôutilisation 
du réseau. Ce dispositif ne serait pas appliqué aux personnes à mobilité réduite (dont les 
personnes âgées, femmes ence intes,é), 

-  mettre en place « une tarification unique en phase avec le bassin de vie des habitants et 

salariés  » telle que la Communaut® dôagglom®ration Plaine Commune lôa demand®,  
-  pratiquer un tarif spécial pour les usagers de la ligne 13.  

 
Ainsi, Michel BOURGAIN, maire de lôIle- Saint - Denis soulève cette question pour la gare de 
Saint -Denis, classée actuellement en zone 3.  
 

Le STIF  indique quôil m¯ne actuellement des r®flexions sur lô®volution de la tarification  en Ile -de-

France.  

2.4.7.  Lôam®lioration des stations  

Á Les usagers émettent différentes propositions relatives à la configuration des quais 

des stations.  
 
Un usager propose lôallongement des quais des stations.  
Un autre propose de disposer dôun quai de chaque c¹t® de la rame de m®tro, afin que « les 
sorta nts descendent dôun c¹t® pendant que les entrants montent de lôautre c¹t® » .   
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Plusieurs usagers souhaitent lôam®lioration des conditions dôacc¯s et de cheminements des usagers 

dans les stations Basilique de Saint -Denis et Saint -Denis Porte de Paris.  
 
Mich el BOURGAIN, maire de lôIle- Saint - Denis,  souhaite notamment le réaménagement de la 
gare de Saint -Denis.  
 

Le STIF indique que certaines stations  de la ligne 13 ne sont plus adapt®es ¨ lôimportance des 

flux. Il est donc n®cessaire dô®tudier lôam®nagement de certaines stations et leurs accès. Ainsi, le 
STIF  prend en compte les remarques de la concertation et demande à la RATP que soient 
examinées les conditions d'accès pour certaines stations existantes de la ligne 13, à savoir Saint -
Denis Basilique , Gabriel P érié 

2.4.8.  Les autres mesures évoquées  

Á Les autres mesures pr®vues ou d®j¨ mises en place font ®galement lôobjet de 
remarques de la part des usagers.  
 

Un internaute indique que,  « depuis la mise en place des nouveaux systèmes (retournement 
automatique, informati on lumineuse souvent défectueuse ou erronée, absence de ciné ma sur les 

rames, bleu ou jaune !)  », il nôa « gu¯re constat® dôam®lioration » . Plusieurs  participants  déplorent 
notamment le manque dôinformations de la part de la RATP sur les probl¯mes techniques. 
 
Un autre souligne, ¨ lôinverse, « les changements [qui ont été] apportés à cette ligne de métro tels 
que de nouvelles rames spacieuses, des régulateurs aux stations, des nouvelles signalétiques  ».  

Á Les agents dôaccompagnement de la RATP 
 

Un usager remar que que « la pr®sence dôagents de la RATP aux heures de pointe », est  
« moyennement efficace  »  mais quôelle est « indispensable pour fermer correctement les portes  ».  

Un internaute estime quôil est d®sagr®able pour les usagers de « se faire pousser par le s ógilets 
orangeô ¨ Saint-Lazare et Place Clichy  ».  

Un autre requiert leur présence également le matin.   

La RATP  rappelle que la mise en place de mesures de court et moyen termes (complémentaires à 
celles présentées ci -dessus) a pour objectif dôam®liorer le fonctionnement de la ligne 13.  
 

-  Les agents dôaccompagnement facilitent la mont®e et ¨ la descente des passagers, ce qui 

contribue à améliorer la sécurité des voyageurs et la régularité des trains .  

-  Quarante agents supplémentaires ont été recrutés  pour l ôoptimisation de lôentretien des 
trains et  des équipes de manutention dédiées à la ligne 13 ont été mises en place pour des 
interventions rapides en cas dôincident 

-  Plus que vingt -sept conducteurs supplémentaires ont été mobilisés pour la ligne 13.  
-  Le reto urnement automatique des rames de métro a été mis en place au terminus de 

Châtillon -Montrouge.  
 

Le retournement permet de diminuer le temps n®cessaire ¨ la manîuvre de retournement des 
trains  à leur  arrivée  comme à leur départ. Cette mesure accompagne ain si les renforts dôoffre sur la 
ligne 13 ( cf . page 43 ).  

 
Á Le vélo  

 
Un internaute propose de cr®er des pistes cyclables le long du trajet de la ligne 13 et dôimplanter 
des stations de type V®libô.  

 
Á Autres  

 
Les participants proposent enfin diverses mesures d e court terme permettant de contribuer à la  
désaturation de la ligne 13  :  
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-  créer une passerelle piétonne , au dessus des voies de chemin de fer,  entre la gare RER 
située à la Plaine  Saint -Denis et le secteur Carrefour Pleyel, solution peu onéreuse  et viable  

selon un participant  ;  
-   « procéder à Invalides au retour des rames vers Saint -Denis et Gennevilliers aux heures 

de pointe  »  ;  
-  rénover le matériel défaillant, comme les panneaux de signalisation.  

 
Lôassociation AXO   suggère la réutilisation de la ligne de  chemin de fer qui traverse les Docks en 

créant une liaison Saint -Ouen/Villetaneuse/Gare du Nord, ou de Saint -Ouen à Eole Evangile.  

 
Le STIF  indique que les projets complémentaires  évoqués en concertation ï cr®ation dôune 
passerelle à la station Carrefour  Pleyel,  mise en place dôune navette fluviale ï présentent un 

int®r°t dans la mesure o½ ces projets offrent une alternative ¨ lôutilisation de la ligne 13. Toutefois, 

les prévisions de trafic ont mis en évidence que leur contribution à la désaturation de la ligne 
13 reste modérée .   

 

 

3.  LES SOLUTIONS ALTERNA TIVES POUR DESATURER  LA LIGNE 13  

Á De nombreux participants proposent des solutions alternatives pour désaturer la 
ligne 13.  

Á Ces solutions sont per­ues, pour la plupart dôentre eux, comme «  complémentaire s »  

au projet de prolongement de la ligne 14, qui est soutenu par une grande majorité de 
participants .   

Ainsi, plusieurs se déclarent favorables au projet de prolongement de la ligne 14 en vue de 

désaturer la ligne 13 mais demandent, pour compléter le dis positif, des solutions 
« complémentaires  ».  

Ces derniers estiment que ce sont «  plusieurs solutions et non une seule  » qui permettront de  
« désaturer durablement la ligne 13  ».  Par exemple, le débranchement de la ligne 13 et le 

prolongement de la ligne 4 sont proposés ensemble, comme solution complémentaire au 
prolongement de la ligne 14.  Le projet de métro de rocade Arc Express est proposé également avec 
le prolongement de la ligne 4 comme complément au prolongement de la ligne 14.  

Le Comit® dôusagers de la ligne 13 Saint - Denis  estime également que de nombreux projets 

doivent °tre mis en îuvre pour « rattraper le retard  » .  

 
Á Certains ®lus sont ®galement dôavis quôil faut engager plusieurs projets 

complémentaires pour obtenir une désaturation durable de la  ligne 13 .  
 
Annick LEPETIT, adjointe au maire de Paris, chargée des déplacements, des transports et 
de l'espace public, députée du 17 e arrondissement,  d®fend lôopportunit® du prolongement de 

la ligne 14 mais insiste sur le fait quôil nôexiste aucun projet qui, à lui seul, pourrait désaturer la 
ligne 13.  
Annick LEPETIT  invite donc à une réflexion sur le long terme. Aussi, elle précise que le projet de 
prolongement de la ligne 14 ne constitue par lôunique solution mais que les projets sont prioris®s 
en fonc tion des besoins.  
 
La municipalité de Saint - Ouen demande, « en complément du prolongement de la ligne 14 :  

-  le prolongement de la ligne 4 jusquô¨ Carrefour Pleyel,  
-  le [débranchement]/ dédoublement de la ligne 13 , 
-  le prolongement du tramway T3 jusquô¨ la Porte dôAsni¯res,  
-  la liaison fluviale entre Saint -Denis et la D éfense  ».  

 
Didier PAILLARD, maire de Saint - Denis,  rappelle que la ville de Saint -Denis ne cherche pas à 
opposer les projets et se déclare tout à fait favorable au prolongement de la ligne 14. La 

municipalit® estime cependant que ce prolongement n®cessaire nôest pas suffisant pour d®saturer 
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la ligne 13. Il  se prononce ainsi en faveur du débranchement de la ligne 13 et du prolongement de 
la ligne 14 afin de prolonger la ligne 13 en direction de Stai ns.  

 
Michel BEAUMALE , maire de Stains , se dit preneur du prolongement de la ligne 14 présenté par 
le STIF. Il estime cependant quôil ne faut pas renoncer au d®branchement de la ligne 13, seule 
solution durable pour désaturer cette dernière.  
 
Å Les solutions alternatives et/ou complémentaires proposées sont les suivantes  :  

 

Plusieurs participants prônent le débranchement de la ligne 13 , sans systématiquement préciser 
lôantenne qui devrait °tre ç débranchée  ».  
 
Certains ajoutent à cette proposition une solution  qui consiste à «  météoriser  »  la branche qui 

serait «  débranchée  » ; c'est -à-dire à prolonger la ligne 14 dans cette branche, en adaptant les 
stations de la ligne 13 aux caractéristiques de la ligne 14.  
 

Les participants proposent différentes variantes d e météorisation de la ligne 13 en précisant 
laquelle des deux branches seraient météorisées et à partir de quelle station de la ligne 13 ou 
jusquô¨ quelle station (Carrefour Pleyel). 
 
Certains proposent également comme solution complémentaire le  prolongeme nt de la ligne 4  
jusquô¨ Mairie de Saint-Ouen, voire au delà.  

 
Enfin, les participants évoquent une série de solutions  en plus comme lôautomatisation de la ligne 
13, la mise en service de lignes de tramways,é 
 

Le STIF  rappelle que les études  relatives à la  désaturation de la ligne 13 ont été approfondies 

après la régionalisation du STIF en 2006 .  
 
Poursuivant lô®tude relative ¨ la m®t®orisation de la ligne 13 de 2006, lô®tude NOPC livrée en 
2008 a permis dô®tudier et de comparer  différents projets de transp ort  : débranchement et 
météorisation de la ligne 13, prolongement de la ligne 4 à Saint -Ouen et cr®ation dôune ligne de 

métro de rocade.  
 
Certains projets (ligne 4 et métro de rocade) ne sont pas aussi efficaces en termes de désaturation 
de la ligne 13 qu e le prolongement de la ligne 14. De plus, dôautres projets (d®branchement et 
m®t®orisation) ne pr®sentent pas autant dôavantages que le prolongement de la ligne 14, en 
mati¯re dôexploitation de la ligne 13 pendant les travaux, de desserte du territoire et de maillage 
du réseau de transport en commun.  

 

Aussi, le prolongement de la ligne 14 a ®t® retenu et a fait lôobjet dôun Dossier dôobjectifs et de 
caract®ristiques principales (DOCP) qui a ®t® adopt® par le Conseil du STIF en 2009. Côest sur cette 
base q ue la concertation préalable a été élaborée.  

 

3.1.  Le débranchement ou dédoublement de la ligne 13  

En préambule, un retour sur les termes employés pendant la concertation est nécessaire. En effet, 
deux grandes cat®gories dôexpressions ont ®t® utilis®es pour qualifier les solutions alternatives dont 
le principe général consiste à supprimer la configuration en fourche et à créer une nouvelle ligne 
ind®pendante pour lôantenne qui serait autonomis®e.  

 
Le STIF et la RATP utilisent le terme «  débranchement  », qui re nvoie à la nature des travaux à 

réaliser pour autonomiser une des deux antennes de la ligne 13.  
 
Certains participants de la concertation utilisent le terme «  dédoublement  è, qui met lôaccent sur 
lôaugmentation de la capacit® de transport li®e ¨ la cr®ation de deux lignes indépendantes.   
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3.1.1.  La suppression de la configuration en fourche et la création de deux 

lignes indépendantes  

Á Certains proposent le d®branchement/d®doublement et la cr®ation dôune ligne 13 
«  bis  è, dôautres, ®voquent plut¹t le d®doublement de la ligne 13 comme solution 
«  indispensable  » et jugée  «  la plus efficace  » .  

 
Les participants estiment quôil faudrait cr®er une ligne 13 bis, sans distinguer forc®ment laquelle 
des deux branches serait «  débranchée  è, côest-à-dire celle qui serait l a ligne 13 bis.  

 
Ils  estiment que «  la seule désaturation efficace  » consiste à dédoubler la ligne 13. Un participant 
présente ainsi le dédoublement de la ligne 13 comme «  la seule solution  » alors  que la solution 
proposée par le STIF serait «  un immense g âchis ».  

 
Un participant estime que « le dédoublement de la ligne 13 a plus de sens et est plus en accord 
avec les objectifs de transport dans cette zone  » , en faisant référence au secteur en 
développement situé autour des deux branches de la ligne 13 et du  tracé de prolongement de la 
ligne 14 dans Paris . 
 
Un internaute sôinterroge sur les raisons pour lesquelles, ç parmi les différentes solutions 

envisag®es pour rem®dier au probl¯me, (é) celle qui permet de r®duire le plus significativement le 
problème de s aturation  è nôa pas ®t® retenue. 
 

Un autre estime quô ç en réalisant cette opération, les lignes 13, 12 et 4 seraient fortement 
déchargées  », ce qui «  autoriserait à prolonger ces lignes sans craindre leur saturation  ».  

Le Comit® dôusagers de la ligne 13 Saint - Denis insiste sur le fait que le 
débranchement/dédoublement de la ligne 13 est « incontournable  » .  
 
Didier PAILLARD, maire de Saint - Denis  estime que la solution du 
d®branchement/d®doublement de la ligne 13 est la solution la plus efficace, mais quôen lôabsence 
de d®cision politique, elle nôa pu °tre mise en îuvre.  

Guy SCHMAUS, sénateur honoraire et conseiller municipal clichois  affirme ne pas être 
opposé au projet de prolongement de la ligne 14. Il souligne néanmoins que le 
débranchement/dédoubl ement de la ligne 13 constitue  la priorité car cette ligne est devenue 
« invivable  » . Il estime que les transports en commun, éléments structurants pour le territoire, 

doivent être anticipés et refuse une politique de « rattrapage  » .  
 
Á Les partisans de la soluti on du débranchement/dédoublement font part de leur 
incompr®hension face ¨ ce quôils per­oivent comme lô «  abandon  è dôune solution 
«  historique  » et estiment que celle - ci aurait due être réalisée depuis longtemps.  

 
Ils soulignent que le débranchement est proposé depuis « plus de quinze ans  »  voire  « plus de 

trente ans  » pour dôautres. Ils se disent ainsi surpris de la pr®sentation dôun nouveau dossier et 
dôune nouvelle solution. 
 
Un participant dit ne pas comprendre la raison pour laquelle le projet de  dé branchement de la 
ligne 13, promis par le passé, est présenté comme une « mauvaise idée  »  alors même que le 
moment de sa concrétisation approchait.  
 

Un participant estime que « le dédoublement des branches Asnières Gennevilliers et Saint -Denis 
aurait dû s e faire il y a vingt ans, lorsque lôon a d®cid® de prolonger le m®tro en banlieueè.  
 
Le Comité des Usagers de la Ligne 13  rappelle que le comité mène un « combat fatigant » 
depuis une dizaine dôann®es en faveur du débranchement /dédoublement de la ligne 13 . 
 

Guy SCHMAUS, sénateur honoraire et conseiller municipal clichois,  indique que Chris tian 
BLANC, ancien Président -  Directeur général de la RATP, aurait reconnu, dans un courrier qui lui 
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était adressé le 5 juin 1990, que le débranchement constituait la bo nne solution et préconisait une 
exploitation en deux lignes distinctes.  

Le STIF  reconnait que le prolongement de la ligne 14 est une solution innovante  qui peut 

surprendre, dans la mesure où elle ne porte pas sur la ligne 13 à proprement parler et que l e 
débranchement de la ligne 13 est une des solutions historiques.  

 
Á En effet, ils disent soutenir une solution  de «  bon sens  »  qui agit sur «  la source du 

problème actuel  » . 
 
Les participants trouvent « irrationnel de conserver la ligne 13 dans sa configurat ion actuelle avec 
deux branches  », «  deux lignes distinctes  ».  Ils estiment que, sans le débranchement, le problème 
de saturation de la ligne ne sera jamais résolu.  

Selon eux, « la seule solution  dôavenir è consiste à « d®brancher lôune des branches »  car  ceci 
permettrait non seulement  « dôam®liorer lôexploitation de la ligne 13 qui deviendrait une ligne 
ósimpleô sans fourche è, mais aussi dôaccro´tre la fr®quence de la ligne 13 principale et donc, 
dôaugmenter sa capacit®.  
 
De plus, certains estiment que le débranchement permet « de futures prolongations  »  de ces 

nouvelles lignes créées.   
 
Cette solution aurait pour mérite, selon u n conducteur RATP de la ligne 13, de résoudre le 
problème lié à la fourche, qui oblige à une moindre fréquence des trains (div isée par deux) sur 
chaque branche. Côest la situation « en entonnoir  »  ainsi cr®®e qui explique lô « engorgement  » 
actuel de la ligne.   

 

Mathieu HANOTIN, Vice - président du Conseil général de Seine - Saint - Denis,  souhaite que 
soit étudié le débranchement à L a Fourche, solution qui pourrait présenter une durée de travaux 
plus courte.  

Á Pour nombreux participants, la solution du débranchement/dédoublement de la ligne 

13 est prioritaire et doit être menée avant le prolongement de la ligne 14.  
 
Les participants es timent quô « il faut débrancher la ligne avant de penser à tout autre 
prolongement  » , que ce soit le prolongement de la ligne 14 ou les éventuels prolongements de la 
ligne 13.  
 
Certains craignent en effet que la réalisation du prolongement de la ligne 14 une fois engagée soit 

un « prétexte   pour ne plus rien faire sur la ligne 13 dans le futur  » .  

Un participant attire lôattention sur les aspects financiers du projet et argue que « jamais le 
débranchement de la ligne 13 ne se fera dans la foulée de ce prolo ngement  »  de la ligne 14 et que, 
par ailleurs, « la création du projet Arc Express au nord -est sera rendu plus compliqué  ».  

Le comité des usagers de la ligne 13  souligne que les deux solutions de débranchement ï i.e. 
débranchement avec ou sans météorisatio n de la ligne 13 ï ont les faveurs du comité pour 
désaturer durablement la ligne 13.  
 
Roger GUERIN, conseiller municipal de Saint - Ouen  insiste sur la nécessité du débranchement 

et de la cr®ation dôune ligne « autonome  »  pour supprimer lôeffet de fourche.  
 
Jacques BOURGOIN, maire de Gennevilliers   rappelle que la ligne 13 est arrivée à 
Gennevilliers au début des années 1980. Pour lui, « ­a fait trente ans quôon prend du retard ». Il 

estime quôil ne faut pas perdre de temps et lancer les ®tudes sur le d®branchement/dédoublement 
concomitamment à la poursuite de celles sur le prolongement de la ligne 14.  

 
Á Certains estiment que le débranchement/dédoublement doit être réalisé en 

complément du prolongement de la ligne 14.  
 
« En plus du prolongement de la ligne 1 4, je propose dés maintenant le dédoublement de la ligne 
13 à partir de Saint Lazare  » ; «  la solution la plus efficace réside dans un double effort  ».  
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Á Dôautres, estiment que le d®branchement/d®doublement est une solution 
«  délicate  »  car elle implique le  «  sacrifice  »  dôune des deux lignes.  

 
Ainsi, lôassociation Ensemble pour la ligne 13 explique que si le débranchement était décidé, 
elle r efuserait de se situer sur la partie de la ligne 13 qui serait débranchée.  
 

Si le STIF  reconnait lôefficacit® du d®branchement de la ligne 13 en termes de désaturation, 

toutefois, il rappelle ce quôil implique pour les usagers de la ligne 13 ( cf . page 54 ).  
 
Dôabord, le débranchement de la ligne 13 pénalise les 40 000 à 60 000 voyageurs par jour de 
lôantenne d®branch®e, contraints dôemprunter une correspondance   forcée à Saint -Lazare pour 
continuer leur déplacement sur la ligne 13. Or, une correspondance est vécue comme pénalisant 

pour les usagers  : il importe donc de la traiter de manière à être la plus confortable poss ible.  

 
Insérer une station supplémentaire et aménager des correspondances courtes et confortables avec 
les autres lignes du pôle transport de Saint -Lazare est complexe, en raison de lôencombrement du 
sous -sol. Aussi, la qualit® dôune correspondance courte et confortable ne peut être garantie à ce 
stade des études.  
 

A contrario, les correspondances proposées dans le cadre du projet de prolongement de la ligne 14 
sont courtes et confortables, ce qui est de nature ¨ inciter lôusager de la ligne 13 ¨ effectuer 
volontairement une correspondance vers la ligne 14 au motif de son attractivité ( cf . page 62 ).  
 
Ensuite, le d®branchement de la ligne 13, d¯s lors quôil nôest pas coupl® avec  un prolongement, ne 
permet ni de desservir de nouveaux territoires ni de renfor cer le  maillage avec le réseau de 
transport régional , contrairement au prolongement de la ligne 14 (qui se maille avec la ligne 13 

et la ligne C du RER).  
 
Enfin, le coût  du d®branchement de la ligne 13 (640 ¨ 860 Mú) est situ® dans une ®pure 
comparable à celle du prolongement de la ligne 14 (890 Mú en valeur 01-2007). Le délai  de mise 
en service du d®branchement de la ligne 13 nôest pas plus rapide que celle du prolongement de la 
ligne 14.  

3.1.2.  Les travaux de débranchement/dédoublement  

Á Selon les participants,  lôimportance des travaux de d®branchement/d®doublement 
nôest pas un argument recevable pour ®carter cette solution.  

 
Un conducteur RATP de la ligne 13  sôinsurge contre lôargument portant sur la dur®e des travaux 

liés au débranchement qui est, selon lui, destiné à « faire peur  »  alors que lôam®lioration de la ligne 

13 est réclamée depuis vingt ans.  
 
Á Les participants estiment que, non seulement, ces travaux ne seraient pas si 
colossaux, mais de plus, quôils pourraient ais®ment °tre accept®s par les usagers.  

 
Un internaute souligne que «  dédoubler une ligne de métro sans interrompre le trafic est un 
chantier important et difficile  » mais que «  ce chantier nôest toutefois pas impossible ».  « Par le 

passé, deux chantiers similaires ont déjà eu lieu à Gare du nord et ¨ Place dôItalie lors de la 
restructuration de la ligne 5 du métro dans les années 30.  » Par ailleurs, il rappelle également que 
« transporter une ligne du mode fer au mode pneumatique est difficile mais pas impossible  »  et 
que  « cela a déjà été ré alisé sur les lignes 1,4, 6, 11.  » Il estime enfin que le prolongement de la 
longueur des quais a, lui aussi, déjà été réalisé sur la ligne 1 sans interruption de trafic.   
 

Lôinternaute estime ainsi que ç les travaux nécessaires en surface au niveau de la  fourche  » ne 

semblent pas «  plus  insurmontables que les travaux de prolongement du tramway sur les 
boulevards des maréchaux  ».  
 
Guy SCHMAUS, sénateur honoraire et conseiller municipal clichois souligne que des 
techniques moins coûteuses et moins gênantes quôautrefois peuvent °tre mises en îuvre pour la 
phase de travaux.  
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Les partisans du d®branchement de la ligne 13 expliquent que lôimpact des travaux de 
raccordement sur la ligne serait aisément compris et supporté par les usagers.  

 
Un internaute remarque  que «  lôimmense majorit® des usagers consult®s sur le sujet  (é) sont 
prêts à supporter quelques désagréments temporaires liés aux travaux de 
[débranchement]/ dédoublement [de la ligne 13]  si ces travaux permettent de désaturer 
sensiblement et durablement cette ligne  ».  
 

Le STIF  rappelle en quoi consistent les travaux  du débranchement de la ligne 13 et présente leurs 

effets pour ses utilisateurs.  
 
Le d®branchement de la ligne 13 implique la cr®ation dôun ouvrage de raccordement  entre le 

tunnel existant de lôantenne d®branch®e puis la r®alisation dôun nouveau tunnel  aboutissant à 

Saint -Lazare.  
De nouvelles stations  et un terminus  à Saint -Lazare seront construits sur cette nouvelle 
infrastructure. Une correspondance  sera aménagée pour accéder aux autres lign es de transport 
et au quartier de Saint -Lazare.  
 
Cette solution implique des travaux complexes , réalisés sur lôinfrastructure ancienne de la 

ligne (à la «  petite cuillère  »), dans laquelle circuleront des rames  de métro. Ces travaux 
réalisés à ciel ouvert en raison de la faible profondeur de la ligne seront conduits dans un 
environnement urbain contraint.  
 
Ces travaux seront réalisés, dans la mesure du possible, aux heures où la fréquentation de la ligne 
est moindre  : côest-à-dire de nuit, en fin de semain e, en ®t®é. Or, dans ces conditions, les plages 
de travaux étant limitées, ceci implique un rallongement de la durée des travaux qui peut 

être estimée entre deux et deux ans et demi.  De plus, cette configuration ne met pas ¨ lôabri 
dôinterruption ponctuelle de la circulation des trains  sur la ligne en dehors de  ces plages 
horaires.  
 
Ainsi, ces travaux conduiront nécessairement à des  interruptions de la circulation  des rames et 
à une gêne très forte pour les utilisateurs de la ligne 13.  

 
A titre de compar aison, les travaux du prolongement de la ligne 14 seront réalisés en souterrain, à 
grande profondeur, ¨ lôaide dôun tunnelier. De plus, ces travaux nôauront aucun impact sur le 
fonctionnement de la ligne 13, ni sur celui de la ligne 14. Enfin, en créant un e dérivation et une 
alternative pour les usagers et en déchargeant la ligne 13, le prolongement de la ligne 14 
permettra dôenvisager, une fois le prolongement de la ligne 14 r®alis®, plus facilement le 
débranchement de la ligne 13.  

3.1.3.  Le débranchement de la b ranche Asnières Gennevilliers  

Á Certains souhaitent le débranchement de la branche Asnières Gennevilliers et 
mettent en avant notamment lôint®r°t de cette solution pour faciliter un 
prolongement futur vers Stains.  

 
Certains proposent ainsi de conserver la br anche Saint -Denis comme branche principale car, selon 

eux, « côest l¨ quôil y a le plus de monde » . Un participant explique de plus que cette solution 
permettrait un prolongement ultérieur vers Stains. Quelques uns proposent que la ligne 13 bis 
effectue le  trajet Saint -Lazare/Gennevilliers.  
 
Á Les participants proposent également des éléments de tracé pour une ligne 13 bis, 

fruit de ce débranchement, ainsi que des propositions relatives aux modalités selon 

lesquelles il faut réaliser ce débranchement/dédouble ment de la ligne 13  

 
Certains estiment quôil faudrait ensuite doubler la ligne 13 de la station La Fourche à la station 
Saint -Lazare. Pour quelques uns, la nouvelle ligne 13 bis effectuerait le trajet La Fourche / 
Asnières -Gennevilliers « comme côest d®j¨ le cas pour le dernier métro  ». Un autre encore estime 
quôil faudrait de plus « synchroniser la ligne 13 bis avec la ligne 13 pour que le changement à la 
Fourche soit très rapide  » .  
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Un participant propose que la ligne 13 bis ainsi créé desserve  les stati ons Brochant, Rome, Villiers 
ï o½ sôeffectuerait la correspondance ï Europe, et Saint -Lazare. Un internaute pense quôil 

« faudrait débrancher une des deux branches nord à Saint -Lazare et desservir le quartier 
Batignolles -Pont Cardinet  ».  
 
Un autre internau te propose un débranchement/dédoublement  « seulement jusquô¨ Place de 
Clichy  » de la ligne 13.  Il suggère de réaliser des «  changements très courts (voire quai à quai) 
pour les correspondances L13bis -L13  », ce qui «  ®vite [la r®alisation dôun] tunnel long et cher et 
une très onéreuse et surtout lointaine station à Saint -Lazare avec des distances nécessitant des 

changements longs ¨ travers des labyrinthes de couloirs et dôescalators. » Estimant que les 
« actuels quais la L13 à Saint -Lazare sont idéalement pl acés  », il indique que ce 
« [débranchement]/ dédoublement court  permet dôaugmenter les cadences des deux lignes » et 
que «  les ód®branch®s ó gardent un acc¯s direct ¨ la L2 et une rapidit® de transfert pour prendre la 

L13  ».  Il souligne que cette solution «  est beaucoup moins chère que la proposition de 
débranchement/dédoublement  è et quôelle ç nôemp°che pas de prolonger la ligne d®branch®e dans 
une deuxième phase  » . Précisant que des études relatives à ces projets ont déjà été réalisées, il 

explique quôil sera possible dôobtenir ç trois pôles de correspondance  » [quatre lignes à Porte de 
Clichy, trois lignes à Mairie de Saint Ouen et trois autres à Place de Clichy] «  qui casseront 
durablement la logique du ótout le monde change ¨ Saint Lazareô è, en attendan t la réalisation du 
projet Arc Express.  

Un internaute propose de faire le débranchement à partir de la station Porte de Clichy et non à 
partir de la station La Fourche. Il propose que des solutions alternatives soient étudiées pour 
desservir la station Bro chant, qui se situe entre les deux (Porte de Clichy et La Fourche).    
 

Le STIF  note quôil existe un nombre important de variantes de débranchement  présentées par 

le public, sans unanimité  sur une solution particulière. De plus, ces variantes ne résolvent pas la 
question de la correspondance obligée une fois le débranchement de la ligne 13 mis en service, ni 
lôimpact sur les utilisateurs pendant les travaux (cf.  page  54 ).   

 
Á A une échelle plus large, certains envisagent le débranchement/dédoublement de la 

ligne 13 dans le cadre dôun projet plus important.  
 
Un participant propose de relier la nouvelle ligne 13 bis Asnières Gennevilliers à la ligne 7 bis, en 

effectuant un prolongement ¨ lôest, jusquôaux stations Magenta et Louis Blanc.   
 
Dans le même ordre d ôid®e, un participant explique que la station La Fourche est le point de 
raccordement et quôil faut donc d®brancher ¨ partir de cet endroit, comme côest le cas pour la ligne 
3bis et 7bis. Selon lui, cette solution serait moins coûteuse. Il explique que mal gré la rupture de 
charge quôelle implique, cela r®sout les difficult®s li®es au creusement du tunnel jusquô¨ Saint-

Lazare. Le sous -sol de la station La Fourche ®tant moins encombr®, lôam®nagement dôun nouveau 

quai et dôescaliers suppl®mentaires serait moins impactant.  
 
Un autre participant propose le débranchement/dédoublement de la ligne 13 de Montparnasse au 
Port de Gennevilliers.  

Un autre participant sôappuie sur le discours du Pr®sident de la R®publique du 29 avril 2009 qui 

sugg¯re dô®tudier la cr®ation dôune liaison souterraine rapide entre Montparnasse et Saint-Lazare 
afin de relier la gare du sud de Paris aux gares du Nord et de lôEst mais aussi de d®saturer la ligne 
13.  

Un internaute propose le débranchement/dédoublement de la ligne 13 depuis la st ation Brochant  

jusquô¨ la gare Montparnasse avec la cr®ation dô« un nouveau tunnel ne desservant uniquement 
que les stations Place de Clichy, Saint Lazare, Invalides et Montparnasse  », dont la longueur serait 

de 11 kilomètres (entre Brochant et Chatelet v ia Montparnasse). Il estime ainsi que cela 
« permettrait une liaison rapide entre Saint -Lazare et Montparnasse ainsi quôune correspondance 
avec la ligne 2 [du métro]  et C  [du RER]  ».  
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3.2.  La météorisation de la ligne 13  

Á Certains participants soutiennent la m ®t®orisation dôune des branches de la ligne 13 
sans préciser nécessairement laquelle des deux branches serait, dans leur esprit, 
remplacée par la ligne 14.  
 

Ils perçoivent cette solution comme une « réponse au [débranchement]/ dédoublement [de la ligne 
13]  tant attendu  », quôils estiment °tre « plus efficace que le prolongement proposé  » . 
 
Á Ils expriment leur surprise face à «  lôabandon » de cette solution qui relève, selon 

eux, du «  bon sens  »  et qui permet une désaturation durable de la ligne 13.  
 

Certains  ainsi sôinterrogent sur ç la raison qui avait conduit les techniciens à proposer la 
météorisation  [de la ligne 13]  des stations comme solution ®vidente alors quôaujourdôhui elle est 
présentée comme la plus coûteuse et aussi la moins pertinente.  »  

 
Une us agère  de la ligne 13 travaillant ¨ lôH¹pital Bichat soutient la solution de m®t®orisation dôune 
des deux branches de la ligne 13 et estime quôelle nôa pas ®t® ®tudi®e selon sa juste valeur.  

La météorisation de la ligne 13 constitue ainsi pour certains « la seule solution  »  viable pour 
améliorer de façon  « notoire  »  le fonctionnement de la ligne 13.  
 

Le STIF  reconnait que le prolongement de la ligne 14  est une solution innovante  et peut 

surprendre, dans la mesure où elle ne porte pas sur la ligne 13 à prop rement parler et que la 
météorisation de la ligne 13 est une des solutions historiques.  

 

Á Ils expriment la nécessité de supprimer la fourche et  soulignent  le niveau de 
désaturation de la ligne 13 que permettra la météorisation de la ligne 13.  

 
Le fait de r ésoudre le problème à la source (la fourche) est présenté comme un argument majeur. 
Il sôagit dô« en finir avec les m®tros óaltern®sô » , car « tant que la ligne sera scindée, aucune 

solution ne tient la route  ». Avec la m®t®orisation de la ligne 13, lôexploitation de la ligne 13, 
« avec une seule direction  » , sera « facilitée  » . Cela permettra de « doubler lôoffre de m®tro » , 
« réduisant ainsi de moitié le nombre de passagers par rame  » , et créant un  « soulagement 
assuré  ».  
 
Les participants comparent le t aux de désaturation permis par le prolongement de la ligne 14 avec 
celui permis par la météorisation de la ligne 13  : « la branche restant à la ligne 13 verrait 

mathématiquement sa fréquence doubler » et donc, engendrerait une décharge de 50% comparés 
aux 25% pour le projet présenté . Ils estiment quôil sôagit donc dôun choix de « bon sens  ».  La 

nouvelle « ligne 100% ligne 13  » serait  « mathématiquement désaturée de 50%  » car elle mettrait 
fin ¨ lôalternance dôun train sur deux sur les branches au nord de La Fourche.  
 
Á Les avantages de la météorisa tion de la ligne 13 sont évoqué s à multiple reprise.  

 
La possibilit® dôun prolongement futur de la ligne constitue pour certains un point fort de la 
m®t®orisation de la ligne 13. Ainsi, un participant sugg¯re dôutiliser «  lôargent ®conomis® » par la 
faible portion de tunnel nouveau à créer pour le prolongement de la ligne au -delà du terminus 
actuel dôune des branches de la ligne 13.  
 
Quelques uns mettent en avant les points forts de la ligne 14 qui profiterait aux territoires 

actuellement desservis par une des branches de la ligne 13 (cf. page xxx).  Selon un participant, 
« la ligne 14 étant automatisée,  [cela] facilitera la vie des habitants vivant sur le tronçon choisi  ».  

 
Certaines conditions peuvent se poser à cette météorisation de la ligne 13. Ainsi un participant 
insiste sur la n®cessit® de disposer dôune correspondance de qualit®.  
 

Si le STIF  reconnait lôeffet positif de la m®t®orisation de la ligne 13 sur sa d®saturation. Il rappelle 

toutefois que l e coût  de cette solution (compris entre 1,36 et 1,67 milliard dôeuros en valeur 01-
2007) est particuli¯rement ®lev® par rapport au prolongement de la ligne 14 (890 millions dôeuros 
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en valeur 01 -2007)  : la météorisation de la ligne 13 est au mieux, moitié plus coû teuse que le 
prolongement de la ligne 14.  

 
Á Le faible impact des travaux est également mis en avant.  
 
Pour les partisans de cette solution, « le tracé [est]  déjà partiellement en place  », avec des stations 

déjà constituées, et une faible portion de tunnel  nouveau ¨ cr®er, autant dôarguments qui, pour 
eux, jouent en la faveur de la météorisation de la ligne 13.  
 
Certains estiment quô « arguer des désagréments pour les riverains durant les travaux  » constitue 
« une politique à courte vue  » . Une usagère  de l a ligne 13 déplore, par exemple, que, dans le 
cadre de cette solution, le creusement du tunnel soit présenté comme une source de difficulté alors 

que, dans le cadre du prolongement de la ligne 14, il sôagit dôun point fort.  

 
En termes de travaux, les part icipants estiment effectivement que « fermer quelques mois à la 
circulation un tron­on de lôavenue de Clichy »  est faisable. Ils indiquent que « les voyageurs de la 
ligne 13 sont prêts à admettre des bus de remplacement durant quelques interruptions  » , 
int erruptions qui sont d®j¨ ¨ lôîuvre ¨ lôheure actuelle en raison des dysfonctionnements de la 
ligne 13 et qui, dans le cas présent seraient justifiées car promettant un avenir meilleur.    

 
Ils estiment également que « les travaux complémentaires pour la mé téorisation [de la ligne 13]  
(allongement des quais, installation des bandes de roulement pneu, automatisation)  » ne 
constituent pas un motif valable « pour écarter cette solution  »  et quôils ne sont, de plus, pas 
détaillés dans le dossier de concertation.   
 

Le STIF  rappelle la nature des travaux  de la météorisation  de la ligne 13 et leurs effets pour 

ses utilisateurs.  
 
Dans un premier temps, la m®t®orisation de la ligne 13 implique la cr®ation dôun ouvrage de 
raccordement  entre le tunnel existant de lôantenne d®branch®e puis la r®alisation dôun nouveau 
tunnel  aboutissant ¨ lôarri¯re-station Saint -Lazare de la ligne 14. De nouvelles stations  

pourront être construites sur cette nouvelle infrastructure.  
 
La m®t®orisation de la ligne 13 implique ®galement dôimportantes transformations du système 
de transport  de lôantenne d®branch®e.  

-  Pour les stations , il est n®cessaire dôallonger la longueur des quais ¨ 120 m¯tres (alors 
que les stations sont équipées de quais dont la longueur varie de 80 à 90 mètres de long) 
pour faire circuler les rames de la ligne 14.  

-  Pour lôinfrastructure, il est nécessaire de convertir la voie de manière à pouvoir faire 
circuler des rames à roulement pneumatique de la ligne 14 sur une infrastructure conçue 

pour des rames à roulement fer d e la ligne 13. De m°me, il est n®cessaire dôadapter la 
voie à une ligne automatique.  

 
Ces travaux impliquent lôinterruption de la circulation des rames sur la branche concernée  et 
donc la gêne  des usagers. On estime à 11  000 le nombre de voyageurs à qui u ne alternative de 

transport devrait °tre propos®e ¨ lôheure de pointe.  
 
Aussi, la seule  alternative envisageable consiste à mettre en place des  liaisons de substitution 
par autobus . Pour véhiculer les 11  000 passagers ¨ lôheure de pointe, il est n®cessaire de faire 
circuler un bus toute les 36 secondes ¨ lôheure de pointe, soit plus de 1 00 bus pendant une heure 
empruntant des itin®raires parall¯les ¨ lôantenne d®branch®e. Cette solution ne peut °tre 

envisagée de manière prolongée .  
 
Enfin, la météorisation  de la ligne 13 ne permet ni desservir de nouveaux territoires ni de 

renforcer le maillage avec le r®seau de transport r®gional, d¯s lors quôil nôest pas associ® ¨ un 
prolongement de la branche météorisée ï contrairement au prolongement de la ligne 14 (ave c la 
ligne 13 et la ligne C du RER).  
 

A titre de comparaison, les travaux du prolongement de la ligne 14 seront réalisés en souterrain, 
¨ grande profondeur, ¨ lôaide dôun tunnelier. De plus, ces travaux nôauront aucun impact sur les 
usagers de la ligne 13 , ni sur ceux  de la ligne 14.  
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Á Enfin,  plusieurs participants proposent un «  mix  »  entre le projet de prolongement de 
la ligne 14 et la météorisation de la ligne 13  (cf . page s 54 -55 ).   

3.2.1.   La «  grande météorisation  » de la branche Saint -Denis  

Á Certains part icipants se prononcent en faveur de la météorisation de la branche 
Saint - Denis de la ligne 13.  

 
Ainsi, selon eux, les zones dôhabitation de Saint Denis, Stains et, au-delà, Garges - lès-Gonesse ainsi 
que Stade de France, seraient mieux desservies et la lign e offrirait une «  capacité accrue  » et donc 
une possibilité de désaturation durable.  
 

Certains avis estiment «  nécessaire  » et  « indispensable  è de prolonger la ligne 14 jusquôau 
terminus de Saint -Denis Universit®. Pour un usager, il sôagit de restreindre « la zone desservie par 

la 13  » et de «  réduire sa saturation  ». Un participant à la réunion publique de Saint -Denis estime 
que cet avis est «  partagé par beaucoup  ».  

Á Quelques participants mettent en avant le fait que cette météorisation de la ligne 13 
pe rmettrait un prolongement ultérieur de la ligne 14 vers Stains.  

Ils estiment ainsi que lôinterconnexion avec le m®tro de rocade Arc Express constitue un point fort 
de cette solution. Un internaute argue que «  le prolongement de la ligne 13 de Saint -Denis 
Université au Globe (Stains) ne représente que quelques centaines de mètres  ».  

Á Certains proposent également des solutions complémentaires pour atteindre 
lôobjectif de d®saturation.  

Ainsi, une liaison fluviale inter -banlieue reliant Saint -Denis à la Défense  est plusieurs fois proposée 
pour « compléter le désengorgement  » .  

3.2.2.  La «  grande météorisation  » de la branche Asnières Gennevilliers  

Á Quelques participants d®fendent le principe dôune m®t®orisation de la branche 
Asnières - Gennevilliers.  

Á Ils perçoivent cette  branche comme étant la plus adaptée à la météorisation de la 
ligne 13.  

Ainsi, un internaute estime « plus logique  »  de météoriser la branche Asnières -Gennevilliers «  au 

vu des interstations qui correspondent plus à celle de la L14  ».  

De plus, les deux  derni¯res stations cr®®es r®cemment en 2008 jusquô¨ Asni¯res-Gennevilliers -Les-
Courtilles ont été « pré -météorisées  »  et nécessitent donc des travaux moins lourds que ceux 

nécessaires à la météorisation de la branche Saint -Denis  ; en outre, les quais des sta tions ont été 
allongés.  
 
Dôautre part, « la branche Asnières -Gennevilliers est plus courte que la branche Saint -Denis  » et 
donc, n®cessite moins dôam®nagements.  

Enfin, le territoire desservi par la branche Asni¯res Gennevilliers souffre dôun manque pr®gnant de 
liaisons « performantes  »  vers le centre de Paris, éta nt donné la faible fréquence de la ligne C du 
RER et la longueur du temps de trajet, à la différence du territoire de Plaine Commune/Saint -Denis 
qui « bénéficie  »  de deux lignes (C et D) du RER  et qui sera concerné par le prolongement 

« probable  »  de la ligne 4 à Mairie de Saint -Ouen.   

3.2.3.  La «  petite météorisation  » de la branche Saint -Denis  

Á Les participants présentent le prolongement de la ligne 14 vers la branche Saint -
Denis comme «  la solution la  plus simple  »,  «  la plus rapide  » et «  la moins 
coûteuse  ».   
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Un participant remarque ainsi que les travaux liés à cette solution «  pourraient être réalisés 
rapidement dans un d®lai assez court et pour un investissement ómod®r®ô [comme] cela a été fait 

dans le passé sur les lignes 1 & 4)».   
Il explique que le  prolongement de la ligne 14 dans la branche Saint -Denis semble être «  plus 
logique  è que dans celle dôAsni¯res ç car il y a sur cette branche le Stade de France, lôUniversit®, 
les nouveaux quartiers de la Plaine -Saint -Denis pas loin et, si la ligne 14 doit aller ¨ Roissy, côest le 
parcours normal  ».  
Il estime que cela permettra dôobtenir pour ç la branche Asnières de la ligne 13 actuelle des trains 
ayant 20% de capacité en plus et, comme tous les trai ns nôauront plus quôun seul terminus », leur 

nombre doublerait sur cette branche comme sur celle de Saint -Denis.  
 
Á Diverses variantes  sont proposées.  
 

Un habitant de Clichy La Garenne propose le prolongement de la ligne 14 vers la branche Saint -
Denis avec des liaisons directes entre Saint Lazare et Place de Clichy et entre Porte de Clichy et 
Guy Môquet.  

La ligne 13 relierait ainsi Asnières -Gennevilliers et Châtillon -Montrouge. Lôusager estime que ce 
prolongement nécessite une mesure complémentaire  : «  les stations doivent être allongées pour 
des rames de 8 voitures , ce qui est actuellement la longueur des stations de la ligne 14  » . Il 
précise que certaines stations disposent déjà de la longueur nécessaire (Mairie de Clichy, 
Miromesnil, etc. ...).  
Il soulig ne enfin que les rames existent et quôil ne faudrait ç construire quôune voiture de plus par 

rame, ce qui ne devrait pas grever les budgets  ».  
 
Certains participants se prononcent en faveur dôun prolongement direct (sans station interm®diaire) 
de la ligne 14 de Saint -Lazare jusquô¨ la station La Fourche et une m®t®orisation de la ç branche la 

plus longue  » de la ligne 13, c'est -à-dire, la branche de Saint -Denis.  

3.2.4.  La «  petite météorisation  » de la branche Asnières Gennevilliers  

Á De nombreux participants propos ent une météorisation de la ligne 13 «  partielle  », 
avec un prolongement de la ligne 14, avec cr®ation dôun nouveau tunnel jusquô¨ une 
station de la branche Asnières - Gennevilliers, puis la météorisation du reste de la 
branche .  

Ainsi la ligne 13 irait de Ch âtillon à Saint -Denis et la ligne 14 des Olympiades à Asnières les 
Courtilles.  
Un riverain appelle à ce que «  la ligne 14 reprenne la branche ouest de la ligne 13  », car le 
prolongement actuel «  fait que cette ligne zigzague  », induisant ainsi «  un gaspil lage dô®nergie ».  

 

Á Il est propos® de prolonger la ligne 14 jusquô¨ la station Porte de Clichy, option 
présentée comme une véritable alternative au projet du STIF.  

Cette solution, soutenue par le  Comité des Usagers de la Ligne 13 Asnières Gennevilliers et 
par  lôAssociation des Usagers de Transports (AUT) , constitue, selon eux, un compromis avec le 

projet de prolongement de la ligne 14 actuellement présenté, une «  solution 2 en 1  »,  à même de 
desservir de nouveaux territoires et de désaturer durablement la l igne 13.  

Certains proposent un tracé spécifique pour le tronçon de la ligne 14 qui serait prolongé  : Saint -
Lazare -Rome -Cardinet -Porte de Clichy. La station Brochant serait desservie par une navette 

circulant entre La Fourche et Porte de Clichy, et partiel lement remplacée par la station Cardinet.   
 
Ces derniers indiquent que de nombreux voyageurs empruntent la ligne 13 à partir de cette 
station, ou de Place de Clichy. Entre Saint -Lazare et Brochant, une station intermédiaire de la ligne 

14 serait créée à la  station Rome, en correspondance avec la ligne 2 du métro.   
 
Un internaute propose la procédure suivante pour mener les travaux de débranchement :  

« Dans une première phase, par le prolongement de la ligne 14 depuis Saint -Lazare par une 
nouvelle station à Place de Clichy, Brochant et Porte de Clichy.  
Ensuite, par les travaux de débranchement proprement dit entre Porte de Clichy et Mairie de 
Clichy, lôavenue de la Porte de Clichy ®tant suffisamment large pour y mener des travaux moins 
pénalisants pour le trafic. Le tronçon La Fourche -  Porte de Clichy abandonné par la M13 
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deviendrait finalement le tunnel de remisage et lôatelier dôentretien de la M14, permettant un 
prolongement, cette fois au sud.  »  

 
Á Les participants indiquent les avantages de cette solut ion en termes de travaux .  
 
Ainsi, la distance à météoriser serait «  seulement  è de six kilom¯tres, dans le cadre dôune 
m®t®orisation de la ligne 13 jusquôau Port de Gennevilliers : un « nouveau terminus préconisé à 
seulement 300 m ¨ lôarri¯re de la station Les Courtilles  » . Le tunnel à construire pour le 
prolongement de la ligne 14 est estimé à 2,5  km, contre 5,5 kilomètres pour le prolongement 

jusquô¨ Mairie de St-Ouen.  
 
Un internaute, partisan de cette solution, estime que les travaux «  seraient  délicat s uniquement au 
niveau du raccordement proprement dit entre 13 et 14, mais tout le reste peut être effectué de 

nuit ou lors de long week -end, ou m°me pendant lôexploitation ».  
Il indique la faisabilit® dôune pneumatisation des voies,  ç déjà faite de nuit il y a 50 ans sur la ligne 
1 et la ligne 11  », rappelle lôautomatisation en cours de la ligne 1, la rénovation des stations ainsi 

que la mise  en place des portes pali¯res. Il propose la cr®ation dôun atelier/garage au niveau du 
Port de Gennevilliers (creu sement du raccord Port de Gennevilliers -  Les Courtilles à ciel ouvert 
puisque cela suit la départementale).   
 
En ce qui concerne le raccordement entre les lignes 13 et 14, lôinternaute propose une solution quôil 
estime ne nécessiter «   quôune fermeture relativement courte (un été à peine suffirait)  ». Selon lui, 

celle -ci «  consisterait à creuser un tunnel entre Saint -Lazare et Porte de Clichy, avec la création de 
3 nouvelles stations style 14 : Place de Clichy (ou Rome/Batignolles), Brochant et Porte de Cl ichy, 
 il y a largement assez de place à cette endroit  ». Il en considère que, de ce fait, «  il nôy a dôailleurs 
plus à agrandir de station puisque Mairie de Clichy et Gabriel Péri font 115 mètres (il suffirait de 

travaux mineurs pour passer à 120 mètres) et les Agnettes et Courtilles ont été conçus pour 120 
mètres (il ne reste que des aménagements)  ».  
 

Un autre dit quôil ne pense pas ç quôune pneumatisation et [une]  automatisation prennent plus de 
3 mois de fermeture totale dôune branche si cela est pr®par® ¨ lôavance. » Il ajoute que «  3 mois, 
r®alis® lô®t®, les gens supporteront ­a surtout si côest pour avoir le 14 apr¯s ¨ la place ».  
 
Un internaute demande pourquoi lôautomatisation de la ligne 13 ne pourrait pas °tre r®alis®e entre 
Les Courtilles et Broc hant, puisque que lô ç automatisation dôune ligne est possible » (en particulier 
dans le cas de la ligne 1, «  nous lôentendons suffisamment souvent à propos de la ligne 1  »). Il 

interroge par ailleurs la dur®e pr®cise dôune ç interrup tion de trafic, en pro longeant [la ligne ]  14  de 
Saint -Lazare aux abords du tunnel La Fourche -Brochant, et en aménageant à marche forcée, une 
fois le trafic fermé sur cette section, le raccordement  (é) Ce nôest pas tr¯s beau, ®videmment, 
cette rupture de charge. Descendre du mét ro à Brochant, grimper dans un bus, rejoindre Saint -

Lazare dans des embouteillages, redescendre dans le métro.  » 
 

Un participant indique que le d®branchement sôeffectue d®j¨ ¨ la Fourche et quôune boucle de 
retournement existe à la station Porte de Clichy.   
 
Un autre rappelle que les nouvelles stations (du prolongement Asnières) ont été conçues au 
format de la ligne 14.  
 
Le Comité des Usagers de la Ligne 13 Asnières Gennevilliers  indique que les travaux de 

raccordement, pour brancher la ligne 14 à la ligne 13 au niveau de la Porte de Clichy sont 
similaires aux travaux en cours sur la ligne 4, au niveau de la Porte dôOrl®ans. Ainsi, le tunnel de 
prolongement de la ligne 4 vers Mairie de Montrouge est en cours de raccordement à la boucle de 
retournement de la ligne. Or, celle ci est empruntée par tous les trains entre leur arrivée à Porte 
dôOrl®ans et leur d®part vers Porte de Clignancourt et cela ne pose pas de probl¯mes dôexploitation.  

 
Par ailleurs, le Comité rappelle que «  seulement deux ans et demi ont ét é nécessaires pour passer 

du matériel sur fer au matériel sur pneu et pour allonger les stations à partir de 1960 sur les 
quatorze km de la ligne 1 et à partir de 1964 sur les onze kilomètres de la ligne 4  ».  
 
De plus, concernant les travaux de météorisati on de la ligne 13, il prend lôexemple de la station 
Mairie de Clichy où les quais seraient facilement adaptés car leur longueur actuelle excède les 90 
mètres. Enfin, les portes palières, le système Boa et la possibilité de faire stationner des rames 
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hors q uais sont les autres éléments qui permettent de minimiser la pénibilité des travaux de 
météorisation de la ligne 13 sur cette branche.  

 
Un participant évalue la durée de la phase des travaux à quelques semaines, voire à quelques 
mois. Pour réduire la gêne  causée aux usagers, il propose le renforcement de ligne C du RER , de la 
desserte de Clichy -Levallois, une offre de bus, ainsi que le renforcement de la branche Saint -Denis 
de la ligne 13.  
 
Ces travaux ne seraient pas « si difficiles à réaliser, et la  gên e occasionnée pour les usagers ne 

serait pas non plus si importante  ».  

La liaison de Saint -Ouen RER à Mairie de Saint -Ouen serait ensuite permise grâce au projet Arc 
Express.  

Á Les partisans de cette solution de météorisation «  partielle  » mettent en avant  le 
faible impact des travaux  

Le STIF  indique cette solution implique des travaux complexes , r®alis®s sur lôinfrastructure 

ancienne de la ligne (à la «  petite cuillère  »). Ces travaux réalisés à ciel ouvert en raison de la 
faible profondeur de la ligne ser ont conduits dans un environnement urbain contraint.  
 
De plus, le nombre important de solutions alternatives  pour la météorisation de la ligne 13 

pr®sent®es par le public en concertation ne permet pas de d®gager dôunanimit® sur une alternative 
unique.  
 
Enfin, les variantes de tracés de la météorisation de la ligne 13 ne résolvent pas les impacts  en 
termes dôexploitation pendant les travaux, ni la correspondance oblig®e (une fois mis en service).  

3.3.  Le prolongement de la ligne 4 à Saint - Ouen/Carrefour Pleyel  

Á Certains  participants estiment que le prolongement de la ligne 4 à Saint - Ouen, voire 
au delà, constitue un projet complémentaire nécessaire à la désaturation durable de 

la ligne 13.  
 

Ils envisagent en effet ce prolongement en compl®ment dôune autre solution (prolongement de la 
ligne 14, météorisation ou débranchement/dédoublement de la ligne 13).  
 
En outre, les élus de Saint - Ouen  estiment que ce prolongement est indispensable, en 

complément du prolongement de la ligne 14.  
 

Plus rares sont ceux qui perçoi vent cette solution comme une alternative à part entière. Selon ces 
derniers, cette solution serait moins coûteuse que le projet de prolongement de la ligne 14.  
 
Á Les participants mettent en avant les avantages de ce prolongement.  
 

Le prolongement de la l igne 4 est présenté comme «  naturel  » et offrirait «  une bonne 
correspondance à la branche bleue  (i.e. Saint -Denis)  et permettrait de [créer]  de nouvelles 
stations sur le tracé  ».  
 
Elle permettrait de désaturer la ligne 13  car elle desservirait de nombreu x p¹les dôemplois 
(Saint -Ouen, Pleyel, Saint -Denis) et zones dôhabitation qui se situent ¨ proximit® de la ligne 13 
depuis/vers Paris. En outre, elle permet lôacc¯s pour les audoniens aux points de maillage 

importants comme les Gare du Nord et Gare de lôEst.  

 
Un participant, présente au contraire le faible intérêt en termes de désaturation pour la ligne 13 de 
ce prolongement, quôil ®value entre 4 et 5%.  
 
Les partisans de ce projet mettent en avant le fait que des études ont déjà été réalisées et que sa 

réalisation est prévue pour 2014/2020.  
 
























































































































