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PREAMBULE

Qu’est-ce-que le DOCP ?

Le Dossier d'Objectifs et de Caractéristiques
Principales (DOCP) est le document de référence
dlle-de-France Mobilités, nom d'usage du
Syndicat des Transports d'lle-de-France, I'autorité
organisatrice des transports en fle-de-France,
pour la présentation des projets d’infrastructure de
transport au stade des études de faisabilité. Son
objectif est de présenter 'ensemble des éléments
permettant d’évaluer I'opportunité et la faisabilité
du projet. Le DOCP présente les caractéristiques
principales et les principaux impacts du projet.

Une fois approuvé par le Conseil d’administration
du Syndicat des Transports d'lle-de-France, le
DOCP constitue le dossier support de la
concertation.

Les pbles d’échanges multimodaux (PEM)

Un pbéle déchange multimodal est le lieu
d’interface entre le mode ferroviaire et les autres
modes de déplacement. Les pbles d’échanges
multimodaux se trouvent donc au coeur des
enjeux de déplacements, d’aménagement et de
développement urbain, ils forment des lieux
intégrés en termes d’intermodalité.

Leur aménagement est un enjeu d’autant plus
important que les correspondances entre modes
de transport demeurent un facteur fortement
dissuasif de l'usage des transports collectifs.

En fle-de-France, un projet de péle d’échanges
vise a aménager la gare et ses abords de fagon
a:

* permetire laccés a la gare dans de
bonnes conditions par les différents
modes de transport ;

» faciliter les correspondances entre ces
modes de transport en rabattement sur la
gare et avec la gare ferroviaire ;

»  offrir aux voyageurs une bonne qualité de
service (information, attente, sécurité...).

Les partenaires du projet

Le présent dossier, relatif a la réalisation du projet
de réaménagement du pdéle d’échange multimodal
de Melun en Seine-et-Marne, a été réalisé par lle-
de-France Mobilités, autorité organisatrice des
transports en fle-de-France et maitre d’ouvrage
des études de DOCP.

Il a été élaboré en partenariat avec :

+ La Région lle-de-France ;

+ L’Etat;
+ Le Conseil Départemental de Seine-et-
Marne ;

+ La Communauté d’Agglomération Melun
Val de Seine (CAMVS) ;

+ La Ville de Melun, ainsi que les villes de
Dammarie-lés-Lys et La Rochette ;

«  SNCF Mobilités et Réseau.

Une convention de financement portant sur les
études de niveau DOCP, la concertation
préalable, le Schéma de Principe et I'Enquéte
Publique a été approuvée en octobre 2016 par fle-
de-France Mobilités, la Région, [I'Etat, le
département de Seine-et-Marne et la CAMVS.
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1.1 CONTEXTE GENERAL

Le pble d’échanges multimodal de Melun, situé dans le département de la
Seine-et-Marne, est un pdle structurant du sud de I'lle-de-France. Il est
desservi par le réseau ferré régional via le RER D et le Transilien R. De
nombreuses lignes de bus et de cars départementaux, une vingtaine au
total, sont également en correspondance avec le péle.
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Figure 1 : Le pble de Melun au sein du réseau ferré d'lle-de-France
(source : vianavigo.com)

Avec 43 000 voyageurs par jour', le pole de Melun fait partie des « grands
pbéles de correspondance » a I'échelle de la région, identifi¢ comme « pdle
de niveau 1 » au PDU.

Inscrit au Contrat de Plan Etat-Région (CPER) 2015-2020 et confirmé dans la
révision du CPER signée par I'Etat et la Région le 7 février 2017, le pble de
Melun est donc éligible a des financements Etat-Région, a hauteur de 50%
des études. Dans ce cadre, des études pour la définition d’un projet de péle
ont été lancées dont la premiére est le DOCP.

Le projet de pble concerne tous les aménagements permettant ou facilitant les
correspondances. Il s’agit aussi bien des espaces ferroviaires (batiment
voyageurs, acces aux quais), des gares routiéres et des parcs relais, que de
'accessibilité notamment pour les personnes a mobilité réduite (PMR), des
aménagements cyclables, de l'information voyageurs et des aménagements
extérieurs de voirie (parvis, carrefours et cheminements piétons d’accés
directs au pdle).

L’objectif est d’offrir de bonnes conditions d’acceés au péle pour les différents
modes de transport et de faciliter les correspondances intermodales en son
sein. L'information voyageurs, les conditions d’attente et la sécurité des
voyageurs sont également au cceur du projet de péle.

"Enquéte Origine-Destination, SNCF (2015, 2016)
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1.2 HISTORIQUE DU PROJET

L’aménagement du pb6le gare de Melun et de son quartier environnant a déja
fait I'objet de plusieurs études.

» Btude de faisabilité du péle multigares de Melun : Gares de Melun—Le
Mée-sur-Seine — Livry-sur-Seine — Dammarie-lés-Lys (contrat de péle

. — . multigares PDUIF) p
La Communauté d’Agglomération Melun Val de Seine (CAMVS) a notamment
mené : \
« des études d’'aménagements du quartier de la gare en 2004 et en * Btude d'aménagement des abordsdela gare routiére et des abords de la
2006 gare NCF- CAMVS
’ J
» des études pour le projet de la ZAC Griiber incluant le périmetre de la
gare en 2009 ; n

* Btude d'opportunité pour le développement urbain et économique du

» des études préliminaires afin d’établir une esquisse d’aménagement secteur nord de lagare de Melun - CAMVS

€<

du « Quartier Centre Gare » en 2012 (étude de programmation J
urbaine, Groupe-6 & Urban’, étude de trafic, déplacements et
stationnements, Charré-Conseil,...). + ZACGriber - CAMVS R
* IMPAQT (Plan IMmédiat Pour I’Amélioration de la Qualité Transilien)
A ces études menées par la CAMVS s’ajoutent entre autres : Dossier d'initialisation de la gare de Melun - Transilien SNOF )

+ les études préliminaires du Schéma Directeur d’Accessibilité (SDA) _
pour la gare de Melun réalisées par SNCF Réseau et Mobilités en * Btudes Quartier Centre Gare - CAMVS 1
2012 et en cours d’actualisation en 2016 ; + Btudespréliminaires relative au S[&ma Directeur d’Accessibilité de la

* lavant-projet (AVP) de la liaison T Zen 2 (MOA CD 77) approuvé par gare de Melun (SDA) - SNCF Réseau et Mobilités ~
lle-de-France Mobilités en juin 2017.

~
* |dentification du péle de Melun comme "grand péle de correspondance”

De plus, des aménagements ont déja été réalisés dans le plle : e —

* Réaménagement de la sortie sud de la gare et mise en place d’'une
signalétique multimodale ;

* Rénovation du batiment voyageurs en 2010, dans le cadre d'un
financement projet gare.

S

"

* Inscription du péle de Melun au Contrat de Plan Bat-Région (CPER)
2015-2020

S

« Actualisation des études préliminaires rela ives au chema Directeur )
d’'Accessibilité de la gare de Melun (SDA) - SNCF Réseau et Mobilités
» Budes DOCP Féle de Melun - lle-de-France Mobilités y

<E€€K

Figure 2 : Chronologie des études concernant le p6le de Melun et son
quartier environnant
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1.3 COMPATIBILITE DU PROJET AVEC LES DOCUMENTS DE PLANIFICATION

1.3.1 LE SDRIF 2030 Relier et structurer

Le Schéma Directeur de la Région lle-de-France (SDRIF) approuvé par décret Les infrastructures de transport
le 27 décembre 2013, est le document d’aménagement et d’'urbanisme qui

o 2
29 Niveau de desserte national o
. . N ’ 2 . » g et international
Ce document identifie le pdle d’échanges de Melun avec le terminus de la SE — ol
. e . . . e z a m— RERA Grand Paris
future liaison T Zen 2 Melun - Lieusaint comme gare ferroviaire du réseau 2 Hibes e gl — _—— Sy
francilien & conforter et secteur a fort potentiel de densification. = pum— = s
o == RERE —
Niveau de desserte territorial - - o
Gare ferroviaire, station de métro o o
(hors Paris)
Gare TGV () )
x X
g = Autoroute et vole rapide — — -mm
3
Q Réseau routier principal s —_— - —_——
& Franchissement P—
Aménagement fluvial E———
Polariser et équilibrer
Les espaces urbanisés
Espace urbanisé & optimiser = -
B Ouartier a densfier d proximité d'une gare Préserver et valoriser
= Secteur a fort potentiel de densification
W= Les fronts urbains d'intérét régional
Les d'urbanisati ] Lesespaces agricoles

22 Secteur durbaisation préférentiell
Secteur d'urbanisation condtionnelle

Les espaces boisés et les espaces naturels
Les espaces verts et les espaces de loisirs

# %  Les espaces veris et les espaces de loisirs d’intérét régional a créer
Limite de fa mobilisation du potentel d'urbanisation offert
autilre des sesteurs de développement & proximité des gares Les continuités

@) Espace de respiration (R), liaison agricole et forestiére (A),
continuité écologique (B), liaison verte (V)

E Fle g cenpae 2 ' B Leflewveetles espaces en eau

Figure 3 : Extrait de la carte de destination générale des différentes
parties du territoire (source : iau-idf.fr)
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1.3.2 LE PDUIF 2010-2020

Approuvé par la délibération du Conseil régional du 19 juin 2014, le Plan de
Déplacements Urbains d'lle-de-France (PDUIF) coordonne a [Iéchelle
régionale les politiques des acteurs de la mobilité pour tous les modes de
transport et pour la période 2010-2020.

Avec une gare dont le trafic est supérieur a 15 000 voyageurs par jour, offrant
des correspondances entre des lignes de RER et de trains et une gare routiere
importante (plus de cing postes a quais), le pble d’échanges multimodal de
Melun est identifié parmi les « grands pbles de correspondance » (niveau 1)
de la région au sein du PDUIF.

i

st

Grands poles multimodaux de correspondance o . /
.
®  Poles de desserte des cceurs de territoires 3 - . .
ot .-
-
Poles d'accés au réseau ferré .

Figure 4 : Typologie des pbles d’échanges franciliens en 2010 (source :
pduif.fr)

1.3.3 LE CPER 2015-2020

L’Etat et la Région fle-de-France sont engagés dans la modernisation et le
développement des infrastructures de transports dans le cadre du Contrat de
Plan Etat-Région (CPER) 2015-2020. Une enveloppe de 119 millions d’euros
est allouée a une liste d'une dizaine de pdles multimodaux inscrits dans le
PDUIF, dont fait partie le pole de Melun.

Le Chatelet-en-Brie:

{udes et rég@%}
s %,
_ N

Frangais

Safipyano 8%

« Yolets mohilité multimodale (Nouveau Grand Paris) + territorial + ition écologique et énergétig
Sautien au développement des territoires batisseurs, articulés a |'offre de transports en commun
(aide a la création d'équipements publics accompagnant la construction de logements)

Projels financés . Modeloud  Mode légsr o Schéma .
[RER, tram-train, way, Voie rapide directeur Péle
au CPER 2015-2020 ! ferré, métro) TCMHNSY) mummu?ia\e desRER  multimodal
Horizon 2020 o
Au-dela de 2020 — —

Projets culturels
et sportifs Localisation du projet

Parcs naturels
régionaux Existant et projet

» Volet mobilité multimodale

Opérations routiéres Opérations multimodales hors Nouveau Grand Paris
() Résorption du bruit routier L] Projet ferroviaire
® Aménagement routier () Projet fluvial

() Projet portuaire

o Volet p et
@ Locaiisation et nombre de projet

Figure 5 : Extrait du CPER lle-de-France 2015-2020 (source : iau-idf.fr)
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1.3.4 LE SDA AD’'AP

lle-de-France Mobilités a élaboré, en concertation avec les associations, les
collectivités locales et les opérateurs, son Schéma Directeur d’Accessibilité
(SDA) gu’elle a approuvé en 2009 puis son Agenda d’Accessibilité programmeé
(Ad’Ap) en 2015.

En 2011, une convention de financement a été approuvée pour une premiere
tranche de projets selon les clés de financement suivantes : ile-de-France
Mobilités - 50 % ; Région ile-de-France - 25 % ; SNCF Réseau et Mobilités -
25 % chacun sur son périmétre.

L'avancée du programme rend nécessaire une convention de financement
pour la 2éme tranche (2017-2021), qui sera soumise au Conseil d’lle-de-
France Mobilités de décembre 2017.

Fin 2016, sur les 209 gares du réseau de référence SDA, 79 sont déclarées
accessibles, 41 gares sont en travaux et 89 gares sont en études, dont la gare
de Melun.

1.3.5 LE PLD DE L’AGGLOMERATION

Le Plan Local de Déplacement (PLD) de I'agglomération Melunaise est en
cours d’élaboration sous la maitrise douvrage de la Communauté
d’Agglomération Melun Val de Seine, en concertation avec les 20 communes,
les départements concernés, la région et lle-de-France Mobilités.

Le PLD est un recueil d’'actions qui décline, sur le territoire, les objectifs du
Plan de Déplacements Urbains d’lle-de-France (PDUIF). Il prendra en compte
les différents éléments du présent projet de pole.

1.3.6 LE PLU DE LA VILLE DE MELUN

Dans le cadre du Plan Local d’'Urbanisme (PLU) de la ville de Melun approuvé
en ao(t 2013, le pble d’échanges de la ville de Melun est intégré a la zone UG
du PLU, correspondant au périmetre de la ZAC « Griber ».

- UA : Habitat du centre bourg
- UE : Habitat collectif
UD : Habitat intermédiaire - UZ : ZAC du champ de foire

UC : Habitat pavillonnaire AU
UB : Equipement public - UY : SNCF
B U - activiee B N Natwrel
- UG : ZAC Grilber Espace boisé classé

- UZ : ZAC du champ de foire ﬁ Emplacement réservé j Cimetiére

Figure 6 : Extrait du plan de zonage du PLU de la ville de Melun approuvé
en aolit 2013 (source : ville-melun.fr)

Version Conseil 13 décembre 2017



D’aprés le reglement du PLU, la zone UG est divisée en quatre secteurs.
Parmi eux, le secteur UGb comprend les parcelles situées au nord de la rue
de l'industrie et comprises entre la RN6, la voie SNCF et la limite communale.
Il est constitué de quatre ilots :

L'flot situé entre la RN 6 et le parc de Stationnement Régional existant
(PSR) a vocation de commerces, bureaux, hbtel et centre d’affaires ;

L’ilot situé rue de I'Industrie et constitué de parcelles appartenant a la
SNCF a vocation de logements et de bureaux ;

Sur le reste de la rue de l'Industrie, la vocation premiére des
constructions est le logement.

Le secteur UGc correspond au périmétre de la gare SNCF et comprend en
quasi-totalité des propriétés de la SNCF. Il englobe ainsi la gare SNCF, la gare
routiere située place Gallieni et les terrains SERNAM qui ont vocation a
accueillir une programmation mixte.

Figure 7 : Plan de la ZAC Griber |§§u des annexes graphiques du PLU de

la ville de Melun (source : ville-melun.fr)

Les articles du reglement du PLU sur les occupations et utilisations du sol
interdites et admises précisent :

que sont en outre autorisées en secteur UGb2 exclusivement les
constructions a usage de commerce, d’habitation et de service ;

que sont en outre autorisés sous conditions dans le secteur UGb2
exclusivement I'extension du Parc de Stationnement Régional
existant (PSR) et les installations classées soumises a autorisation
préalable ou a déclaration & condition qu’elles correspondent a des
besoins nécessaires a la vie et a la commodité des habitants (tels que

les parcs de stationnement, transformateurs...) ;

que sont en outre autorisés sous conditions dans les secteurs UGb3 et
UGc exclusivement les commerces de proximité a condition que
leur surface ne soit pas supérieure a 150 m2 utiles par unité de
vente (ces restrictions ne concernent pas le batiment SNCF et les
implantations commerciales pouvant s’y réaliser) et les constructions
neuves le long des voies indiquées au plan « servitudes d’isolement
acoustique des batiments d’habitation contre les bruits de I'espace
intérieur ».
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—<| DIAGNOSTIC DES TERRITOIRES CONCERNES ET OPPORTUNITE DU PROJET

/\

2.1 LES PERIMETRES D’ETUDE ET LA COMPOSITION DU POLE

2.1.1 PERIMETRE D’ETUDE ELARGI 7 ' s . [ périmetre détude de|

\_/ 800m autour du péle
d’échanges de Melun

Gare ferroviaire

Le périmétre élargi d’étude du pble correspond a une zone de 800m autour de
la gare ferroviaire de Melun. Il représente une zone daccés d’environ
10 minutes a pied.

ol = Limite communale

La gare de Melun n’est pas une gare de centre-ville. Elle se situe rive gauche,
en limite sud de la commune. Le périmétre d’étude s’étend donc également
sur les communes de Dammarie-lés-Lys et La Rochette. Le secteur est
largement urbanisé, mais reste éloigné d’environ 1 km du centre-ville de
Melun.

LIVRY-
SUR-SEINE
o,

‘51"R’m:hptt_e i |
&) (aoeli ] 1 | L BT T
un dans son contexte urbain

; 4
dexla Rogherie
! & gt =~

A taGulng

B

Figure 8 : Périmetre d’étude du pole de Mel

o

Page 16 sur 173 :

Version Conseil 13 décembre 2017



7.{ DIAGNOSTIC DES TERRITOIRES CONCERNES ET OPPORTUNITE DU PROJET

2.1.2 PERIMETRE D’ETUDE RESTREINT

Le périmétre restreint est composé du périmetre ferroviaire, qui sera
réaménagé dans le cadre du Schéma Directeur d’Accessibilité (SDA) et dont
les éléments de projet seront intégrés a I'étude de pdle, ainsi que
du périmeétre intermodal comprenant le parvis, les espaces publics alentours,
les gares routiéres et le parc de stationnement régional.

Gallieni

L 4N - [ par §

Figure 9 : Care des périmétres opratlol ferroviaire t intermodal du
pble d’échanges de Melun

Ces périmetres d’étude ne correspondent pas au périmétre d'aménagement et
pourront évoluer dans la suite des études.
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DIAGNOSTIC DES TERRITOIRES CONCERNES ET OPPORTUNITE DU PROJET

2.1.3 COMPOSITION DU POLE

Le PEM (péle d’échange multimodal) est composé de plusieurs éléments
représentés dans le schéma ci-contre :

= Une plaque ferroviaire (la gare ferroviaire de Melun et les quais) ; ~\
» Et des « satellites » complémentaires : N \
- la gare routiéere nord (GR.N) ;
- la gare routiére sud (GR.S) ; X
- le parc de stationnement régional(PSR). \
Ces composantes sont réparties de part et d’autre du faisceau ferroviaire a MELUN \
I'est de la RD606. \
A
{7/ ‘—-—
%~ M
/, S~
2, /
(5
\ N LA ROCHETTE /‘/
~ 7
~ ~
~ - - -
N
Figure 10 : Présentation schématique des éléments composant le péle
de Melun
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DIAGNOSTIC DES TERRITOIRES CONCERNES ET OPPORTUNITE DU PROJET

La RD606 constitue le seul franchissement routier des voies ferrées a
proximité immeédiate du pdle. Deux itinéraires piétons complétent les liens
nord-sud : un tunnel public le long de la RD606 et un souterrain sous
contréle d’accés SNCF entre la rue Séjourné et la place Gallieni.

Ce dernier constitue le seul acces aux quais ferroviaires sauf par le quai n°1
qui dispose d’un accés direct depuis le batiment voyageurs et une sortie sur la
voirie.

Une liaison piétonne est présente au sud entre la sortie du souterrain sous
contréle d’accés, le PSR et la rue de 'Industrie.

L’espace nord du péle, partagé entre les quais de la gare routiere urbaine et la
zone réservée aux taxis et agents SNCF, offre peu d’espace aux modes doux.
Au sud du pole, la gare routiere dédiée principalement aux lignes
interurbaines s’étend de la rue de I'Industrie a la place de I'Ermitage.

-

SOUTERRAIN PUBLIC

SOUTERRAIN
DESSERVANT LES QUAIS

\

Figure 11 : Présentation schématique des entités du péle de Melun
(situation actuelle)
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DIAGNOSTIC DES TERRITOIRES CONCERNES ET OPPORTUNITE DU PROJET

2.2 LE POLE DANS LE RESEAU DE TRANSPORT

La ville de Melun, préfecture de la Seine-et-Marne, se trouve a environ 50
kilométres au sud-est de Paris.

Le pble d’échanges multimodal est situé au sud de la commune de Melun, a
un peu plus d'un kilométre du centre-ville. Il se trouve a la rencontre du
faisceau ferré qui traverse la ville d’est en ouest et de la RD606, axe nord-sud
structurant du réseau routier de I'agglomération.

2.2.1 LE POLE DANS LE RESEAU DE TRANSPORT
FERRE

> La desserte de la gare de Melun

La gare de Melun est desservie par plusieurs lignes des réseaux de transport
ferré d’lle-de-France et de Bourgogne-Franche-Comté :
+ le RER D qui relie Melun a Corbeil-Essonnes, Paris et au nord-est de
I'lle-de-France ;
« le Transilien R qui relie Paris Gare de Lyon a Montargis et
Montereau ;

» et les TER de la région Bourgogne-Franche-Comté avec la liaison
omnibus Paris-Laroche-Migennes.

La liaison la plus rapide entre la Gare de Lyon a Paris et la gare de Melun
s’effectue en 28 minutes via le Transilien R qui ne marque pas d’arrét entre
ces deux gares.

I+ PYCREIL
ORRY-LA-VILLE

PARIS
Eemr ol

|
|
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ESSONNES |
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Etamp FONTAINEBLEAUI@ -1l
MALESHERBES 4
NEMOURS @
10 k
N ‘: @ MONTARGIS

Mogent

MONTEREAU

depuis Paris -
Gare de Lyon

LAROCHE-MIGENNES |,
AUXERRE
DIJON

Figure 12 : Carte du réseau ferré desservant la gare de Melun (source
fond de plan : ESRI World TopographicMap)
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DIAGNOSTIC DES TERRITOIRES CONCERNES ET OPPORTUNITE DU PROJET

> |’offre de transport ferroviaire

La gare de Melun est un pdle important du réseau ferré d’lle-de-France et est Cette offre est d’autant plus attractive qu’elle se traduit par une fréquence
efficacement reliée a la capitale grace a ligne R du réseau Transilien et les élevée du nombre de trains en heure de pointe et a la journée. En semaine et
TER Bourgogne-Franche-Comté tandis que le RER D offre des liaisons avec en heure de pointe, la fréquence des trains en gare de Melun atteint 31 trains
plusieurs bassins de vie majeurs du sud-est parisien tels que Corbeil- par heure.

Essonnes, Villeneuve-Saint-Georges, et Créteil.

Tableau 1 : Description des lignes du réseau ferré desservant la gare de Melun (source : données issues du site internet transilien.com)

Nombre de voyageurs par JOB*

Fréquence des trains tous sens confondus en gare de Melun A
sur la ligne

12 trains / heure de pointe sur la branche Paris — . : .
150 trains / jour de semaine
Combs — Melun
550 000

RER D
8 trains / heure de pointe sur la branche Corbeil- , . ,
72 trains / jour de semaine
Essonnes — Melun
Transilien R 9 trains / heure de pointe 129 trains / jour de semaine 70 000
TER Bourgogne-Franche-Comté 2 trains / heure de pointe 18 trains / jour de semaine -

*Jour Ouvrable de Base : mardi ou jeudi en période scolaire
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DIAGNOSTIC DES TERRITOIRES CONCERNES ET OPPORTUNITE DU PROJET

2.2.2 LE POLE DANS LE RESEAU DE TRANSPORT
ROUTIER

Encadré au nord par l'autoroute A5 en direction de Troyes et au sud par
l'autoroute A6 en direction de Lyon, le territoire est facilement accessible via le
réseau routier.

Le pOle de Melun est situé le long de la RD606 qui relie le nord-ouest de
Melun et I'accés a l'autoroute A5 a Fontainebleau, une dizaine de kilomeétres
au sud. La RD606 est I'un des axes les plus chargés de I'agglomération
(40 000 véhicules/jour).

Les axes RD372 et RD132 convergent également vers le sud du pdle.

La gare est reliée au nord du territoire par la RD606 et les deux branches de
la RD415, qui permettent le franchissement de la Seine et de I'lle Saint-
Etienne avant de rejoindre le centre historique de Melun. Les autres
franchissements routiers de la Seine les plus proches sont situés a plusieurs
kilomeétres a I'est comme a l'ouest.
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Figure 13 : Le péle d’échangés de Melun dans le réseau de trans'port routier '
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DIAGNOSTIC DES TERRITOIRES CONCERNES ET OPPORTUNITE DU PROJET

2.2.3 LE POLE DANS LE RESEAU DE BUS

Le pble d’échanges de Melun est un maillon important du réseau de transport
en commun routier, a I'échelle de I'agglomération Melun Val de Seine et a
I'échelle du département.

Le pble déchanges multimodal de Melun est desservi par 28 lignes
réguliéres de bus et cars, intégrés a différents réseaux dont les exploitants
sont multiples.

La desserte est répartie entre deux gares routiéres, au nord et au sud du
faisceau ferré, et un arrét avenue Thiers, a I'ouest du pdle.

Il s’agit d'un pble majeur de rabattement et de diffusion a I'échelle de
'agglomération et du département Seine-et-Marne desservis par les réseaux :

» de I'agglomération Melun Val de Seine ;
» de certaines agglomérations voisines ;
+ et dudépartement.

> Le réseau Mélibus

Le réseau de I'agglomération Melun Val de Seine, dénommé Mélibus, compte
14 lignes urbaines et 2 lignes scolaires (S4 et S5) qui desservent la gare de
Melun.

Le p6le de Melun constitue ainsi la plus importante gare routiére du réseau
devant la gare routiere du Mail Gaillardon dans le centre de Melun, ou encore
la gare du Mée-sur-Seine.

La desserte des lignes se fait principalement place Gallieni pour les lignes
urbaines et rue de I'lndustrie pour les lignes scolaires et la ligne G.

La gare de Melun correspond au terminus de 8 lignes urbaines. Toutes ces
lignes en terminus circulent exclusivement au nord du faisceau ferré et ont un
quai dédié place Gallieni ou a proximité.
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Thiers-Gare

Figure 14 Extrait du plan du réseau Mélibus (source : Communauté d’ Agglomération Melun Val de Seine, 201 7)
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> Les réseaux des agglomérations périphériques

Au total, 7 lignes intercommunales intégrées aux réseaux de bus voisins
desservent également la gare de Melun :

» 3lignes du réseau Yerres — Brie Centrale (lignes 24, 30 et 37) ;

» 2lignes du réseau Canton de Perthes-en-Gatinais (lignes 9 et 11A) ;
* 1 ligne du réseau Le Chatelet en Brie - Pays de Seine (ligne 41) ;

» et 1 ligne pour la liaison Melun - Centre Commercial Villiers-en-Biere.

La prise de passagers pour ces lignes se fait au niveau de la gare routiere
sud, excepté pour la liaison Melun - Centre Commercial Villiers-en-Biere
organisée place Gallieni, au nord.

Seules les lignes du réseau Canton de Perthes-en-Gatinais (lignes 9 et 11A)
atteignent le pble d’échanges par le sud de I'agglomération (RD132). Les
autres lignes empruntent I'avenue Thiers (RD606) avant d’atteindre la gare
routiere au sud du faisceau ferré.

Lignes des réseaux des
agglomérations périphériques :

Canton de Perthes-en-Gatinais
m— Ligne 9

Ligne 11A
Yerres — Brie Centrale
Ligne 24
= Ligne 30
Ligne 37

Le Chatelet en Brie - Pays de Seine
e Ligne 41

0 500m A \Qi Gare ferroviaire
N =]

- ¥
Figure 15 : Desserte du péle de Melun par les lighes réseaux des
agglomérations périphériques

Version Conseil 13 décembre 2017



> Le réseau Seine-et-Marne Express

Les lignes départementales, organisée sous l'entité du réseau Seine-et-
Marne Express, offrent des liaisons entre les principaux pobles du
département, en complément du réseau ferré.

Au sein du réseau, 6 des 14 lignes desservent le pble d’échanges de
Melun, avec leur terminus organisé au sud du faisceau ferré.

La ligne express 2 Meaux-Melun s’arréte a larrét précédant le pble
d’échanges a cause de la saturation du pdle et de la circulation trés dense a
Melun.

La ligne 34, Chéateau-Landon / Egreville - Melun, est la seule a rejoindre le
pble d’échanges par le sud de I'agglomération. Les autres lignes relient Melun
au nord du département et desservent le centre-ville de Melun avant d’arriver
au pdle d’échanges.

> Le réseau Noctilien

La ligne N132 du réseau Noctilien, réseau régional des bus nocturnes, relie la
gare de Lyon & Paris a la gare de Melun, son terminus. La desserte s’effectue
place Gallieni.
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> Lisibilité des réseaux de transports en commun routiers

La lisibilitt de la desserte du territoire par les lignes urbaines et
interurbaines n’est pas trés aisée. En effet, le réseau est complexe et fait
intervenir plusieurs opérateurs de transport. De plus, un plan global présentant
a la fois le réseau Mélibus et les lignes des réseaux de bus voisins, qui
marquent plusieurs arréts communs, dont le pdle de Melun, n’est actuellement
pas disponible pour les usagers.

Le réseau Mélibus lui-méme nécessite une attention particuliére afin de
comprendre ses particularités :

+ des dissociations de sens pour un grand nombre de lignes
(franchissements de Seine contraints, nombreux sens uniques) ;

» des lignes de desserte directes (Cd et Fd) en doublons de lignes
dont la desserte est plus fine (C et F) ;

» des lignes dont les services different selon la direction empruntée (D
etl).

Synthése

La gare de Melun constitue un péle de rabattement et de diffusion majeur,
tant pour les automobilistes que pour les usagers des transports en commun.
L’offre ferroviaire permet de se rendre dans la capitale en moins de 30
minutes.

L’acces routier au pdle est facilité par la RD606, axe structurant qui dessert le
teritoire du nord au sud.

Enfin, le péle de Melun est également au coeur du réseau de bus avec la
desserte de nombreuses lignes urbaines, inter-urbaines, départementales et
d’'une ligne du réseau Noctilien. La gare de Melun constitue I'un des terminus
pour une majeure partie de ces lignes.
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2.3 LE POLE DANS SON ENVIRONNEMENT URBAIN

2.3.1 UN QUARTIER AU TISSU URBAIN
DIVERSIFIE

Le pble de Melun est situé en périphérie sud de la commune, a plus d’'un
kilomeétre du centre-ville. Le quartier de la gare s’étend ainsi également sur les
territoires de Dammarie-lés-Lys et La Rochette.

Les voies ferrées constituent une large coupure urbaine entre le nord et le
sud du territoire et la RD606 relie le quartier avec Ille Saint-Etienne et le
centre historiqgue de Melun, plus au nord.

Le quartier est densément urbanisé, notamment avec des habitations.
L’habitat individuel est trés présent sur I'ensemble du secteur alors que
I'habitat collectif se concentre le long de la RD606 (avenue Thiers, boulevard
Chambilain) a Melun et de I'avenue Jean Jaures (RD372) a Dammarie-les-Lys.

Les activités économiques sont principalement présentes le long des
voies ferrées et sur les bords de Seine. L'est du quartier de gare est
largement occupé par les équipements sportifs de la ville de Melun qui
constituent de vastes espaces ouverts.
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Figure 17 : Mode d'occupation des sols en 2012 (source : IAU)
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> Enjeux patrimoniaux

La commune de Melun comporte de nombreux sites patrimoniaux présents
au nord et au nord-est du périmétre d’étude. Il s’agit d’'espaces verts inscrits
ou classés et de la Collégiale Notre-Dame de Melun, batiment classé sur
I'fle Saint-Etienne. La gare et ses satellites ne se situent pas dans le
périmeétre de protection de ces sites patrimoniaux, mais ils se trouvent dans
I’Aire de Valorisation de I’Architecture et du Patrimoine (AVAP).

L’AVAP de Melun s’inscrit dans la continuité de la ZPPAUP (Zone de
Protection du Patrimoine Architectural, Urbain et Paysager) mise en ceuvre
depuis juin 2002. Une AVAP a pour objet de promouvoir la mise en valeur
du patrimoine bati et des espaces dans le respect du développement
durable.

L’AVAP comprend :

* Un diagnostic architectural, patrimonial et environnemental ainsi qu’un
rapport de présentation qui expose les motifs et les objectifs relatifs a
la transformation de la ZPPAUP en AVAP et les particularités
historiques, patrimoniales, architecturales, environnementales et
paysageres du territoire retenu ;

* Un reglement avec des prescriptions a prendre en compte pour
I'établissement des projets afin d’assurer une bonne gestion et une
mise en valeur des éléments patrimoniaux identifiés ;

* Un périmetre correspondant a la délimitation de la zone protégée
incluant les éléments identifiés du patrimoine a préserver dans une
perspective architecturale, urbaine et paysagere.

Tous les travaux ayant pour objet et pour effet de transformer ou de modifier
I'aspect d’'un immeuble, bati ou non, compris dans le périmétre de 'AVAP sont
soumis a une autorisation préalable délivrée par Il'autorité compétente,
conformément aux articles L422-1 a L422-8 du Code de I'Urbanisme. Les
projets qui seront par nature soumis au Code de I'Urbanisme feront I'objet
d'un dépdt de déclaration préalable, de permis de construire, de permis de
démolir ou de permis d’'aménager.
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Figure 19 : Patrimoine et se
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> Qualité urbaine et paysagere

Les abords immédiats du pble sont marqués par un environnement peu
qualitatif : la place Gallieni et la place de 'Ermitage sont occupées par des
parkings et par les gares routiéres.

Le passage du nord au sud est influencé par le caractére routier de I'avenue
Thiers et de I'avenue du Général Leclerc a proximité du poéle.

Toutefois, et bien que les espaces verts publics et les plantations soient peu
nombreux le long des rues, les coeurs des jardins privés a I'est principalement
contribuent a une certaine ambiance végétale.

Dominé par les woilures
- Passace volture sous VF
G Passage pidton sous VF
J E Espace plantd
Parking
Ambiance végétale
e TalUS végétal
@EF® Alignement d'arbres
- Voie terrée
| — — Limite communale

N S \\ e I e
F'igure 20 : Qualité urbaine et paysageére du poéle et de ses abords
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2.3.2 DENSITES ET GENERATEURS DE
DEPLACEMENTS

> Une population croissante

La commune de Melun compte un peu plus de 40 000 habitants en 2013 et la
densité moyenne y est proche de 5000 habitants/km?2. Sur la période de 1999
a 2013, la population a augmenté d’environ 12%.

Les communes avoisinantes du quartier de la gare, Dammarie-lés-Lys et La
Rochette sont plus faiblement peuplées avec respectivement 21 000 et un peu
plus de 3 000 habitants. La population a augmenté dans les deux communes
entre 1999 et 2013, en particulier a La Rochette (+17,4%).

Tableau 2 : Résultats du recensement en 1999 et 2013 (source : INSEE,

RP1999 dénombrements et RP2013 exploitations principales)

Nombre Nombre Evolution Densité
Commune d’habitants d’habitants entre 1999  (hab/km?) en
en 1999 en 2013 et 2013 (%) 2013
Melun 35695 40 066 12,2 4 983,3
Dammarie- 20 659 21 094 2.1 2060,0
les-Lys
La Rochette 2759 3238 17,4 553,5

A I'échelle des IRIS?, la répartition de la population montre que le quartier de
la gare de Melun [E]est densément peuplé, malgré les larges coupures
ferroviaires. Le quartier de la plaine du Lys & Dammarie-lés-Lys [ilprésente

2L'IRIS constitue la brique de base en matiére de diffusion de données infra-
communales. Les communes d'au moins 10 000 habitants et une forte proportion des
communes de 5 000 a 10 000 habitants sont découpées en IRIS. (Source : insee.fr)

DIAGNOSTIC DES TERRITOIRES CONCERNES ET OPPORTUNITE DU PROJET

les densités les plus élevés dans un rayon de 2km autour de la gare. La
commune de La Rochette n’est pas divisée en IRIS et connait une densité
moyenne sur 'ensemble de son territoire faible. Une proportion importante de
la population (3 238 habitants en 2013) se concentre tout de méme au nord-
ouest du territoire, le reste étant moins urbanisé.
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Figure 21 : Densité de population a I’échelle des IRIS (source des
données : INSEE, 2013)
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> Des emplois majoritairement liés aux secteurs tertiaire et
administratif

Environ 25 500 emplois sont recensés sur la commune de Melun en 2013.
Leur nombre est en baisse par rapport a 2008 (prés de 26 800 emplois). Le
nombre d’emplois par habitant en 2013 s’éléve a 0,64.

Concernant les communes de Dammarie-lés-Lys et La Rochette, le nombre
d’emplois y est beaucoup moins élevé mais reste stable sur la période de
1999 & 2013. De par leur vocation plus résidentielle, le nombre d’emplois par
habitant est également plus faible sur ces territoires.

Tableau 3 : Evolution des emplois sur le territoire (source : INSEE,
RP2008 et RP2013 exploitations principales

Nombre Nombre Evolution d"\leonr:l?;?s
Commune d’emplois d’emplois entre 2008 ar ha%itant

en 2008 en 2013 et2013 (%) P

en 2013

Melun 26 793 25 524 -4,7 0,64
Dammarie- 6 946 6 928 0.3 0,33
lés-Lys
La Rochette 915 918 0,3 0,28

A T'échelle des IRIS, la répartition des emplois met en avant une densité
élevée au sein du quartier de la gare. Ce dernier concentre ainsi une part
importante des emplois de la rive sud. Cette densité reste tout de méme
moins importante que dans le centre-ville de Melun.
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Figure 22 : Densité d’emplois a I’échelle des IRIS (source des données :

INSEE, 2010)

Au sein de la commune de Melun, prées de la moitié des emplois
concernent I’administration publique, I’enseignement, la santé et I’action
sociale et environ 40% sont liés aux activités de commerce, transports et
services divers.

La part des activités liées a I'administration publique, I'enseignement, la santé
et I'action sociale est plus faible sur les communes de Dammarie-lés-Lys et La
Rochette, ce qui s’explique notamment par la vocation administrative de la
ville de Melun, du fait de son statut de préfecture départementale.
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> Un quartier peu équipé i e

Une majeure partie des équipements sont situés dans les centres-villes des | . ‘
communes de Melun, sur la rive droite de la Seine, et de Dammarie-lés-Lys, ¥l el : ' M T e
au sud du péle. Les établissements scolaires, ainsi que les équipements -
liés aux loisirs et a la culture y sont plus nombreux qu’a proximité du pdle. .
Le centre de Melun compte également plusieurs structures au rayonnement
départemental : le Tribunal administratif de Melun, |la Préfecture de Seine-
et-Marne, I'antenne de I'Université Paris Il Panthéon-Assas sur I'lle Saint-
Etienne, ainsi que le centre hospitalier Marc Jacquet qui doit étre transféré sur
le site de Beauregard, au nord de la ville.

= -.Mai;‘ie
Le quartier du péle de Melun compte peu d’équipements liés a la vie o
quotidienne des habitants en dehors de la gare ferroviaire elle-méme et des
équipements sportifs, en particulier avec le complexe sportif situé de part et

d’autre de I'avenue de la 7éme division Blindée Américaine.

paux équipements :

Administration et
pouvoirs publics

Etablissement
hospitalier

Enseignement supérieur

Enseignement du _
premier et second degré

Accueil petite enfance
Sportifs

Loisirs et culture
Service postal

Dans un périmétre de 800m autour du pdle, les équipements structurants a
I'échelle départementale sont le Tribunal de Grande Instance, situé a moins
de 200m de la gare et la Caisse d’allocations familiales de Seine-et-Marne : :
(CAF) i il ; ‘ Ry - Forer Dép}';rt_ementaie | :

Gare ferroviaire
— — Limite communale [
Aire d’influence du péle :

de La Rochette

dans un rayon de 800m

dans un rayon de
2000m

|

i

0 500m ﬁ .‘[f e :

Figure 23 : Les équipements autour du péle de Melun (source : IAU-
BDEQIF 2012 et sites internet des communes)
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Dans ce méme périmétre, quatre établissements d’enseignement du premier
degré, ainsi que trois structures dédiées a l'accueil de la petite enfance
constituent I'offre dédiée aux enfants.

Les équipements sportifs majeurs de la ville de Melun (stade municipal, club
de tennis, piscine) sont situés a I'est du périmétre, sur les bords de Seine.

I sdrministrations
Enseignement supérieur
Maternelle - Primaire
Créche

[0 sportit

[0 Loisir st culture

Service postal
\ ~ Yoic femée
| — — Limite communale

o 5 - ) \l i F i i} B e
Figure 24 : Les équipements autour du pole de Melun
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2.3.3 UN DEVELOPEMENT COMMERCIAL AXE
SUR LA LIAISON GARE — CENTRE-VILLE DE
MELUN

L’implantation des commerces dans le secteur suit un axe nord-sud reliant le
centre-ville de Melun au pble d’échanges. Ce dernier constitue un pole
commercial secondaire a I’échelle de I'agglomération offrant des services
divers.

; — X g =

il ol e TR ST LR
PO ol ‘ :

o‘.j"

¥ -

Principaux commerces :
Alimentaire

Equipement de la
personne

Equipement de la
maison

Culture, loisirs et sports
Hygti{ene, heauté et
sante

L Restauration

Gare ferroviaire
— — Limite communale
Aire d’'influence du péle :
dans un rayon de 800m
dans un rayon de
2000m

0 . s00m A
Figure 25 : Les principaux commerces autour du pole de Melun (source :
IAU-BDEQIF 2012)

<
|
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La majorité des commerces et services situés dans le périmeétre d’étude se
concentre autour du péle et le long de 'avenue Thiers.

Ces commerces se composent principalement de petits commerces de
proximité (boulangeries, supérettes...), de commerces liés a I'hygiéne, a la
beauté et a la santé (salon de coiffure, pharmacie, parapharmacie...) et de
banques. De nombreux lieux de restauration (brasseries, restaurants...) sont
également présents autour du péle et le long de 'avenue Thiers.

Toutefois, il n'existe que peu de commerces liés aux besoins du pble a
proximité et le batiment voyageurs n’accueille qu’un point presse et un point
de vente alimentaire.
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Figure 26 : Les commerces dans le périmetre d’étude
Il existe ainsi une diversité importante de commerces au nord, comme au sud

du périmétre d’étude, autour du pble principalement, ce qui en fait un endroit
relativement dynamique en comparaison avec le reste du quartier.
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Figure 27 : Les commerces au sein du péle de Melun




2.3.4 PERCEPTION VISUELLE DU POLE AU SEIN
DU QUARTIER

Le pdle ne dispose pas de perception d’ensemble et sa visibilité est faible
au-dela d’'un rayon de quelques dizaines de métres.

En raison de l'orientation des rues et de la topographie, la visibilité du péle
depuis I'avenue Thiers est limitée et 'emplacement de la gare routiére nord,
place Gallieni, contribue au manque de perceptibilité de la gare de Melun.

A l'angle de la rue Barchou et de l'avenue Thiers, le batiment de bureaux
obstrue la vue, mais il représente néanmoins un repeére visuel a I'échelle du
quartier marquant I'entrée nord du pole.

Au sud, le PSR et les acces aux traversées souterraines sont trés peu visibles
depuis I'avenue du Général Leclerc, mais la gare routiere sud dispose d’'une
bonne visibilité en raison du grand espace non bati situé a proximité. Son
aménagement contribuerait a une amélioration significative de la perception
du péle.

Bien que les voyageurs réguliers s’en accommodent, ce manque de visibilité
peut constituer un enjeu pour les visiteurs occasionnels, qu’il s’agisse de
touristes ou de personnes en déplacement professionnel.

DIAGNOSTIC DES TERRITOIRES CONCERNES ET OPPORTUNITE DU PROJET

Vue depuis avenue Leclerc
Figure 28 : lllustration des difficultés a percevoir le péle
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. FigUré 29 : Visibilité du pole d‘e\p‘ui's ses abords
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2.3.5 RISQUES NATURELS ET TECHNOLOGIQUES

Le périmétre du plle d’échanges de Melun est confronté a des risques
naturels et technologiques.

> Lerisque d’inondation

Le Plan de Prévention des Risques d’Inondation (PPRI) de la Vallée de la
Seine pour les communes de Samoreau a Nandy a été approuvé le 31
décembre 2002. Les communes de Melun, La Rochette et Dammarie-lés-Lys
sont inclues dans ce plan.

La partie est du périmetre, actuellement occupée en partie par les jardins
partagés du cheminot, est classée en zone jaune clair. Cette zone correspond
a des secteurs faiblement urbanisés ou I'aléa est faible a moyen dans
laquelle la poursuite de l'urbanisation dans sa forme actuelle est autorisée tout
en contrélant autant que possible l'augmentation du nombre de personnes
exposées au risque.

Au sein méme du pdble d’échanges, la plaque ferroviaire et ses satellites ne
sont pas inclus dans le plan de prévention.

Figure 30 : Extrait du PPRI Vallée de la Seine approuvé le 31 décembre
2002 (source : Préfecture de Seine-et-Marne)
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> Autres risques naturels

Le territoire est aussi soumis a des risques de mouvements de terrain, le sol
étant composé de nombreuses couches d’argile. D’aprés la carte de
sensibilité des sols a l'aléa « retrait et gonflement des argiles » réalisée par le
Bureau de Recherches Géologiques et Minieres (BRGM), I'aléa est qualifié
de faible sur le périmétre d’étude du pdle de Melun. Cela signifie que la
survenance de sinistres est possible en cas de sécheresse importante, mais
ces désordres ne toucheront qu’une faible proportion des batiments (en
priorité ceux qui présentent des défauts de construction ou un contexte local
défavorable, avec par exemple des arbres proches ou une hétérogénéité du
sous-sol).

- ls =

B pea fort
Aléa moyen
Aléa faible

A prior nul

Périmétre du = ! Lol e,
i - - T rra s L

projet QCG 8 4 oL AR ﬁ"

Figure 31 : Extrait d la cartographie en ligne de I'aléa retrait-gonflemént
des argiles dans le périmétre d’étude (source : georisques.gouv.fr)
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> Les risques technologiques

La Base de données d'Anciens Sites Industriels et Activités de Service
(BASIAS) recense une activité industrielle importante a proximité de la gare de
Melun et des voies ferrées. La Base de données sur les sites et sols pollués
(ou potentiellement pollués) appelant une action des pouvoirs publics, a titre
préventif ou curatif (BASOL) recense quant a elle trois sites dans le périmétre
d’étude :

*»  COOPER, ex-Coopération Pharmaceutique Francaise, entrepdt de

produits pharmaceutiques sur le territoire de Melun, a titre préventif ;

« Le centre EDF GDF a Melun a titre curatif : le site ayant accueilli une
usine fabriquant du gaz a partir de la distillation de la houille ;

* Un site SNCF autrefois exploité comme dépbt de carcasses de
véhicules automobiles (société SDPA) sur le territoire de Dammarie-
les-Lys.

D’aprés le PLU de la ville de Melun, le transport de matieres dangereuses
(TMD) s’effectue aussi bien par la route, la voie ferrée et la voie fluviale sur le
territoire. Le pble d’échanges de Melun est situé a proximité de ces zones de
risque et en particulier de la RD606 dont les charges de trafic sont élevées.

Limites des communes
Autorisation IGNBRGM rn*8580

A Ssites Basol(*)

B Sites Basias (XY centre du sitei(**}
O Sites Basias (XY adresse du siteli**}

Figure 32 : Extrait de la carte des sites BASIAS et BASOL géoréférencés
pour le périmétre d’étude (source : basias.brgm.fr)
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Synthese

La ville de Melun est un bassin de vie et d’emploi important. Le quartier de la
gare compte plusieurs centres de I'administration publique et de nombreux
commerces, mais demeure un plle secondaire par rapport au centre-ville de
Melun.

La gare et ses satellites sont peu visibles a I'échelle du quartier qui est dense
et dominé par la voiture, notamment avenue Thiers (RD606).

Le pble est compris dans le périmetre d'une Aire de Valorisation de
I'Architecture et du Patrimoine (AVAP) qui intégre a I'approche patrimoniale et
urbaine du quartier, les objectifs du développement durable. Il n’est pas situé
dans un secteur ou les risques naturels et technologiques sont jugés élevés.

Le projet de pdle devra tenir compte de ces enjeux afin de renforcer la
centralité du quartier et la perception du poéle.
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2.4 PERSPECTIVES D’EVOLUTION DU
SECTEUR

2.4.1 LES PROJETS DE TRANSPORT A

TZen1

® O Stations

Plusieurs projets dont les phases d’études sont plus ou moins avancées
viendront prochainement renforcer, ou améliorer pour certain, l'offre de
transport en commun au sein du pdle de Melun.

> LeTZen2

Avec une mise en service prévue a I'horizon 2024, le T Zen 2 reliera le pole
d’échanges de Melun au centre commercial Carré Sénart a Lieusaint par
un tracé de 17km traversant cinqg communes : Lieusaint, Savigny-le-Temple,
Cesson, Vert-Saint-Denis et Melun. La maitrise d’ouvrage du projet est
assurée par le département de Seine-et-Marne. O
Le projet a été déclaré d'utilité publique en juillet 2014. Environ 27 000
voyageurs sont prévus par jour en moyenne3.Une fréquence de passage
toutes les six minutes en heure de pointe est attendue.

L'Avant-Projet du T Zen 2 a été approuvé par le Conseil d'administration du
Syndicat des Transports d’lle-de-France en juin 2017.

e’ ]

Figure 33 : Le tracé duTZn 2(source : tzen2.com)

Dans le centre de Melun et jusqu’au pble d’échanges, terminus de la ligne, les
emprises restreintes et la circulation importante sur I'avenue Thiers ont
conduit a dissocier les deux sens du T Zen sur deux axes distants au
maximum de 250m : 'avenue Thiers et la rue Dajot.

3 Présentation du projet sur le site internet tzen2.com
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Les études d’avant-projet (AVP) approfondissent un itinéraire du T Zen via la
rue Barchou pour atteindre le pdle d’échanges. Ce tracé implique également
lintégration de la mise en place du terminus sur le parvis de la gare dans
le projet de p6le avec pour le T Zen 2, un quai de dépose et régulation et un
quai de reprise.

Le projet T Zen 2 integre la réalisation d’aménagements en faveur des
pratiques cyclables sur litinéraire du T Zen ou a proximité, ce qui implique
notamment de mettre en ceuvre de liaisons confortables et sécurisées
entre le centre-ville de Melun et le p6le d’échanges.
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Les aménagements liés au T Zen 2 ayant un impact sur le stationnement des
rues Dajot et de la Rochette, ainsi que les avenues Thiers et Gallieni, un
protocole entre la Ville de Melun, la CAMVS et le Département signé en
novembre 2016 prévoit une restitution a travers le financement de places de
stationnement publiques en structure a proximité du p6le d’échanges de
Melun, mais non inclus dans le projet de pdle. Le besoin d’étendre le parc
de stationnement régional d’au moins 200 a 250 places est également mis
en avant au regard des besoins en rabattement. Concernant le stationnement
a destination des cycles, 30 places en consigne sécurisée devront étre
réalisées au sein du pdle dans le cadre du projet T Zen.

w,

Figure 34 . Extrait du plan d’insertion AVP du T ZEN 2 au terminus de Melun (Source : CD77, 2017)
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En amont de la réalisation du projet de pdle, un tracé « provisoire » du T Zen
2 via 'avenue Gallieni a été présenté dans le dossier du DUP pour rejoindre le
pble d’échanges.

Le plan général des travaux de la DUP prévoyait les aménagements suivants
dans le secteur du pble de Melun# :

La mise en place d'un site propre unidirectionnel axial avenue

!

Thiers en direction de la gare et la réduction des six voies de
circulation actuelles a quatre voies.

Le prolongement du site propre unidirectionnel axial avenue Thiers
jusqu’a la rue Barchou pour les autres lignes de bus.

La mise en place d'un site propre unidirectionnel latéral avenue
Gallieni en direction de la place Gallieni moyennant la suppression
d'une partie du stationnement et en maintenant deux voies de
circulation sur trois pour les véhicules particuliers en direction de
'avenue Thiers.

La mise en place d'un site propre unidirectionnel latéral rue Dajot,
entre la place Gallieni et la rue de Damonville, en direction du centre-
ville. Cet aménagement est accompagné du maintien d’'un seul sens
de circulation pour les véhicules particuliers sur cette section, en
direction de la gare.

La deuxiéme partie de la rue Dajot, de la rue de Damonville a la rue
de la Rochette, intégre une circulation mixte des véhicules particuliers
avec le T Zen en sens unique vers le nord. L’'aménagement permet
d’intégrer une piste vélos vers la gare et de conserver le
stationnement présent actuellement.

L’aménagement de la place Gallieni [lln’a pas été défini au stade de la DUP
« car il dépend du projet de pble et en particulier de 'emprise globale de la
future gare routiére sur les actuels terrains de la SNCF »3,

Ce principe darrivée au poble pourra étre mis en place de maniére
provisoire lors des travaux sur le parvis Nord afin de ne pas compromettre
'exploitation du T Zen.

4 Extrait du Dossier d’enquéte préalable a la Déclaration d’Utilité Publique, mai 2012

Rue du Docteur Pouillot =17

Emprise piétonne et cyclable — — Limite d'emprise du projet

Pista cyclable () Abres supprimés
Emprise végétale @ Arbres existants
Aménagement spécifique pistons et/ou cycles ] Arbres projetés
Plate-forme T Zen

[ voirie mixte (T Zen + VP)
Voirie
Station T Zen / bus
Figure 35 : Plan général des travaux Secteur Gare (source : Dossier
d’enquéte préalable a la Déclaration d’Utilité Publique, mai 2012)
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> La restructuration du réseau de bus

La mise en service de la nouvelle liaison structurante T Zen 2 impactera
l'offre de transport en commun et certaines modalités de circulation sur le
territoire. Un premier rapport d’analyse de l'effet de la mise en ceuvre du
T Zen 2 sur les lignes régulieres circulant sur le territoire de la Communauté
d’agglomération de Melun Val de Seine et comprenant des propositions de
scénarios de restructuration a été remis en 2015 dans le cadre d’'une mission
d’assistance a maitrise d’ouvrage menée par SYSTRA.

Le rapport décrit le principe de mutualisation de I'infrastructure du T Zen
de part et d'autre du franchissement de la Seine, ainsi que plusieurs
prérequis et enjeux quant a la définition du scénario de restructuration
du réseau qui devra étre finalisée pour la mise en service du T Zen a I'horizon
2024.

Un complément de I'’étude de restructuration du réseau bus par SYSTRA a été
lancé a I'été 2017. Les résultats sont attendus pour 2018 et tiendront compte
des nouveaux projets d’urbanisation apparus depuis 2015 et de l'intégration
de 7 nouvelles communes au sein de la CAMVS en 2016 et 2017.

Le travail fin de restructuration est engagé par lle-de-France Mobilités avec les
partenaires (les opérateurs et les collectivités) environ 3 ans avant la mise en
service du nouveau mode de transport structurant.
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Restructuration du réseau Melibus — scénario final VOISENON
Scénario de base des principes de restructuration

Légende
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Figure 36 : Proposition de restructuration du réseau Mélibus issue du
rapport d’analyse (source : SYSTRA, 2015)
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> Le Service Annuel 2019 du RER D

Suite a I'approbation des grands principes en conseil d’administration du
Syndicat des Transports d’lle-de-France du 11 janvier 2017, le SA 2019
prévoit une refonte de I'offre RER D.

La desserte du secteur serait modifiée sur trois trains en hyper-pointe du
matin avec la mise en place de liaisons omnibus de Melun jusqu’a Lieusaint
puis directs jusqu’a la Gare de Lyon surface en terminus (Sénart
Express). Il n'y a pas de trains supplémentaires en gare mais des trajets
raccourcis pour les gares du Mée-sur-Seine, Cesson, Savigny-le-Temple et
Lieusaint (environ 40 minutes contre 55 minutes actuellement soit un gain de
10 a 15 minutes sur I’'ensemble du trajet jusqu’a Paris).

Par ailleurs, le SA2019 se traduirait également par la mise en ceuvre de
navettes entre Melun et Corbeil en remplacement des trains Melun — Juvisy
via Corbeil.

> Le renouvellement du matériel roulant

Un renouvellement du matériel roulant est prévu sur la ligne R du réseau
Transilien a partir de fin 2017 et sur le RER D a partir de 2019 pour les
navettes Melun-Corbeil et 2021 pour les trains a destination de Paris.

> Le Schéma Directeur d’Accessibilité (SDA) des gares en ile-de-
France

Les études préliminaires du Schéma Directeur d’Accessibilité (SDA) pour la
gare de Melun ont démarré en 2012 et sont toujours en cours. L’objectif est
de rendre I’ensemble de la gare et des quais accessible a tous. Le SDA
prévoit un rehaussement des quais et le projet de création d’'un nouveau
franchissement accessible des voies ferrées.

La mise a jour des études sera engagée par SNCF Réseau et Mobilités au
premier semestre 2018 sur la base d’un scénario de franchissement validé par
'ensemble des acteurs a l'issue de la concertation sur le projet de poéle.

> Le Schéma directeur de la ligne D

Au sein du périmetre d’étude, le Schéma directeur du RER D prévoit
l'installation de marquises complémentaires sur les quais ferroviaires.

Synthese

La mise en service du T Zen 2 viendra renforcer I'offre actuelle de transport et
accroitre l'attractivité du pdle. Elle s’accompagnera d’une restructuration du
réseau de bus.

En parallele, I'accessibilité au pdle doit étre facilitée pour les personnes
mobilit¢é réduite, notamment dans le cadre du Schéma Directeur
d’Accessibilité en cours d’étude. Le projet de poble s’inscrit dans cette
évolution afin de faciliter 'acces et les correspondances pour tous les modes.
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2.4.2 LES PROJETS URBAINS

Une dizaine de projets sont répertoriés dans un rayon de 2km autour du poéle
de Melun dont la moitié est située sur le territoire de la ville de Melun.

> Les projets au sein du périmétre d’étude restreint

En interface directe avec le projet de pdle, le projet du Quartier Centre Gare
a pour ambition d’accompagner la réalisation du projet de pble d'échanges
multimodal avec la création d'un quartier mixte habitat et activités
(bureaux, commerces, hétel). Le projet dépend également de la libération
d’emprises par SNCF et RFF aux abords du péle afin de s’intégrer au tissu
urbain déja constitué.

En termes de mobilité, le projet prévoit la création d'une nouvelle gare
routiére au nord, la création de deux parvis piétons de part et d'autre de la
gare, lintégration du terminus du T Zen 2 et le développement et la
valorisation des liaisons douces en gare de Melun. Le projet a également pour
objectif de conforter la vocation tertiaire de I'agglomération Melun Val de
Seine. La programmation initiale prévoyait un péle d'affaires intégrant
bureaux, télé-centre et espace de co-working, des commerces et services au
rez-de-chaussée des immeubles mais aussi une offre d’hétellerie de tourisme
et d'affaires avec salle de séminaires®.

SDescription issue du site internet melunvaldeseine.fr.

Bureaux

Commerces

Hétel ou Bureaux

Logements collectifs .-

Logements individuels et intermédiaire
(sous-conditions) - contraintes PPRI

- Sous station SNCF maintenug

i Parking silo étendu

Figure 37 : Plan programme du projet Quartier Centre Gare (source : La
Fabrique Urbaine, septembre 2016)
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> Les projets au sein du périmetre d’étude élargi

Le périmetre d’étude élargi, correspondant a un rayon de 800m autour du péle
gare, compte peu de projet, le tissu urbain étant déja largement figé.

Au nord-ouest de la gare, un projet de pole universitaire est annoncé. Le site
de l'ancien IUFM pourrait accueillir une installation du pdle universitaire de
I'Université Paris 1l Assas (droit / gestion). Environ 300 étudiants sont
attendus.

En limite sud-ouest du périmeétre, sur le territoire de Dammarie-lés-Lys, le
Clos Saint-Louis constitue un projet majeur de I'agglomération Melun Val de
Seine. La reconversion des 130 hectares de friches industrielles en éco-
quartier mixte comprend notamment la création de logements diversifiés et
d’équipements publics, la réalisation d'un parc d'activités et d'un pdle
d'excellence autour de l'innovation alimentaire, et la création d'un port de
plaisance. Environ 3 000 logements et plus de 5 000 emplois sont prévus.

Dans le cadre du développement d’'un tel quartier, la création de nouvelles
liaisons ville/ville et ville/pble d’échanges sont étudiées.

> Projet de nouveau pont routier & |'Est

Le Contrat d’Intérét National (CIN) Melun Val de Seine prévoit de finaliser les
études pour la réalisation d’'un pont en amont du centre-ville, en cohérence
avec les orientations retenues par le Schéma directeur de la région lle-de-
France (SDRIF). Dans le cadre de la mise en ceuvre du Plan « anti-bouchon »
et pour changer la perception de la route, voté par I'assemblée régionale le 9
mars 2017, la Région et le Département de Seine-et-Marne co-financent ces
études de franchissements de la Seine. La réalisation du pont amont (entre La
Rochette et Vaux-le-Pénil) pourrait constituer I'un des franchissements
permettant de diminuer le trafic dans le coeur d’agglomération

Réseau viaire :

| SAVIGNY = m— Autoroute

T ARTEMRLED

Route primaire
Route secondaire

Franchissement
routier de la Seine |
f
Projet de franchis-
& semenent routier |
de la Seine Ir
|

o  Gare ferroviaire
Pdle d'échanges de
Q Melun

ot R

'035?5 ,.f"" :_ ? N

CESSON |

......... Réseau ferré
. Limite communale |

ST-FARGEAU r
-PONTHIERRY i

VILLIERS
-EN-BIERE

/' CHAILLY
| -EN-BIERE

Figure 38 : Position du projet de franchissement de la Seine
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> Les autres projets urbains L'ensemble des projets décrit ci-dessous aura un impact sur le réseau de
transport en commun et notamment le rabattement en bus.

De nombreux projets sont en cours de réalisation ou a I'étude sur le reste du ) ) o . ]
territoire. Le transfert des activités hospitalieres sur le site de Les projets urbains et leur date de livraison finale annoncee® :
Beauregard, au nord de Melun, prévu en 2017/2018, est l'un des plus Quartier Centre Gare

importants projets de l'agglomération. La programmation de nouveaux Péle universitaire

logements accompagne également le développement du territoire. Clos Saint-Louis (2030) ]
La Plaine du Lys (2017) : 1019 logements prévus

Requalification du quartier de la résidence Jean de la Fontaine

Croix Saint-Jacques : 60 logements prévus

Rue Marcel Houdet : 160 logements prévus

Rue Brillard (2020) : 30 logements

Site de I'hdpital Marc Jacquet 1 : le transfert de I'hépital sur le site de

Beauregard prévu en 2017/2018 offre plusieurs hectares dont le

programme reste a définir

10. Site de I'hépital Marc Jacquet 2 : la réalisation de 800 logements est
envisagée sur ce secteur suite au transfert de I'népital sur le site de
Beauregard prévu en 2017/2018

11. Site ex-IlUFM : environ 350 logements prévus dont une résidence pour
personnes agées de 100 chambres

12. Secteur OP. 3

13. Site Constance Pascal: 500 logements envisagés pour la
reconstitution de I'offre PRU

14. Site ex-CCl

15. Pointe de Ile Saint-Etienne : en cas de fermeture de la prison, une

©CoNOGO RN~

» requalification de la pointe de I'lle est envisagée avec un programme
B e mixte (logements, péle commercial, restauration et hotellerie)
= .‘iﬁi‘féﬁiﬁ?ﬂ: 16. Place Praslin : enfouissement du parking en surface, création d'une
b Projet d'@quipement . ] e s .
— e T dol petite place, d'une passerelle piéton-vélos sur la Seine dans le
—e TZen2 Melun- rolongement du Boulevard Victor Hugo, réalisation d'une centaine de
Lieusaint
P logements et de commerces
; = i TR 17. Secteur OP. 2
0 500m A i - | | (73 dans un rayon de 800m 18. Métairie (2020) 160 |OgementS prevus
L 1 N [ 4 i O e sayonde 2000m 19. Route de Boissise : 90 logements prévus
Figure 39 : Les projets urbains autour du péle de Melun (source : IAU) 20. Plan de Renouvellement Urbain Les Courtilleraies : démolitions,

reconstructions, réhabilitations et résidentialisations

6 Données de I'Institut d'aménagement et d'urbanisme (IAU) de la région fle-de-France
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2.4.3 DOMANIALITE ET MUTABILITE DU FONCIER
AUX ABORDS DU POLE

L’emprise SNCF occupe une majeure partie du foncier autour du péle de
Melun.

La ville de Melun et I'Etat disposent de peu de parcelles :

» celles du parc de stationnement régional, du stationnement autour de
l'immeuble Société Générale avenue de la Libération et d’'une partie
de la place de 'Ermitage pour la ville ;

* une parcelle au sud du faisceau ferré, rue de I'lndustrie pour I'Etat.

Occupation fonciére :

SNCF / RFF
| ICF La Sabliere
[ Ville de Melun
[ Etat

Copropriétés

Particuliers

COOPER

Association de gestion
d’entreprises pour
travailleurs handicapés

Les autres propriétaires sont multiples et dispersés: Coopérative
Pharmaceutique Francaise (COOPER), Association de gestion d’entreprises
pour travailleurs handicapés, ICF La Sabliere et particuliers.

Voie ferrée
= == Limite communale

pole de Melun (source : Diagnostic urbain pour 'aménagement du
Quartier Centre Gare de Melun, 2012)
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Des possibilités d’évolution du foncier existent, notamment au nord du
faisceau ferré. La libération des emprises décrites ci-dessous pourraient
permettre d'étendre le projet de pdle, ainsi que le projet « Quartier Centre
Gare » auquel il est lié.

Usage actuel des emprises SNCF :

* Zone 1 (rouge) - voies 39, 41, 43 et cour fret : usage régulier par
plusieurs entreprises ferroviaires Fret pour du transport ferroviaire
d’enrobé ;

* Zone 2 (bleue) - voies 50 a fin de faisceau : utilisation par les activités
de maintenance (réserve de fuel permettant de faire le plein des
engins Infra et stationnement de voitures de cantonnement) ;

* Zone 3 (vert) - voies 23, 25 et 27 : utilisation occasionnelle a vocation
de voies de garage pour les trains de travaux liés aux programmes de
régénération (trains de SNCF-Infra).

S

Sous-station
électrique -
signalisation

o |
L)
=
g

’

— N

X 3 7 S e AL
Figure 41 : Possibilité de libération du foncier ferroviaire a I'Est du projet
« Quartier Centre Gare » (source : lle-de-France Mobilités)

DIAGNOSTIC DES TERRITOIRES CONCERNES ET OPPORTUNITE DU PROJET

Une étude de libération du foncier pour l'intégralité de 'emprise ferroviaire au
Nord des voies a été menée a partir de 2011 par la SNCF pour la CAMVS.
Cette étude est en cours d’actualisation par SNCF pour une libération partielle
de ces emprises, en lien avec le projet du pble de Melun.

Syntheése

Les projets urbains sur le territoire, accompagnés par la desserte du T Zen 2,
vont renforcer lattractivité du pole de Melun. Les projets majeurs tels que le
développement des quartiers Centre Gare et Saint-Louis, tant en termes
d’habitants que d’emplois, devraient conforter le role stratégique du pdle au
sein de I'agglomération.

L’évolution du foncier autour de la gare devrait permettre d’accroitre I'espace
dédié aux modes doux et aux transports en commun afin d’améliorer les
acces et les correspondances.

Version Conseil 13 décembre 2017
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2.5 ANALYSE DES DEPLACEMENTS

Environ 43 000 voyageurs par jour’ fréquentent la gare de Melun, répartis
pour 45% d’entrants, 45% de sortants, et 10% de correspondants entre les
lignes D et R.

Le pole fait ainsi parti des « grands péles de correspondance » de I'lle-de-
France décrits dans le Plan de déplacements urbains de la région.

2.5.1 LES USAGERS DE LA GARE - ORIGINE ET
DESTINATION

> QOrigine des usagers de la gare

La gare de Melun est desservie par le réseau ferré régional via le RER D et le
Transilien et par le réseau ferré interrégional via le TER Bourgogne - Franche-
Comté. On recense environ 20 000 entrant a la journée, auxquels s’ajoutent
4 000 correspondants entre les lignes ou les branches d'une méme ligne.

Au global, pour 60% des rabattants en gare de Melun, Melun est la
commune d’origine du déplacement. Viennent ensuite Dammarie-les-Lys
(14%), Vaux-le-Pénil (6%) et Le Mée (5%). Les autres communes ne
représentent chacune pas plus d’'1%. La zone de chalandise de la gare reste
donc limitée a Melun et aux communes limitrophes.

> Destination des usagers de la gare

Entre 6h et 10h, une majeure partie des voyageurs se rendent a Paris :
90% des usagers de la ligne R et 26% des usagers du RER D, soit environ
7 200 voyageurs.

Parmi les usagers du RER D, prés de la moitié (47%) descendent dans I'une
des gares de I'Essonne entre Melun et Montgeron et 11% descendent dans
une gare du Val-de-Marne. lls sont 16% a emprunter la ligne en direction de
Corbeil-Essonnes et Juvisy par la vallée.

“Enquéte Origine-Destination, SNCF (2015, 2016)
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Figure 42 : Répartition des usagers des lignes Transilien R et RER D
selon leur destination (enquétes SNCF 2015 et 2016)
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2.5.2 REPARTITION DE LA FREQUENTATION PAR
MODE ET PAR ACCES

> La marche et le bus privilégiés pour le rabattement

Les enquétes menées par la SNCF en 2015 et en 2016 indiquent un total de
9 200 entrants entre 6h et 10h un jour de trafic plein pour la gare de Melun.
Prés de 8 voyageurs sur 10 sont en rabattement vers la ligne R avec
7 300 entrants contre 1 900 pour le RER D.

Concernant I'ensemble des usagers, le bus est le premier mode de
rabattement (39%), devant les modes doux (34%) et la voiture ou les deux-
roues motorisé (27%). Une étude sera menée afin de pouvoir dimensionner le
flux piéton nord-sud actuel.

Les usagers de la ligne D semblent étre plus nombreux a habiter a proximité
du poble car ils sont 68% a se rendre a pied ou en vélo a la gare et seulement
3% a emprunter une voiture ou un deux-roues motorisé. La proportion de
rabattement en voiture ou deux-roues motorisé est beaucoup plus
importante chez les usagers de la ligne R (42%), ce qui suppose un
éloignement plus important de leur domicile par rapport a la gare de Melun.

X o i

Total 34% 39% 27%

Ligne R 25% 42% 33%

RERD 68% 29% :

I Marche & pied / Vélos

H Bus
& Voitures / 2RM

Figure 43 : Mode de rabattement des usagers du Transilien R et du RER
D en gare de Melun (enquétes SNCF 2015 et 2016)
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> Un accés privilégié depuis le nord du péle

Le pble de Melun offre quatre accés a la gare ferroviaire :

« au nord, un accés principal dans le batiment voyageurs [Z]
permettant de se rendre sur le quai n°1 ;

« une ligne de contréle en entrée/sortie [ldonnant acceés au quai n°1
et au passage souterrain desservant les quais n°2a 4 ;

+ une ligne de controle dédiée aux sorties [1a l'ouest du batiment
voyageurs ;

et au sud, une ligne de contrdle en entrée/sortie rue Séjourné [Z]
donnant acces au passage souterrain desservant les quais n°2 a 4.

L’affectation des quais est la suivante, a noter qu'en cas de situation
perturbée, les affectations peuvent étre adaptées.

Figure 45 : Description des différents acces a la gare ferroviaire

Vers Montereau

: Ligne R - TER Laroche

1B : TER Bourgogne - Dijon / Fret
A :RER D terminus

Vers Paris
2 :Ligne R-TER/Fret
2B : RER D via Combs

CORBEIL PARIS
JUVISY VIACOMBS
QUAI 4 QUAI 3 QUAI 2 QUAI 1
4
1
\
2c 1c 2 28 A 1B 1
MONTEREAU

Figure 44 : Affectation des quais et des voies (en nominal)

Vers/depuis Corbeil
1C : RER D Corbeil = Melun (par la valliée)
2C : RER D Melun - Corbeil (par la vallée)
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Lors de comptages effectués en septembre 2016, un flux d’environ 15 000
voyageurs a été relevé entre 6h et 10h puis entre 16h et 20h. Le pic de
fréquentation est observé entre 7h et 8h le matin avec environ 5 500
voyageurs.

L’accés via la ligne de contréle nord est le plus emprunté par les entrants
(59%), comme les sortants (41%). La ligne de contrble de la rue Séjourné
concentre également des flux importants car il s’agit du seul accés au sud du
pble. Les deux derniers acces, limités au quai n°1 sont par conséquent moins
fréquentés.

La répartition des flux entrants en heure de pointe du soir est similaire a celle
en heure de pointe du matin. Les arrivées et départs sont plus étalés dans le
temps entre 16h et 20h.

Flux piétons - Acces Gare
3917

4000

2450
2000 1847 1864

1225

6h-7h 7h-8h 8h-Sh Sh-10h
M Entrants W Sortants

| —p Entrants
| €= Sortants

|

Figure 46 : Flux piétons en heure de pointe du matin (source : Dynalogic,
Rapport de I’étude stationnement du 10/11/2016)

i
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2.5.3 L’ACCES A LA GARE

> Un accés aux quais limité

Le batiment voyageurs (BV) de la gare de Melun a fait I'objet d’'une
rénovation en 2010, dans le cadre d’un financement projet gare. Il est
entierement accessible aux personnes a mobilité réduite (PMR) et dispose
Synthése d’un guichet adapté.
En tant que grand poble de correspondance, le pole de Melun doit assimiler
le flux quotidien de milliers de voyageurs. lls se destinent principalement a
la ligne R du Transilien qui offre une liaison directe avec la capitale. Les
transports en commun et les modes doux (marche a pied et vélo) sont les

premiers modes de rabattement privilégiés par les usagers du train. Ul o
fo == gy
| = |

L’acces au poéle se fait majoritairement par le nord, place Gallieni, ou a lieu 7
la desserte du réseau de bus urbain (Mélibus). La desserte de I'ensemble
des quais n’étant possible que par le passage souterrain de la SNCF, une
majeure partie des flux s’y concentre.

T | 1|iIIIlIIELHIIIlIlIIIIIlIIl%IlIlllnlllllllll:mm.mmm‘.n

Le projet de pble devra tenir compte des flux observés et de leur
provenance (gare routiere, parc de stationnement régional) pour faciliter
'accés a I'ensemble des voyageurs et renforcer I'attractivité des modes
doux pour le rabattement vers la gare.

Cependant I'accessibilité aux quais est limitée. Seul le quai n°1 est
accessible aux PMR (de plain-pied depuis le BV), 'acceés aux quais n°2 et 4
se fait via des escaliers fixes uniquement.

L’entrée secondaire située au sud, plus confidentielle, n’est de méme pas
accessible aux PMR.
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L’accés aux quais n°2, 3 et 4 n’est possible que par le passage souterrain de
la SNCF ou la plupart des flux se croisent.

Ce passage souterrain, d'une largeur d’environ 4m et d’'une faible hauteur
sous plafond n’offre pas un cadre accueillant aux usagers. A I’heure de
pointe, le passage souterrain se trouve rapidement saturé et devient
oppressant, avec des effets de saturation par les voyageurs qui se croisent et
qui sont en correspondance.

La circulation des voyageurs y est difficile et le confort n’est plus assuré.

Les quais, souvent doubles, offrent un confort acceptable (assis-debout, Synthése
assises) et permettent un croisement sécurisé des flux. Cependant, leur . - .
couverture n’est que partielle. La gare de Melun dispose d'une offre ferroviaire attractive avec une
fréquence d’environ 30 trains par heure de pointe et une liaison en moins de
é Ligne de contrdle H Y .
3 s A 30 minutes avec la gare de Lyon a Paris.
vé' = mp cheminement soutarrain
& A . - -
3 & 6 i La gare dans sa globalité n’est pas accessible. Le quai n°1 est accessible
ety A— aux PMR via le BV. Seul le BV a des équipements accessibles aux PMR.
B o oo La mise en accessibilité de la gare et plus largement du pble constitue un
ol i e i enjeu majeur pour le projet de poéle.

Figure 48 : Accessibilité au pole
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2.5.4 L’ACCES EN BUS

> La fréquentation du réseau urbain

D’apres les données de validations du réseau Mélibus pour 'année 2016,
les lignes D et L (arrivant au Nord du péle), dont les itinéraires sont
combinés, sont les lignes les plus fréquentées en gare de Melun avec plus de
1 000 validations en heure de pointe et prés de 3000 a la journée pour
lensemble, pour un jour fort. Les lignes A et E (transversales) sont
également trées empruntées avec plus de 800 validations en heure de pointe
pour un jour fort. Les lignes F et C/Cd (arrivant au Nord du pdle) sont
fréquentées dans une moindre mesure avec respectivement un peu moins de
700 et 600 validations en heure de pointe pour un jour fort.

Ces données mettent en avant une utilisation hétérogene des lignes du
réseau et la nécessité de faciliter et sécuriser certaines correspondances
bus-train au vu des flux de voyageurs concernés.

> Un trafic particuliéerement élevé sur I'avenue Thiers

Un nombre important de lignes, tous réseaux confondus, assure la liaison
entre la gare de Melun et le centre-ville, au nord. Cette desserte induit un
trafic élevé des bus sur I’avenue Thiers, I'axe structurant le plus direct pour
effectuer cette liaison. Des problémes de sécurité sont constatés sur des
arréts de bus de l'avenue Thiers, qui impliquent des traversées piétonnes
diffuses et parfois accidentogénes.

Jusqu’a 19 lignes de bus et cars circulent sur I'axe les jours de semaine, avec
un intervalle moyen de passage compris entre 1 et 2 minutes.

Litinéraire permettant de rejoindre la rue de 'Industrie via les rues Armand de
la Rochette, Honoré Daumier et Pissaro connait également un trafic chargé en
heure de pointe, avec la circulation de 12 lignes au total. Les autres axes qui
encadrent le pble d’échanges sont circulés par un nombre plus faible de bus
(1 a4 lignes).

Nombre de lignes de bus
sur le trongon :
1534 549 10414 15319
———
Intrevalle moyen de

passage des bus sur le
trongon entre 7h et 8h :

= Moins de 2 minutes
= 2 a5 minutes
5 & 10 minutes
= Plus de 10 minutes

Absence de
circulation des bus

| Gare routiére (GR)

______

Gare ferroviaire

Figure 49 : Analyse du trafic des transports en commun routiers en
heure de pointe du matin a proximité de la gare de Melun

> Des caractéristiques de desserte hétérogenes

Le tableau ci-aprés met en avant la diversité des lignes et réseaux desservant
le pble de Melun.
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Réseau

Exploitant

Intervalle des départs par sens

Situation de I'arrét

Mélibus

uniquement le dimanche

La ligne H circule

G [s4/58

Transdev IDF Vaux-le-Pénil

en heure de pointe
10 min

Avenue Thiers

5 & 15 min pour la ligne D
10 a 15 min pour la ligne C et D
15 min pour les lignes F et L
25 min pour la ligne K
30 min pour la ligne N (5 min entre
7h40 et 7h52)
50 min pour la ligne M

Place Gallieni

Terminus lignes C, Cd,
D, F, Fd, K LM

120 min pour la ligne G
1 seul départ pour les lignes S4 et S5

Rue de I'Industrie
Terminus ligne S5

Melun - Centre Commercial Villiers-en-Biére

Transdev IDF St-Fargeau-
Ponthierry

Place Gallieni 1 départ par aprés-midi

Intervalle des arrivées en heure de
pointe

e Ligne 1

Darche Gros

Ligne 18

Autocars Marne-la-Vallée

Seine-et-Marne Express

e Ligne 34

Transdev IDF Nemours

Ligne 46 Transdev IDF Vulaines

Ligne 47 Procars
Arlequin Transdev Darche Gros
Yerres Brie Centrale 37 Transdev Darche Gros

Canton de Perthes-en-Gétinais

Transdev IDF St-Fargeau-
Ponthierry

Le Chatelet en Brie - Pays de Seine

Transdev IDF Vulaines

10 min
5a20 min
Rue de I'Industrie 5a10 min
(dépose et [égulation) 10 4 15 min
Place deeI’Ermitage 5a 15 min

rise des passagers A
(P P gers) 1 seule arrivée

Terminus lignes 1, 18, 30 min pour la ligne 24

34, 46, 47, 30, 24, 37, 60 min pour la ligne 37
9 5 & 15 min pour la ligne 9

30 min pour la ligne 11A

Noctilien

SNCF

Place Gallieni
Terminus

Tableau 4 :

Description des lignes de bus et cars en correspondance au pble d’échanges de Melun
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> Un éclatement de la desserte des bus et cars

Les contraintes urbaines ont conduit a I'éclatement de la desserte routiére du
pbéle en deux gares routieres, au nord et au sud du faisceau ferré. Les
aménagements au sein de ces deux gares sont eux-mémes fortement
dispersés, peu fonctionnels et sous-dimensionnés.

¢
Arré s
Thiers-Gare ] J 2.
Rug
B - Place eraso”
/ B ik ) — Gallieni et
v e SO .O‘ " W -
i VTN L
t M SR U & ; il S
T L] SRl ool S
B ] ] S i
B o in %, A
A L] i
R I 4 i
RHE.Séjo B : ',’ "
4, = ~
© 4 e =iy .
g Sy - -
Q g .
B h o 5 c 3 Gare routiére urbaine
% ; & Gare routiére
% intercommunale et
'Plac_e de =% départementale
I’Ermitage *""d B Abri-bus
? e,?”d Marquage autre arrét
"-‘b,-e de bus
Circulation piétonne
> souterraine
; r— —n Périmeétre opérationnel
0 50m A =~ ferroviaire (POF)
N O Accés au POF

Figure 50 : Les gares routiéres nord et sud du péle d’échanges de Melun

= La gare routiére nord

Une premiere gare routiere rassemble les lignes urbaines (ensemble du
réseau Mélibus hors ligne A, E et G) sur le parvis de la gare, place Gallieni,
et les rues environnantes.

La gare routiére nord s’organise autour de :

+ 5 quais au centre de la place Gallieni, a la sortie du batiment
voyageurs, pour les lignes fortes ;

* 1 quai et 1 contre-allée rue André Barchou ou peuvent stationner
jusqu’a 4 ou 5 bus ;

* 1 quai avenue Gallieni pour la ligne de desserte locale K ;

* 1 quai a I'extrémité ouest de I'avenue de la Libération pour la ligne de
desserte locale M.

En périphérie de la place Gallieni, mais toujours a une distance inférieure a
200m de la gare, se trouve I'arrét « Thiers-Gare » situé sur I'avenue Thiers,
au pied de 'immeuble Thiers-Gallieni (lignes A et E).

Le plan de circulation du secteur oblige les bus a effectuer plusieurs
girations importantes pour se stationner aux arréts et repartir par I'avenue
Gallieni pour une majorité de lignes. La sortie des bus place Gallieni, longeant
le béatiment voyageurs, peut s’avérer conflictuelle avec les nombreux
piétons et les véhicules particuliers qui viennent déposer des voyageurs.

La régulation des lignes de bus s’effectue de fagon décentralisée :
* en partie rue Barchou en stationnement latéral gauche ;
» surles emprises SNCF a proximité de la halle SERNAM ;
» ou encore avenue Gallieni en stationnement latéral gauche.

L’agence commerciale Mélibus se trouve également sur la place Gallieni et
s’ajoute aux nombreuses fonctions qui se trouvent déja sur I'espace contraint
du secteur.

Il est a noter que I'absence de rampe ou d’abaissé pour I'accés a la plupart
des quais ne permet pas d'assurer I'accessibilité aux personnes a mobilité
réduite.
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Trajectoire TC

Qua de dépose/reprise et ligne
affectée en journée en semaine

Place de régulation

Place affectée aux lignes du dimanche
‘oie de circulation réservée aus TC
Circulation mixte

Traversée pigtonne frés fréquentse
Zone de conflit TC /WP / Piéton
Agence commerciale Mélibus

Bs-R00 1Y

Lcods ef sortie de la gare ferroviaire

11O

r-
LJd

Périmetre cpérationnal ferroviaire

¥ e’
>
.
i
e
%‘i id
Shcr
0 20m
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Figure 51 : Schéma de fonctionnement de la gare routiére nord
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=

A SRR s e < -
(“Quais des lignes fortes sur la place Gallieni (LQuai rue Barchou pour les lignes D et L

[(EQuai trottoir de la ligne M av. de la Libération

[Duai trottoir de la ligne K av. Gallieni [Reégulation des bus en stationnement latéral gauche LRégulation sur le parking de la halle SERNAM
rue Barchou

Figure 52 : lllustration du fonctionnement de la gare routiére nord
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= La gare routiére sud

Une seconde gare routiere s’étend de la place de I'Ermitage a la rue de
I’'Industrie (le long du parc de stationnement régional). Elle est dédiée aux
lignes scolaires, intercommunales et départementales.

L’espace est organisé avec :

* 4 quais de prise des passagers sur la place de I'Ermitage et un feu
tricolore dédié aux transports en commun facilitant ensuite leur
insertion sur la RD606 ;

* 1 arrét marqué par un abri-bus rue de I'Industrie, réservé aux lignes
du réseau Mélibus et aux lignes scolaires, pour la prise et la dépose
des passagers ;

* un linéaire de stationnement conséquent pour la dépose et la
régulation de plusieurs véhicules a la fois le long du PSR.

L’espace global de cette gare routiére sud est insuffisant, ce qui entraine des
nuisances pour les riverains.

L’acces a la gare routiere, et notamment a la rue de I'Industrie, nécessite pour
les bus et les cars un détour important via 'avenue de la Rochette, la rue
Daumier et enfin la rue Pissarro, d’environ 750 m ce qui génere I'allongement
des temps de parcours pour les usagers et des surcolts d’exploitation pour
chaque ligne.

L’espace offert pour la desserte des transports en commun semble insuffisant
en heure de pointe lorsque les arrivées de nouveaux véhicules, notamment
ceux du réseau Seine-et-Marne Express, se succeédent a quelques minutes
d’intervalle.

Sur la place de I'Ermitage, les deux quais, pouvant accueillir jusqu’a deux
véhicules chacun, ne sont pas toujours suffisants. Les véhicules ainsi en
attente pour accéder aux arréts peuvent parfois bloquer la circulation des
véhicules particuliers en direction de la place.

Rue de [l'Industrie, l'accés au parc de stationnement régional (PSR),
principalement depuis le passage de la Gare, constitue un flux transversal

important par rapport a la circulation des transports en commun. Le secteur
est également conflictuel vis-a-vis des nombreux piétons qui circulent et
vis-a-vis des scolaires attendant a I’arrét sur un trottoir étroit.

Les transports en commun peuvent réguler rue de I'Industrie ou le marquage
le long du PSR permet le stationnement d’environ 4 a 5 véhicules. Le
marquage permet également un stationnement en double file, ce qui semble
privilégié par les conducteurs. Le dépassement des véhicules entre eux est a
l'origine de conflits en heure de pointe lorsqu’ils sont nombreux.

Il est également a noter qu’en I'absence de véritable quai, la dépose et la
prise de passagers rue de I'Industrie n’est pas accessible aux personnes
a mobilité réduite.
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Figure 53 : Schéma de fonctionnement de la gare routiére sud
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L9, <Ef e e Fus

de I'lndustrie égulation rue de I'Industrie

[File d’attente des cars pour la prise des passagers
place de 'Ermitage

(S Attente des passagers bus devant le PSR [!Montée des passagers de Ia ligne F devant le PSR

Figure 54 : lllustration du fonctionnement de la gare routiére sud
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> Des aménagements projetés pour la circulation des bus

Le périmétre d’étude du pble de Melun ne compte pas d’aménagement pour la Synthese
circulgtion des bus (co_ulpir d’approche,. voie enﬁsite propre par exem.ple). ITes L’offre de desserte en bus et cars est importante au péle de Melun avec un
bus CII’CU|,en.t en bana!lse_ et sont soumis aux mémes conditions de circulation total de 28 lignes dont les 2/3 sont en terminus. La desserte est répartie sur
que les véhicules particuliers. " , . gz , .

deux gares routieres, I'une principalement dédiée aux lignes urbaines du

Les aménagements en cours d’étude dans le cadre du projet T Zen 2 sur réseau Mélibus et la seconde aux lignes departementales et interurbaines

avenue Thiers et la rue Dajot viendront renforcer les priorités offertes aux des réseaux périphériques. La fréquentation aux différents arréts du péle
transports en commun et faciliter leurs conditions de circulation pour une est importante et compte plusieurs milliers de voyageurs par jour pour le
meilleure régularité sur le réseau. réseau Mélibus.

Certains arréts de bus sont mal positionnés et faiblement dotés en
information voyageurs. Les espaces réservés aux deux gares sont
contraints et il existe des zones de conflits avec les piétons et les véhicules
particuliers, provoquant des situations d’'insécurité routiére.

Le plan de circulation du secteur impose également des détours importants
en gare routiére sud notamment.

L’'organisation de la desserte par les transports routiers doit étre
intégralement repensée dans le cadre du projet de pbole pour améliorer les
correspondances, I'accessibilité PMR et le fonctionnement du réseau, tout
en tenant compte de la desserte future du T Zen 2, avec notamment des
études complémentaires sur les carrefours, en lien avec les gestionnaires
de voirie.
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2.5.5 L’ACCES A PIED

Les voies ferrées représentent une coupure urbaine franche entre le nord et le
sud du poéle.

Il n’existe pourtant qu’'un seul franchissement piéton ville/ville permettant de
relier le nord et le sud des voies ferrées dans un périmétre de 800m.

Un second passage souterrain sous-contréle d’accés SNCF et avec une
fréquentation importante, parfois en saturation, permet le débouché de la gare
ferroviaire au nord et au sud des voies, reliant ainsi le pdle a la ville

am)
Moyen (1,5 - 3m)
Etrait (< 1,5m)
Traversée ville / ville
Y = Traversée ville / gare
Chaussde en plateau
“| e Traversée simple
L, Traversée en deix tamps

Traversée pidgtonnhe
omplexe

- Voie ferrée

| — —Limite communale

e x e % ' B e
Figure 55 : Accés au poéle pour les piétons
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Ces franchissements sont étroits et peu adaptés aux besoins actuels, ils ne
permettent pas de relier 'ensemble des composantes du péle.

Le débouché du passage souterrain cété Sud (dans la rue Séjourné, plutét
étroite et en impasse) ne favorise pas la visibilité de cet accés au p6le. Celui-
ci reste donc trés intimiste et isolé. Cette configuration permet difficilement
l'installation d’équipements intermodaux, le recueil d’'informations, et I'achat de
billets.

N
.‘"‘:‘c-r‘:- 4 2

TN

Les itinéraires d’acces depuis le nord et le sud sont peu qualitatifs malgré des
largeurs de trottoirs convenables. L’accessibilité est entravée par la présence
de parkings place de I'Ermitage et place Gallieni, le caractere routier des
voiries, ainsi que les carrefours complexes et dangereux aux abords du péle.

passage

souterrain "j-;i__--
public ; q‘
& passage souterrain sous
i contréle diaccss SNCF

B Trottoir large (> 3m)
4 5 s Trottoir moyen (1.5m - 3m)
N S8 Trottoir étroit (< 1.5m)

i \ ) Parking )
5 S A | ‘ III‘I:I':II Passage piéton
G 2 ! 1 i.& Carrefour complexe / dangereux
- ™~

Figure 56 : Accés au péle pour les piétons - Zoom
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[(EPassage souterrain public depuis rue Séjourné

[iPassage souterrain soumis a contréle
[EPassage souterrain public (intérieur)
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Syntheése

Le pble de Melun est dominé par la voiture, son environnement est tres
routier et peu qualitatif (carrefours complexes, parkings..). Les deux seuls
passages sous les voies ferrées sont peu adaptés aux besoins actuels des
piétons.

Les flux piétons sont amenés a fortement augmenter aux abords et au sein
du pole, la question des cheminements et des liaisons nord-sud est donc
importante a traiter.

[[Passage de la gare

Figure 57 : lllustration des acceés piétons
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2.5.6 L’ACCES POUR LES CYCLES

Malgré plusieurs aménagements cyclables existants, notamment au sud des
voies ferrées, il n’existe pas d’itinéraire cyclable nord-sud permettant de
connecter les différentes composantes du poéle (lien effectué par le tunnel
ville-ville piéton que les cyclistes peuvent emprunter a pied).

Les abords de la gare sont en outre particulierement peu adaptés aux cycles :
carrefours dangereux, mauvaise signalisation, etc. De fait, 'accés au pdle
pour les cycles n’est pas optimal.

Il existe aujourd’hui deux zones de stationnement pour les vélos au nord,
mais aucun emplacement n’est réservé aux cycles au sud. D’aprés une
enquéte menée par lle-de-France Mobilités en 2016, on recense 26 places
avec arceaux non abrités sur le pole.

Le stationnement apparait ainsi inadéquat, ce qui n’encourage pas le recours
au vélo pour rejoindre le pole.

Le stationnement vélo existant (au nord de la Gare) a un taux de
remplissage élevé. La poche de stationnement a proximité de I'entrée
principale du batiment voyageurs est souvent saturée et du stationnement
sauvage est constaté a proximité immédiate, méme lorsque des arceaux sont
libres au droit de la sortie plus a l'ouest. Du stationnement sauvage est
constaté également de maniére dispersée aux alentours mais semble avoir un
lien avec les commerces avoisinants plutét qu’avec le pble d’échanges.

Figure 58 : Arceaupour le stationnement des vélos place Gallieni
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Synthése

Actuellement, 'usage du vélo pour I'accés au péle est faible, pouvant étre
expliqué par un manque d’aménagements autour du pdle et une offre de
stationnement inadaptée.

Plusieurs projets d’aménagements cyclables sont envisagés par les
partenaires dans le cadre de certain projet structurant (T Zen 2) ou de projet
cyclable spécifique des collectivités (dont le Plan Local de Déplacement).

Les aménagements cyclables en projet auront pour effet d’'augmenter les
flux de cycles autour du péle rendant indispensable I'amélioration des
aménagements et les connexions nord-sud.

L’analyse plus fine des pratiques et du stationnement vélo dans le périmetre
— Pistes cyclables ~ ., , , . .
— zone 30 du pble de Melun sera traitée dans les études de Schéma de Principe

. Arceal vélos

("m) Travarsée pieds A terre
sous vaie ferrée

Camefour complexe

o A ¥ % Voie ferrée
o 100m A 4 ST ; i | — — Limite communale

N ] . 1 8 i I ey
Figure 59 : Accés au poéle pour les cycles

Version Conseil 13 décembre 2017



2.5.7 L’ACCES EN VOITURE

> Un accés facilité par la convergence de plusieurs routes
départementales

L’acces principal en voiture au pble de Melun est permis par la RD606, a
'ouest du pble. Il s’agit d’'un axe majeur qui dessert 'agglomération du nord au
sud et concentre une part importante des flux issus des franchissements de
Seine au nord du péle. D’autres routes départementales telles que la RD372
et la RD132 offrent un accés au pdle depuis le sud de 'agglomération.

La RD606 est I'un des axes les plus fréquentés de I'agglomération avec plus
de 40 000 véhicules par jour sur la section qui dessert le péle de Melun.
Malgré des charges de trafic élevé, la capacité importante de I'axe, de 2 a 3x2
voies, permet de maintenir des conditions de circulation acceptables a
proximité du pdle.

Cet axe trés circulé génére un phénoméne de coupure urbaine qui est
dommageable au fonctionnement du p6le, notamment pour les circulations
douces (piétons et vélos) et pour les circulations bus (entrées et sorties des
gares routieres).
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Figure 60 : Carte des trafics routiers dans le périmetre d’étude
(source des comptages : CD77)
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> Des itinéraires de rabattement contraints

A I'échelle du pdle, I'acces a la gare et ses satellites est contraint par :
» un franchissement unique des voies ferrées au niveau de la RD606 ;
» et un plan de circulation comprenant de nhombreux sens unique.

La place Gallieni qui permet l'accés au nord du pble d’échanges est
accessible depuis les rues Barchou et Dajot. Son plan de circulation, composé
uniquement de sens unique, oblige a rejoindre la RD606 par 'avenue Gallieni
ou a quitter la place par la rue Dajot ou I'avenue de la Libération.

L’entrée sud du périmétre ferroviaire est desservie par une impasse, la rue
Séjourné. L’acces a la partie sud du pdle se fait par 'avenue de la Rochette,
au sud de la place de I’Ermitage dont la circulation est également organisée
en sens unique. L’entrée du parc de stationnement régional (PSR) est située
rue I'lndustrie, a sens unique en direction de la place de I'Ermitage.

Les itinéraires contraints par le plan de circulation sont par exemple :

*+ lacces au PSR depuis le nord des voies ferrées: aprés le
franchissement des voies, les automobilistes doivent rejoindre dans
un premier 'avenue de la Rochette afin d’emprunter le passage de la
gare dont I'extrémité nord est face a I'entrée du PSR ;

* la dépose ou reprise place Gallieni depuis le sud des voies ferrées :
aprés le franchissement des voies, les automobilistes peuvent
rejoindre directement la place par la rue Barchou; ils doivent
cependant emprunter I'avenue Gallieni pour rejoindre 'avenue Thiers
plus au nord.

Si les conditions de circulation ne sont pas totalement saturées,
lencombrement des voiries est tout de méme notable en heure de pointe,
notamment sur le RD606 et ses débouchés.

Réseau viaire :

mmmm Axe structurant

Axe de desserte locale

i — Sens de circulation

[ Parc de stationnement
regional

----1 Périmétre opérationnel

i~~~ ferroviaire (POF)

O Acces au POF

% » Itinéraire contraint :
-3- — ImMpasse
_' ‘§' : % 2y %, d | —3 Accés au PSR depuis le nord
\ 7 4 4 gg. ; %’ Passage par la place Gallieni |
.G ) 50 A F “‘:1‘ depuis le sud |
" N - ; : ! ; Limite communale
Figure 61 : Carte du réseau viaire permettant I'acces au péle d'échanges

de Melun

> Un secteur accidentogeéne

Les accidents sur les routes départementales du secteur sont concentrés sur
la RD606 et plus particulierement au sud du faisceau ferré, a proximité de la
place de 'Ermitage. Entre 2010 et 2014, 12 accidents se sont produits sur cet
axe. lls comptent tous au moins un blessé hospitalisé mais aucun tué.
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accidents sur RD autour de Melun gare
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Figure 62 : Recensement des accidents sur les routes départem-entales autour du pole de Melun (source : Département de Seine-et-Marne)
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> Une offre de stationnement tres étendue sur Ia voirie

L’offre de stationnement dans un rayon d’environ 500m autour p6le de Melun
comprend un peu plus de 1 000 places sur voirie et 664 places au sein du
parc de stationnement régional (PSR).

Sur la voirie, le stationnement est réglementé selon 4 catégories (cf. Figure
63) :
* la zone Orange (265 places) : payant avec une durée limitée a 2h30 ;

* la zone Verte (609 places) : payant avec une durée limitée a une
semaine ;

» la zone Bleue (181 places) : gratuit avec une durée limitée,
* la zone de stationnement gratuit non réglementé (15 places).

Il est important de noter que la tarification est plus avantageuse en zone verte
que pour le PSR. La semaine de stationnement en zone verte colte 9 euros.
L'abonnement mensuel au PSR varie entre 39 et 59 euros (selon le mode de
paiement et l'option d'une place attribuée). Cette différence dénote d’un
manque de cohérence de la politique de stationnement entre le Nord, le Sud
et le PSR.

Une enquéte stationnement a été réalisée afin d’analyser les usages de I'offre
actuelle et d’évaluer les besoins liés au p6le de Melun.

Méthodologie de I'enquéte stationnement

Dynalogic a été mandaté pour une étude de stationnement autour du PEM
de Melun. L'enquéte, ainsi que les relevés, ont été réalisés le mardi 20
septembre 2016.

= Occupation et rotation

Le stationnement sur voirie a été étudié de 6h a 20h selon la méthode
préconisée par le Certu via des relevés effectués toutes les deux heures.

Le stationnement en parc a été étudié de 6h a 10h, avec d'une part les flux
entrants et sortants, et d'autre part des relevés d'occupation effectués
toutes les deux heures (6h, 8h, 10h).

= Enquéte Interview

Les enquées-interview ont été réalisées entre 6h et 10h aupres des usagers
du stationnement sur voirie et en parc.Le questionnaire visait a définir :
l'origine du déplacement, la destination du déplacement, le motif du
déplacement et la fréquence d'utilisation du parking. Une question
supplémentaire sur la raison du choix du parking a été intégrée a l'enquéte
interview des usagers du parking de la Piscine.

421 personnes ont été interrogées sur I'ensemble du périmétre d'enquéte
entre 6h et 10h (150 sur voirie et 271 en parc).

= Dépose-minute

Les flux de dépose-minute ont été relevés de 6h a 10h, distinction faite
entre véhicules déposants et personnes déposées.

= Voyageurs

Les flux voyageurs ont été relevés aux différents acces du PEM de 6h a 10h
et de 16h a 20h.
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Type
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i
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@ Payant courte durée

Tarif 2h

Tarif 4h
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Figure 63 : Répartition de I'offre de stationet ihtére I'
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» Le parc de stationnement régional proche de la saturation

Trois parcs de stationnement ont été intégrés au périmetre d’étude :
» le Parc de Stationnement Régional dit PSR (664 places) ;
» le parking de la Piscine (210 places) ;
* le parking de la 7éme Division Blindée Américaine (74 places).

Seul le PSR est a moins 500m du péle, les parkings de la Piscine et de la
7éme Division Blindée Américaine sont situés respectivement a environ 650 et
850m de la gare ferroviaire.

Le taux d'occupation du PSR atteint prés de 92% a 10h. Les résultats de
'enquéte indiquent notamment que :

* plus de 90% des usagers sont en rabattement vers la gare ;

+ les usagers du PSR se déplacent trés majoritairement pour le travail
(99%) ;
* l'usage du PSR est quotidien pour % des enquétés.

D’aprés les données fournies par Indigo, I'exploitant du PSR, environ 90% des
usagers du parking sont des abonnés. De plus, les données communiquées
pour la semaine du 7 au 13 mars 2016 par I'exploitant mettent en avant une
occupation totale du PSR dés 9h le mardi et le jeud.i.

Le parking de la piscine est presque inoccupé entre 6h et 10h. Le parking
Avenue de la 7eme DBA est peu utilisé jusqu'a 8h. Il atteint ensuite 73%
d'occupation a 10h. Seul 31% des usagers se rendent a la gare. Le parking
est principalement fréquenté pour sa gratuité (92% des personnes
interrogées).

Le PSR constitue donc le principal parc de rabattement des usagers de
la gare de Melun.

» Un stationnement sur voirie trés plébiscité

L’analyse de I'occupation des parkings, relevée toutes les deux heures, met
en avant un taux d’occupation élevé dées 8h sur les secteurs au nord du péle.
A partir de 10h, le stationnement est difficile sur 'ensemble de la zone et c'est
a 14h que le périmétre est le plus saturé avec un taux d'occupation global de
90% et un taux de congestion global de 99%. Les taux d'occupation diminuent
a partir de 18h.
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= Des usages différenciés selon les secteurs

Le stationnement en zone verte & I'est de la RD606 [[est trés sollicité par
les usagers de la gare. Les résultats de I'enquéte de stationnement indiquent
un usage de rabattement encore plus important que pour le PSR :

*  97% des enquétés sont en rabattement vers la gare ;
* les usagers se déplacent pour le travail (94%) ou les loisirs ;

* le stationnement sur ce secteur est quotidien pour 86% des
enquétés.

Il s’agit également du secteur avec la durée moyenne de stationnement la plus
élevée (8h04).

Les usagers de la zone verte sud [ilsont 70% a étre en rabattement vers
le pole de Melun et 87% stationnent quotidiennement dans le secteur.

En revanche, les usagers du stationnement en zone verte nord, a I'ouest de la
RD606 L) sont seulement 22% en rabattement vers le péle. L’éloignement de
la gare et caractere résidentiel du secteur peuvent expliquer cette faible

< s0% proportion.
[ 80%< x < 90%
B >90%

Taux d’occupation

Les secteurs en zone orange Elont la proportion la plus importante de
B 8 i stationnement courte durée, soit moins de deux heures (14% au nord, 25% au

sud), étant donné la présence de commerces et services a proximité. La
proportion du stationnement longue durée, supérieur a deux heures, est tout
de méme élevée (40% au nord, 34% au sud) et souligne le non-respect de la
réglementation dans ces secteurs. Les enquétés des secteurs de
stationnement en zone orange sont 86% a déclarer se déplacer pour le travail

Figure 64 : Evolution de I’occupation du stationnement sur voirie dans la s
et 43% ont la gare pour destination.

journée

Le secteur en zone bleu [£]a le taux d'occupation le plus faible de la zone
d'étude, ce qui s’explique notamment par la réglementation en place. Seuls
8% des usagers interrogés sont en rabattement vers la gare.

A I'échelle de 'ensemble du stationnement sur voirie, une majorité, 65%, sont
en rabattement vers la gare. Le taux d’occupation des véhicules observé est
faible et n’excéde pas 1,13 en zone verte et 1,29 en zone orange.
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| Réseau viaire :

Route départementale
Réseau viaire local
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Accés au PSR et a la place de
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Sortie de la place Gallieni
e de statmnnemem ’
ep e 2016
| Secteur de stationnement sur voirie :
E Payant courte durée

W Payant longue durée
| Taux d'occupation des secteurs a 10h : |
> 90%
> 80%

>70%

- ‘Parc de stationnement régional
(PSR) occupé a 92%
Part des usagers avec la gare
pour destination >70%

Périmétre opérationnel
] ferroviaire (POF)

O Acceés au POF
Limite communale

Flgure 65 : Synthése des principaux usages du statlonnement sur vonrle
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= L’origine des usagers

Les usagers du stationnement sur voirie sont principalement originaires de
Melun (49%), tout comme les usagers de la gare (60%). Les habitants des
communes de Vaux-le-Pénil (11%) et la Rochette (7%) sont ensuite les plus
représentés parmi les usagers du stationnement sur voirie.

Les usagers du PSR sont principalement originaires de Dammarie-lés-Lys
(22%), Melun (13%) et Vaux-le-Pénil (10%). Les autres usagers, plus de la
moitié de la fréquentation du PSR, sont des habitants de plus petites
communes de la communauté d’agglomération Melun Val de Seine ou de
communes plus éloignées encore (Fontainebleau, Perthes-en-Géatinais par
exemple).

80%
60%
40%
20% I I
00/0 . . - [N |
Q& D 2 o o
N N & \'* e
Q R < % D
¥ +’\® %o& '\Qf'\e o&(Q
Q
° N &L &
S &
N N

W Usagers du stationnement sur voirie B Usagersde lagare Usagersdu PR

Figure 66 : Description de I'origine des usagers du stationnement a
proximité du pole de Melun (source des données : Dynalogic, Rapport de
I’ étude stationnement du 10/11/2016)

= Les conclusions de I'’enquéte stationnement

D’aprés l'étude de stationnement réalisée en 2016, le besoin total de
stationnement en rabattement vers le PEM est estimé actuellement a au
moins 1 044 véhicules entre 6h et 10h. Les modifications du réseau de bus,
larrivée du T Zen et 'amélioration des cheminements modes doux modifieront
la répartition modale a I'horizon de la mise en service du péle.

A I'neure de pointe (7h-8h), le flux en rabattement représente environ 360
conducteurs, soit 9,5% du flux voyageurs entrants. Le flux accompagnant
représente 290 passagers (250 en dépose, et 40 en rabattement), soit 7,5%
du flux voyageurs entrant.

Le changement de Iégislation en janvier 2018 pourra entrainer un
durcissement du contréle et ainsi un meilleur respect de la réglementation.

L’estimation des besoins d’extension du PSR est a ce stade estimée a environ
350 places et sera affinée dans les études de Schéma de Principe.

1 Dammarie-lés-Lys 22%
2 Melun 13%
3 | Vaux le Pénil 10%
4 | La Rochette 6%
5 | Boissise-le-Roi 5%
6 | Chailly-en-Biere 4%
7 | Le Mée-sur-Seine 3%
8 Fontainebleau 3%
9 Rubelles 3%

Tableau 5 : Origines des usagers du PSR interviewés le 20/09/2016
(source des données : Dynalogic, Rapport de |'étude stationnement du
10/11/2016)
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> Une offre limitée pour les PMR

Deux places de stationnement pour les personnes a mobilité réduite (PMR)
sont positionnées devant le batiment voyageurs de la gare, lui-méme
accessible aux PMR.

D’autres places réservées aux PMR sont disponibles place Gallieni et place
de I'Ermitage mais l'accessibilité du cheminement jusqu’au pdle n’est pas
totalement assurée.

Figure 67 : Places de stationnemnt PMR devant le batiment voyageurs
de la gare

Le projet d’aménagement du pdle de Melun devra tenir compte de I'enjeu
d’accessibilité a la gare ferroviaire et ses satellites (gare routiére, T Zen
par exemple) en offrant suffisamment de places de stationnement
adaptées et des itinéraires accessibles vers ces stationnements.

DIAGNOSTIC DES TERRITOIRES CONCERNES ET OPPORTUNITE DU PROJET

> Un stationnement pour les deux-roues motorisés quasi-inexistant

Un unique emplacement pour deux véhicules est réservé au stationnement
des deux-roues motorisé. Il est situé place Gallieni, a proximité de la halle
SERNAM. Une majorité de deux-roues motorisés stationne donc sur les
différents ilots de la place Gallieni, sur I'espace normalement dédiés aux
piétons.

Figure 68 : A gauche, 'emplacement réservé aux deux-roues motorisés
prées de la halle SERNAM ; a droite, exemple de stationnement non
réglementé sur la place Gallieni

Les besoins liés au stationnement des deux-roues motorisés n'ont pas été
analysés dans le cadre de I'étude de stationnement. Lors de visites de terrain,
entre dix et vingt véhicules stationnés ont été observés place Gallieni.

Ces besoins devront étre intégrés au projet d’aménagement du poéle.
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> Une offre de dépose et reprise minute peu fonctionnelle

L’étude de stationnement a permis de relever les flux de dépose et reprise-
minute entre 6h et 10h. Les résultats présentés montrent que ce mode de
rabattement représente un flux de véhicules non négligeable aux abords
de la gare et notamment sur la place Gallieni.

La dépose se fait trés majoritairement sur la voie de circulation qui longe le
batiment voyageurs de la gare de Melun. Les résultats indiquent également
un nombre significatif de déposes a I'entrée de la rue Dajot et de I'avenue
Gallieni et rue de I'Industrie, au sud du péle. Cette pratique s’explique en
partie par 'encombrement de la place Gallieni en heure de pointe le matin.

Il est a noter que dans le cadre du plan Vigipirate, le stationnement est interdit
devant le batiment voyageurs. Des barrieres ont été placées a cet effet,
empéchant le stationnement en double file le long du batiment. Quelques
places de stationnement pour une durée maximum de 15 minutes ont été
mises en place :

* aunord du pole : cing sur la place Gallieni, deux avenue Gallieni ;
« etausud: deux place de 'Ermitage et deux rue Daubigny.

=P VP en dépose
samnnn ' Piétons dépases

B — VP en reprise

mnnnm lb Piétons re pT'iS

Zones de

Cependant, I'éloignement de ces places et la possibilité qu’elles soient deposeieprise

mobilisées pour plus d’'une a deux minutes font que la dépose et reprise-
minute s’effectuent sur la voirie, sans possibilité de dépassement, au plus pres

des accés au pole. Cette pratique peut étre a I'origine de conflits : Fluxdépose/reprise
« avec les piétons qui souhaitent accéder a la gare ; 230
» et avec les bus qui quittent les quais centraux de la place Gallieni et 200

empruntent la voie de circulation devant le batiment voyageurs.

L’intégration d’'un espace dédié a la dépose et reprise-minute est donc 100
un élément important a prendre en compte dans I'aménagement du péle.

6h-7h 7h-8h 8h-9h 9h-10h

W Déposes M Reprises

Figure 69 : Description des flux de dépose et reprise-minute (source :
Dynalogic, Rapport de I’étude stationnement du 10/11/2016)
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> Une aire de prise en charge pour les taxis peu adaptée au
contexte du péle

A l'ouest de la place Gallieni, un espace sous contr6le d’accés comprenant
environ 16 places de stationnement est réservé aux taxis et aux agents de la
SNCF. Un abri est implanté pour les voyageurs en attente.

Lors des visites de terrain, le stationnement était peu utilisé (pas méme la
moitié). L’espace réservé actuellement semble donc surdimensionné par
rapport aux besoins observés.

Le projet de pole devra prendre en compte les besoins effectifs pour le
stationnement des agents SNCF et dimensionner I’espace de prise en
charge des taxis en tenant compte du développement de I'offre tertiaire
dans le cadre du projet de Quartier Centre Gare.

i

Figure 70 : L ai re de stationnement réservée aux taxis et agents SNCF
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§
Place de
I'Hermitage

inayuog esoy amy

—3— Circulation VP

- Circulation taxis et agents SNCF
I Parc de stationnement régional (PSR)
[ Stationnement payant longue durée
[1 stationnement payant courte durée
P30 stationnement PMR

Fl/@ Stationnement deux roues motorisés
régementé / non réglementé

Livraison

Figure 71 : Fonctionnement actuel des circulations VP et taxis au Nord et
au Sud

[ Arrét 15 minutes réglementé
@  Dépose ou reprise minute non réglementé
1= P Accés VP au PSR

Acces et sortie gare ferroviaire

Périmétre opérationnel ferroviaire
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Synthése

L’acces pour les véhicules particuliers est facilité par la proximité de la
RD606 a I'ouest du pdle. Il n'y a pas de dificultés de circulation majeures
associées au secteur.

L’offre de stationnement est conséquente, sur la voirie et au sein du parc de
stationnement régional (664 places).

Le projet de pble devra notamment répondre aux enjeux de diversification
de l'offre en tenant compte des deux-roues motorisés et des flux liés a la
dépose et reprise minute, tout en maitrisant les conflits d’'usages.
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2.5.8 LES CORRESPONDANCES AU SEIN DU > Correspondances entre le PSR et la gare routiére sud
POLE

La correspondance entre la gare routiere sud et le PSR s’effectue par la rue
de I'Industrie (1’30 min).

> Correspondances entre les gares routiéres nord et sud

La correspondance entre la gare routiere sud et la gare routiere nord
s’effectue soit par le passage souterrain public (4’10 min), soit par le passage
souterrain soumis a contréle de la SNCF puis par la gare SNCF (3’40 min).

Ces deux passages sont peu qualitatifs, de largeurs insuffisantes et
n'offrent pas un confort optimal aux usagers. De plus, ils ne sont pas
accessibles aux PMR. Le passage souterrain public ayant une pente de I'ordre
de 7% sur une portion réduite de son débouché nord et le souterrain SNCF
étant accessible par un emmarchement a son extrémité nord.

D’autre part, bien que le trajet empruntant le souterrain SNCF ait I'avantage
d’éviter un détour, il est mal indiqué et I'entrée du passage n’est visible qu’au
dernier moment aux piétons.

> Correspondances entre le PSR et la gare routiére nord

La correspondance entre la gare routiére nord et le PSR s’effectue soit par le
passage souterrain public (410 min), soit via le passage souterrain soumis a
contrdle de la SNCF, puis par la gare SNCF (2’40 min).

Les temps de correspondances au sein du poéle tendent a accroitre
considérablement en heure de pointe. Les deux passages souterrains sont
rapidement saturés, la circulation y est moins fluide et le confort n’est plus
assuré en raison du flux important de personnes.

du
> H —‘:'_' = Y . il vil 3 b 4 I ‘& ':"
Figure 72 : Temps des correspondances au sein (estimation
basée sur une vitesse de marche moyenne de 3,6Km/h)
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> Signalétique

En lien avec les enjeux d’intermodalité, la question de la signalétique est
importante. Or on note un déficit général et un manque d’harmonisation de
la signalétique sur le péle.

Au sein du pdle, les liaisons entre la gare et ses satellites sont rendues
malaisées par le manque de panneaux d’indication, leur hétérogénéité et leur
positionnement parfois non optimal.

C’est surtout de satellite a satellite (notamment entre les gares routiéres) que
les liaisons sont le moins bien signalées. Les informations sont peu visibles et
parfois confuses.

Pour les usagers en véhicule particulier, quelques panneaux le long de
'avenue Thiers et de I'avenue du Général Leclerc indiquent 'emplacement de
la gare, celle-ci reste tout de méme peu visible hors de ses abords immédiats.
Les autres entités du pdle tels que les gares routiéres et les dépose et reprise
minute ne sont pas indiquées. Le parc de stationnement régional est quant a
lui indiqué au sud du péle, dans les deux sens, avant le croisement avec
lavenue de la Rochette.

Un travail sur la signalisation pourrait ainsi apporter une amélioration
non négligeable a la perception générale de I'ensemble de I'offre de
transports du poéle.

Ce travail d’uniformisation sera effectué en conformité avec la charte
signalétique d’ile-de-France Mobilités.

o

Totem RER
Tatem gars routigre
Totemn PSR
Indication gare SHCF
Voie ferrée

o | Li it cornmunale

-

1 ¥ ? Périmatre du projet
A A 1 ¥ « Centre gares

Figure 73 : Repérage des éléments de ‘signalétique
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Figure 74 : lllustration des éléments de signalétique

Synthése

Bien que les temps de correspondance entre les composantes du péle
soient globalement acceptables, la qualité des cheminements pourrait étre
améliorée.

La signalétique souffre d'un manque de visibilité, mais surtout d’'un manque
de logique globale et d’harmonisation.
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ENJEUX ET OBJECTIFS DU PROJET DE POLE

3.1 LES ATOUTS DU POLE DE MELUN

3.1.1 UN POLE ATTRACTIF A L’'ECHELLE DU 3.1.3 UNE PERCEPTION AMELIOREE PAR DES
DEPARTEMENT ET DE LA REGION AMENAGEMENTS RECENTS
* Une offre ferroviaire conséquente vers Paris, 'Essonne et le Val-de- * Rénovation et mise en accessibilité du batiment voyageurs ;
Marne : fréquence élevée et temps de parcours compétitif ; .

Réaménagement de la sortie sud de la gare ;

* Une desserte facilitée par les nombreuses lignes de bus et cars aux «  Mise en place d'une signalétique multimodale.

deux gares routiéres nord et sud ;

* Proximité de plusieurs établissements publics de portée
départementale (Tribunal de Grande Instance, Centre des Finances
Publiques).

3.1.2 UNE GARE URBAINE AU SEIN D’UN TISSU
CONSTITUE

« Concentration de commerces de rez-de-chaussée et de services
autour du péle et le long de I'avenue Thiers ;

* Un potentiel de développement du quartier (équipements, commerces,
cadre de vie) via les projets Quartier Centre Gare etdu T Zen 2 ;

» Des acces en bus et cars et a pied déja majoritaires.
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ENJEUX ET OBJECTIFS DU PROJET DE POLE

3.2 SYNTHESE DES DYSFONCTIONNEMENTS

3.2.1 LES DYSFONCTIONNEMENTS RECENSES

Les principaux dysfonctionnements du pdle d'échanges concernent les
thématiques suivantes : 'accessibilité pour les modes doux, la perception
visuelle du péle, 'aménagement des gares routiéres.

3.2.1.1 L’accessibilité restreinte

* Une accessibilité depuis le nord et le sud du pdle pénalisée par des
carrefours complexes et plutét dangereux, avec un fort trafic
routier ;

* Des cheminements piétons entravés par les voitures place de
I'Ermitage, rue Séjourné et rue de I'Industrie (accés PSR) ;

* Un fort dénivelé (non accessible PMR) : rue Barchou (> 4 %),
traversée souterraine public (> 7 %) ;

* Quais de la gare non accessibles PMR par I'absence d’ascenseurs
(escaliers fixes uniqguement). Seul le quai n°1 est accessible car de
plain-pied ;

» Faible linéaire d'itinéraire cycle dédié a proximité du pdle ;

« Stationnement réservé aux cycles insuffisant et absence de consignes
sécurisées.

3.2.1.2 La faiblesse des liaisons nord/sud

* Un unique franchissement piéton ville/ville des voies ferrées dans
un périmétre de 800m : passage inadapté pour les cycles et PMR ;

+ Unpassage sous contr6le d’accés SNCF dans I'enceinte de la gare
(non accessible aux PMR).

3.2.1.3 Une perception du péle peu aisée

Visibilité faible au-dela d’'un rayon de quelques dizaines de
meétres (topographie du site, disposition des rues) ;

Visibilité trés limitée de la gare en raison du positionnement de la
gare routiére nord sur la place Gallieni ;

Au sud, accés au PSR et aux traversées piétonnes souterraines
trés peu visibles.

3.2.1.4 Une signalétique peu développée et des correspondances

peu lisibles

Défaut de signalisation sur le fonctionnement du pdle notamment
avec un manque d’indications sur la desserte des bus et cars selon
les sorties de la gare ;

Manque de cohérence graphique entre les différentes catégories de
panneaux (localisation, orientation) ;

Positionnement des panneaux d’indication non optimal.
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ENJEUX ET OBJECTIFS DU PROJET DE POLE

3.2.1.5 Des gares routiéres trop contraintes et peu fonctionnelles

Eclatement en deux gares routiéres entrainant des difficultés de
lisibilité du pdle et des correspondances plus ou moins longues : place
Gallieni au nord et place de I'Ermitage/Rue de I'Industrie au sud du
faisceau ferré ;

Gare routiere nord : étalement sur plusieurs rues (rue Barchou, av.
Gallieni et av. de la Libération), nombreuses girations pour les bus,
conditions de régulation peu adaptée, conflits avec les piétons qui
accedent au batiment voyageurs, conflits avec les VL ;

Gare routiére sud : étalement important du PSR a la place de
I'Ermitage, nombreux conflits rue de I'Industrie en heure de pointe
(piétons en attente, acceés VP au PSR, encombrement au niveau de la
régulation), saturation des quais en heure de pointe.

3.2.1.6 Un partage de I'espace public déséquilibré et une qualité des

espaces publics limitée

Omniprésence de la voiture autour du pdle (RD606, stationnement) ;

Offre de stationnement conséquente mais peu diversifiée, usage a
rationnaliser ;

Majeure partie de I'espace de la place Gallieni dédiée au bus et aux
taxis ;

Les espaces verts publics et les plantations le long des rues sont peu
nombreux.

3.2.2 LES AMELIORATIONS APPORTEES PAR LES

PROJETS A VENIR

Les projets connexes au projet de pble prennent déja en compte
'amélioration de certains dysfonctionnements décrits précédemment.
La mise en accessibilité (SDA) de gare participera a la désaturation de
certains espaces.

3.2.2.1 Les aménagments liés au T Zen 2

Aménagement de site propre mutualisé pour les différentes lignes de
bus a proximité de la gare (avenue Thiers, rue Dajot) ;

Intégration d’itinéraires cyclables entre la gare et le centre-ville de
Melun.

3.2.2.2 Le projet Quartier Centre Gare

Libération d’emprises SNCF permettant des aménagements plus
spacieux, notamment pour la gare routiére nord ;

Des espaces prévus aux qualités urbaines et paysagéeres
contribuant a la mise en valeur du péle : place Gallieni spacieuse et
paveée, place de I'Ermitage spacieuse et plantée ;

Meilleure visibilité de la gare de Melun a travers le déplacement de la
gare routiére nord et la création d’un parvis place Gallieni ;

Meilleure visibilité de la gare routiére sud & travers 'aménagement de
la place de 'Ermitage ;

Des trottoirs généreux autour du péle.

3.2.2.3 Programme de déploiement Véligo

Intégration au péle de deux stations Véligo : environ 110 places au
nord de la voie ferrée et 60 places au sud.
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ENJEUX ET OBJECTIFS DU PROJET DE POLE

3.2.3 LES SOLUTIONS RESTANT A APPORTER
PAR LE PROJET DE POLE

Le projet de pble devra approfondir les thématiques suivantes qui n’ont pas ou
peu été traitées dans les projets connexes :

+ Absence de visibilit¢ d’ensemble du p6le, notamment depuis I'avenue
Thiers ;

« PSR et accés aux traversées piétonnes trés peu visibles depuis
'avenue du Général Leclerc ;

» Traitement de la liaison nord-sud : passage ville/ville sous les voies-
ferrées peu adapté aux piétons et aux cycles ;

* Accessibilité a I'ensemble des quais ferroviaires pour les PMR ;
* Le cheminement piéton entravé par les voitures rue Séjourné ;
» L’absence d’itinéraire cyclable nord-sud.

Version Conseil 13 décembre 2017



ENJEUX ET OBJECTIFS DU PROJET DE POLE

3.3 LES OBJECTIFS DU POLE DE MELUN

Les problématiques évoquées a travers les dysfonctionnements du pdle de
Melun conduisent a proposer les objectifs suivants pour y répondre.

3.3.1 CONFORTER L’ATTRACTIVITE DU POLE DE 3.3.3 PARTICIPER A LA DYNAMIQUE DU
MELUN ET L'INTERMODALITE QUARTIER AU CCEUR DE
L’AGGLOMERATION

* Améliorer la perception du péle ;

* Organiser les espaces bus et I'arrivée du T Zen ; + Faciliter les liaisons nord-sud (piétons, vélos, PMR) ;
« Améliorer la gestion des flux en gare ; « Travailler dans la continuité des projets de renouvellement du quartier
+  Faciliter les correspondances au sein du pdle (confort et lisibilité) ; et de développement économique.
* Rendre accessible le pble et la gare pour les personnes a mobilité
réduite ;

e Sécuriser les accés modes doux ;

« Développer une offre de stationnement adaptée pour les rabattements
(VP, 2RM et vélos).

3.3.2 AMELIORER LA QUALITE DE SERVICE POUR
TOUS LES VOYAGEURS

*  Améliorer l'information en temps réel, le confort d’attente ;
« Créer les conditions d’'une ambiance sécurisée ;

» Deévelopper des services connexes (atelier de réparation pour vélos
par exemple).
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SCENARIOS D’AMENAGEMENT

4.1 PRINCIPE D’ELABORATION DES SCENARIOS

Les différents scénarios présentés cherchent tous a répondre le plus justement possible aux objectifs fixés a I'issu du diagnostic.

Pour rappel, les 3 thématiques sont :

1. Conforter Iattractivité du pble de Melun et l'intermodalité ;
2. Améliorer la qualité de service pour tous les voyageurs ;
3. Participer a la dynamique du quartier au coeur de I'agglomération.

4.1.1 CONSTRUCTION DES SCENARIOS

Les scénarios déclinent les aménagements nécessaires pour répondre aux
objectifs du pdle. lls se caractérisent par la nature et I'implantation du nouveau
franchissement des voies ferrées, franchissement réalisé pour la mise en
accessibilité de la gare dans le cadre du Schéma Directeur d’Accessibilité
(SDA).

lls reposent tous sur une série d'aménagements de base, qui constituent le
socle, et qui ne dépendent pas du positionnement du nouveau
franchissement.

> Le Socle d’aménagements : c’est le point de départ des scénarios. Le
Socle regroupe les aménagements de base communs a tous les
scénarios.

> Scénario A Passerelle Est : le franchissement des voies ferrées se fait
par une passerelle implantée a I'Est des quais de la gare. Cette
passerelle permet la liaison piétonne ville-ville nord-sud et I'accés aux
quais.

> Scénario B Passage souterrain Quest : le franchissement des voies
ferrées se fait par un passage souterrain (PasSo) a I’Ouest, le long de
la RD606, parallele au passage souterrain piéton existant. Tout comme le
scénario A, ce franchissement permet la liaison piétonne ville-ville et
lacces aux quais. Ce scénario prévoit de dédier le tunnel ville-ville
existant aux cheminements cycles.

> Scénario C Mixte — Passages dissociés: ce scénario mixe deux
franchissements distincts. Il s’agit d’'un PasSo implanté a I’'Ouest
(similaire a celui du scenario B mais plus étroit) entierement sous controle
d’'acces (il faut étre muni d’un titre de transport pour 'emprunter) et d’'une
passerelle implantée a I’'Est (méme implantation que pour le scenario A)
qui ne permet pas d'accéder aux quais de la gare. Cette passerelle est
donc exclusivement un lien ville-ville PMR.

En complément des scénarios, quelques variantes des aménagements du
Socle sont proposées.

Les variantes concernent :

+ la géométrie de la gare routiére Sud,

+ larégulation de la gare routiere Nord,

+ la desserte des parcelles ferroviaires a 'Est du PSR dont I'extension
impacte le fonctionnement.

Les deux derniéres variantes étant d’ordre purement techniques, seule la
géométrie de la gare routiere sud sera soumise a concertation.

L’impact de l'arrivée du terminus du T Zen 2 (MOA CD77) est intégré a la
réflexion de pble dés le socle d’aménagements, de méme que le principe de
limplantation du parking nord du projet urbain de la CAMVS.
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7{ SCENARIOS D’AMENAGEMENT

SOCLE D’AMENAGEMENTS v Analyse des variantes * B
Le socle est constitué des invariants programmatiques et des

aménagements de base: Géometrie Gare Routiére Sud

il correspond aux aménagements communs a tous les scénarios GRS existanta Option de reconfiguration GRS

i

r T
SCENARIO A

LT

Regulation Gare Routiére Nord — variante technigue

Solution 1 Variante 2

Tableau Analyse Multicritére
des 3 scénarios

E T X

<

PSR - Desserte parcelles SNCF — variante technique
SC‘EN‘ERID C g P A T Variante 1—accés double sens Yariante 2 — bouclage sens unigue
Un code couleur simple
] Trestmarnie 2 = prosemstious aalses
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*Seule la variante concernant I'option de reconfiguration de la gare routiére sud sera présentée a la concertation, les deux autres variantes relevant de contraintes
techniques.
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4.1.2 PRINCIPES D’ANALYSE DES SCENARIOS

Une analyse multicritere synthétise les forces et faiblesses des différentes
propositions. Elle est présentée de maniére synthétique dans cette partie,
avec le détail en annexe.

Les criteres et sous-criteres sur lesquels s’appuie cette comparaison sont
décrits ci-apres :

> Fonctionnalités a terme du péle : ce critere vise a évaluer les
fonctionnalités transport du projet & la réalisation de chaque scénario.
Il se compose de plusieurs sous critéres :

+ Fonctionnalités ferroviaires : évaluer I'impact sur I'exploitation de la
gare RER: incidence du nouveau franchissement sur le
fonctionnement de la gare, en considérant le positionnement des
trémies sur les quais mais également la gestion du contréle d’acces ;

* Fonctionnalités urbaines : évaluer le confort du voyageur par la
lisibilité, la fluidité des différents espaces et comparer I'attractivité et
I'efficacité des itinéraires proposés, en particulier pour les piétons et
les cycles ;

* Intermodalité : évaluer la lisibilité et la qualité des cheminements
internes au pble et entre les différents modes en présence.

> Intégration urbaine du poéle : ce critére vise a évaluer la qualité
urbaine du pble et son intégration dans I'environnement urbain
existant et projeté. Il se compose de plusieurs sous-criteres :

+ Visibilité et attractivité : évaluer la perception des différents acces
du poble depuis ses abords et la qualité du lien ville-ville ;

* Impact sur le fonctionnement actuel et sur le futur projet urbain :
évaluer les impacts sur le fonctionnement actuel des quartiers au Nord
et au Sud des voies ferrées et la compatibilité avec le projet urbain
Quartier Centre Gare.

SCENARIOS D’AMENAGEMENT

> Travaux du péle
Ce sujet est abordé dans la partie 5.

+ Impacts en phase travaux : évaluer la complexité de mise en ceuvre
et les impacts sur le fonctionnement SNCF ;

+ Phasage des projets : évaluer la compatibilit¢ du projet avec les
projets connexes en termes de phasage.

> Colts du pole
Ce sujet est abordé dans la partie 6.
* Colts d’investissement : estimer les colts globaux de chaque
scénario ;
* Coults de maintenance : comparer les colts de maintenance des
franchissements SDA, en particulier au regard de la motorisation des
dénivelés.
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= SCENARIOS D’AMENAGEMENT

4.2 PRESENTATION DES SCENARIOS D'AMENAGEMENTS

4.2.1 LE SOCLE D AMENAGEMENTS AMENAGEMENTS COMMUNS AL ENSEMBLE DES SCENARIOS
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Le socle d’aménagements correspond aux aménagements communs a
'ensemble des scénarios du pble de Melun établis sur la base des enjeux du
diagnostic et des objectifs attendus du projet.

Les trois scénarios sont des variations de cette base suivant le positionnement et
la nature du franchissement des voies ferrées.

Le socle comprend des aménagements nécessaires pour renforcer I'attractivité
du plle et en faciliter/sécuriser I'accés. Il se caractérise par un ensemble
d’interventions au nord et au sud des voies ferrées.

> Piétons

Dans le secteur Nord, le socle consiste a aménager le parvis, principale porte
d’acces a la gare depuis le nord, pour en faire un support du terminus du T Zen 2,
et un acces a la gare routiére Nord reconfigurée.

Les parcours piétons sont facilités notamment grace a la mise en accessibilité
du parvis nord et a I'élargissement des trottoirs qui améliore notablement le
confort.

La perception du parvis est améliorée par la relocalisation de la gare routiére hors
des espaces piétons et I'espace pacifié généreux permet d’en faire un signal
visible depuis les rues adjacentes et depuis 'avenue Thiers.

Au Sud des voies ferrées, le parvis, support de la gare routiére sud, est
aménagé, permettant de lier PSR et RER, tout en contribuant a 'amélioration de
la perception du péle depuis le sud.

La perception des acces Nord et Sud du poéle et de la gare est significativement
améliorée notamment depuis I'axe structurant de l'avenue de Thiers et du
Général Leclerc.

Une signalétique commune a I'ensemble du pble sera déployée sur I'ensemble
du périmétre d'aménagement.

Une liaison piétonne, éventuellement mutualisée avec les cycles, vers I'ouest en
direction du Clos Saint-Louis est imaginée a I'emplacement de la voie ferrée non
exploitée existante, plutot positionnée sur le haut du talus, mais n’est pas intégrée
dans le périmetre du péle.

Le projet global devra étre porté par les collectivités, mais son accroche et son
équipement (stationnement vélo, signalétique, ...) a proximité de la gare seront

SCENARIOS D’AMENAGEMENT

pris en charge dans le cadre du pble, qui veillera que le débouché soit cohérent
et sécuritaire avec les espaces publics du pole.

Dans la suite des études, en fonction du scénario a la suite de la concertation,
une réflexion complémentaire devra étre menée sur les débouchés, notamment
sur le scénario B (PasSo), en lien avec le dispositif d’amélioration d’accueil global
des voyageurs dans les différents espaces (batiment voyageur, rue Séjourné, ...)
du péle.

Des études complémentaires seront de méme menées dans la phase de Schéma
de Principe sur la sécurisation des cheminements piétons, notamment au niveau
des carrefours de la RD606.
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> Cycles

Le socle propose, au nord comme au sud des voies ferrées, de se raccorder au
réseau cyclable existant de la ville.

L’offre de stationnement est adaptée aux besoins et des abris vélos sécurisés
(Véligo) seront intégrés au Nord (dans le bati au nord des voies ferrées) et au
Sud de la gare (dans le PSR).

En complément, des poches de stationnement plus classiques, type arceaux,
seront intégrées au pdle, et des services associés (atelier de réparation, ...)
devront étre envisagés. L'amélioration de I'offre de stationnement accentue ainsi
fortement I'attractivité de ce mode de rabattement pour accéder au pble.

> Bus

Dans le secteur Nord, le socle prévoit la reconfiguration de la gare routiere
Nord, ainsi que son aire de régulation. La relocalisation plus a I'est, sur I'actuelle
emprise de la halle SERNAM, permet de dégager la fagade principale de la gare
SNCF. L’exploitation des lignes de bus est améliorée et la restructuration du
réseau prévoit le passage d’'une majorité de lignes en provenance et a destination
du nord (cf. 4.4.1).

Un quai de dépose mutualisé est positionné sur le parvis, au plus proche de
laccés a la gare, permettant une correspondance rapide entre les bus et les
trains, en particulier pour les lignes dont les postes a quais sont les plus éloignés
de la gare.

Les traversées piétonnes devront étre sécurisées vers les arréts des bus au
niveau de I'avenue de Thiers.

Le T Zen est accessible depuis le parvis d’ou s’effectuent la dépose et la prise en
charge des voyageurs. Un travail fin de coordination entre les différents projets
devra étre menée dans la suite des études.

Un local d’exploitation ainsi qu’un point information sont implantés au RDC du
batiment donnant sur la gare routiere nord qui sera créé dans le cadre du projet
urbain Quartier Centre Gare.

Au sud, la reconfiguration complete de la gare routiere est une option
d’aménagement permettant recevoir davantage de lignes de bus en provenance

SCENARIOS D’AMENAGEMENT

et a destination du sud, et de déplacer la régulation actuelle qui s’effectue au
niveau de la rue de lindustrie dans la gare routiere Sud (optimisation des
parcours).

L’organisation des gares routiéres et de leurs aires de régulations, contribuent
ainsi a améliorer considérablement la perception générale du pdle.

> VL /TAXI

L’extension du PSR sur la rue Séjourné et sa labellisation P+R répond aux
besoins de stationnement en rabattement puisque cela permettra d’en
favoriser l'accés aux usagers des trains via une tarification préférentielle.
Celle-ci est néanmoins conditionnée a l'accompagnement par la collectivité
d'une politique de stationnement, incluant des actions de contr6le a une
fréquence adaptée.

Le dimensionnement de I'extension du PSR fut estimé suite a des études
menées par Dynalogic et la prise en compte de nouvelles données d’entrée.
Le nombre de place supplémentaire s’est avéré étre environ égal a
laugmentation d’'une travée du parking qui représente 350 places de
stationnement.

Des bornes de voitures électriques (avec recharge), d’autopartage et de
covoiturage sont intégrées au PSR. Des places de dépose-minute sont
prévues au nord mais également au sud des voies ferrées participant a
l'accessibilité du pdle.

Afin d’accueillir les flux en dépose ainsi que les taxis, le besoin et le
positionnement des zones de dépose-minute et des emplacements taxis au
nord et au sud seront affinés dans la suite des études, en lien avec le bon
fonctionnement du pdle.

Pour limiter les potentiels conflits d’'usage, l'organisation générale des

interfaces sera approfondie dans le Schéma de Principe.

A ce stade des études, 'ensemble des aménagements du socle est estimé a
environ 21 M€ (détails en partie 6).
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i

Figure 75 : Premiére esquisse du parvis nord suite a la mise en ceuvre du socle d’aménagements — vue non contractuelle
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> Description des aménagements

Ce scénario complete 'aménagement socle par la création d’'une passerelle a
I’Est du pdle permettant de relier la gare routiére Nord, le parvis, la gare, le
PSR ainsi que la gare routiere Sud.

Cette passerelle, intégrée dans le PSR, n’est pas sous contréle d’acceés SNCF
et permet la liaison piétonne ville-ville des parvis Nord et Sud. L’accés aux
quais est contr6lé en amont des escaliers, et n’entrave pas la liaison publique
ville-ville.

Il est prévu que cette passerelle soit couverte et soit équipée d’ascenseurs,
d’escaliers mécaniques et d’escaliers fixes.

Un batiment unique au Sud (rue Séjourné) regroupe l'accés secondaire
existant et le débouché de la passerelle. Ce regroupement permet une
meilleure lecture des accés au pole.

Les flux de voyageurs sont orientés a I'est du pble, et les acces sud et nord
font I'objet d'un aménagement particulier.

SCENARIOS D’AMENAGEMENT

ey 1 o - i S % > 8
Figure 74 : temps de parcours piéton scénario A
(Estimations basées sur une vitesse de marche moyenne de 3,6 km/h)

Version Conseil 13 décembre 2017

Page 111 sur 173



> Lecture critique

L’axe dimplantation de la passerelle agrége les différents modes en
présence reliant sur un axe NE-SO les deux gares routiéres, le PSR et la gare
RER/Transilien. De fait, les échanges sont favorisés par I'implantation de la
passerelle et 'acces secondaire au sud de la gare est renforcé. Cependant, le
dénivelé pénalise son attractivité ainsi que la qualité des échanges.

L’axe de la passerelle est favorable a la desserte du nouveau quartier de la
gare au nord, bien gu’'un manque de visibilité persiste depuis I'axe principal de
circulation. Au sud, afin d’'accompagner le renforcement de I'accés secondaire
de la gare, un acces mutualisé entre le débouché sud actuel et le débouché
de la passerelle est a prévoir.

Pour desservir de maniere plus directe la gare routiere sud, une intégration
dans le PSR de la passerelle pourra étre envisagé.

Bien que la passerelle, potentiel repéere urbain, propose un nouveau parcours
ville-ville inédit, le fort dénivelé constitue une contrainte non négligeable et
pénalise son attractivité. Il est ainsi nécessaire de monter a plus de 6m au-
dessus des quais pour respecter les distances de sécurité minimale (dénivelé
cumulé de 16m).

Le lien ville-ville reste tout de méme possible via le franchissement existant,
bien que celui-ci ne respecte pas les normes PMR (passage sous ouvrage le
long de 'avenue de Thiers)

Concernant l'impact de la passerelle sur I'exploitation de la gare, son
implantation décentrée sur les quais, bien que débouchant sur une portion
large des quais et favorisant donc la sécurité des voyageurs, crée un
déséquilibre important de la desserte des quais, pouvant poser des
probléemes de saturation des quais (nombre important de voyageurs
concentrés au méme endroit) entrainant des difficultés d’exploitation (temps
de montée / descente plus long au niveau des zones a fort afflux de
voyageurs).

SCENARIOS D’AMENAGEMENT
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> Analyse multicritéres

Fonctionnalités
a terme

Fonctionnalités
ferroviaires

Fonctionnalités
urbaines

Scénario A - Passerelle Est

Fort dénivelé cumulé (>16m)
réduisant l'attractivité du
nouveau franchissement au
profit de I'existant.

Pas d'itinéraire cyclable dédié.

Intermodalité

Axe d'implantation favorable
mais dénivelé cumulé
pénalisant.

Intégration
urbaine

Visibilité et
attractivité

Nouveau repére urbain, mais
mangue de visibilité depuis
I'axe principal de circulation.
Attractivité pénalisée par le
dénivelé, offre complémentaire
au lien ville-ville existant.

Impact sur le
fonctionnement
actuel et sur le
futur projet
urbain

Bonne desserte du nouveau
Quartier Centre Gare.
Renforcement de l'accés
secondaire au sud et de l'usage
du cheminement devant le
PSR.

SCENARIOS D’AMENAGEMENT

Travaux moins complexes
Impacts en que pour les solutions PasSo,
phase travaux |impact sur les fonctionnalites
Travaux ferroviaires faible.
Phasage des Phasage fin avec I'extension
projets du PSR.
Co(t d'investissement global (dont socle) estimé
Colts a40-45 M€
+/- 20 % Colts de maintenance moyens
Voir partie 6 - page 153

|:| Trés favorable a la problématique analysée

|:| Moyennement favorable a la problématique analysée

|:| Trés peu favorable a la problématique analysée

- Défavorable & la problématique analysée
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4.2.3 SCENARIO B : PASSAGE SOUTERRAIN A L'OUEST
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A

> Description des aménagements

Ce scénario compléte 'aménagement socle par la création d'un passage
souterrain (PasSo) a I'ouest du pble permettant de relier la gare et le parvis
nord a la gare routiere sud et au parvis sud.

Ce PasSo permet le lien ville-ville du nord au sud des voies ferrées. L’acces
aux quais se fait via des contrles d’accés disposés de part et d’autre du
PasSo sans contraindre la fonction de lien ville-ville.

Il est prévu que ce franchissement soit équipé d’ascenseurs et d’escaliers
fixes pour 'acces aux quais.

Le passage débouche au Nord en contrebas du parvis, et au Sud sur le
nouveau parvis et la gare routiere Sud. Il est de plain-pied a chaque extrémité.

Les flux de voyageurs sont concentrés a I'ouest du pdle, et les nouveaux
acces Sud et Nord feront I'objet d’'un aménagement particulier, au nord en lien
avec le nouveau batiment prévu dans le cadre du projet Quartier Centre Gare.

En fonction des flux piétons actuels et futurs, le dimensionnement du
souterrain sera étudié lors du Schéma de principe, pour traiter certaines
incertitudes techniques de ce scénario, et analyser finement le fonctionnement
de ce souterrain, qui agglomeére un lien ville-ville et transport.

Si ce scénario venait a étre retenu suite a la concertation, des études SNCF
(Etudes préliminaires en 2018) devront statuer sur ses conditions techniques
de réalisation.

SCENARIOS D’AMENAGEMENT

L : e
Figure 76 : temps de parcours piéton scénario B
(Estimations basées sur une vitesse de marche moyenne de 3,6 km/h)
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> Lecture critique

Limplantation du PasSo a I'Ouest et les deux nouveaux accés a la gare
déportent le centre de gravité du pble le long de I'axe routier de I'avenue de
Thiers.

La multiplication des accés (pas de mutualisation des accés sud,
contrairement au scénario A) ne garantit pas la lisibilité des parcours
voyageurs entre les différents espaces de la gare. En effet les usagers non
quotidiens  pourraient se retrouver désorientés. Les temps de
correspondances sont légérement plus longs que pour le scénario A,
cependant, les deux acces sont plus visibles depuis I'avenue de Thiers.

L’axe du PasSo est peu favorable a la desserte du nouveau quartier de la
gare au Nord.

Néanmoins, I’'accés Sud est amélioré et le parvis Sud renforcé bien qu’un
impact sur le foncier non bati soit a prévoir afin ouvrir le débouché sud du
PasSo.

Le lien ville-ville est également favorisé par I'implantation du PasSo qui
permet d’envisager un acces direct de plain-pied au Nord comme au Sud. De
plus, le passage existant pourrait étre dédié aux cycles tout en créant ainsi
une liaison nord-sud pour modes actifs aujourd’hui inexistante. Cette liaison se
raccorde au sud aux aménagements existants et au nord aux futurs
aménagements prévus dans le cadre du T ZEN 2.

Concernant 'impact du passage souterrain a l'ouest sur I'exploitation de la
gare, son implantation centrée sur les quais permet de mieux équilibrer la
desserte des quais. Cela permet donc une exploitation facilitée.

Ce scénario permet d’améliorer I'attractivité du péle, mais la liaison entre le
haut et le bas du parvis au nord est a repenser.

SCENARIOS D’AMENAGEMENT
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> Analyse multicritéres

Scénario B - PasSo Ouest

Fonctionnalités
a terme

Fonctionnalités
ferroviaires

Bon équilibre de la desserte
des quais

Fonctionnalités
urbaines

Attractivité améliorée mais
liaison entre niveau bas et haut
du parvis Nord a repenser.
Itinéraire cycles continu et
dédié.

Intermodalité

Multiplication des acces a la
gare et déportation du centre
de gravité du péle le long de
I'axe principal.

Itinéraire cyclable continu entre
Nord et Sud.

Intégration
urbaine

Visibilité et
attractivité

Visibilité améliorée depuis I'axe
principal de circulation, mais
pas de repére urbain.

Lien ville-ville favorisé par le
PasSo avec acces de plein
pied aux extrémités.

Impact sur le
fonctionnement
actuel et sur le
futur projet
urbain

Moyennement favorable a la
desserte du quartier de la gare
au nord.

Renforcement du parvis sud.

SCENARIOS D’AMENAGEMENT

Travaux complexes, impacts
:;Eg::ttsr :\?aux modéré§ sur les fonctionnalités
ferroviaires.
Travaux . . :
Nécessite un phasage fin avec
Phasage des le batiment gare et la gestion
projets du dénivelé prévus dans le
projet centre gare.
Co(t d'investissement global (dont socle) estimé a
Colits 50-55 M€
+/- 20 % Colts de maintenance faibles
Voir partie 6 - page 153

I:l Trés favorable a la problématique analysée

|:| Moyennement favorable & la problématique analysée

|:| Trés peu favorable a la problématique analysée

- Défavorable & la problématique analysée
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A

> Description des aménagements

Ce scénario compléte 'aménagement socle par la création d’'un passage
souterrain (PasSo), a usage ferroviaire exclusif, a 'Ouest du pdle et d'une
passerelle dédiée aux cheminements ville-ville a I’'Est permettant de relier
la gare, la GRS, le parvis nord a la gare routiére sud, le PSR et le parvis sud.

Le PasSo, sous contréle d’acces, est uniquement accessible aux voyageurs
munis d’un titre de transport. Il permet 'accés aux quais et débouche au nord
en contrebas du parvis Nord et au Sud sur le nouveau parvis et sur la gare
routiere, intégralement de plain-pied.

Il est prévu que ce franchissement soit équipé d’ascenseurs et d’escaliers
fixes pour 'accés aux quais.

La passerelle quant a elle n'offre pas d'acces aux quais et constitue une
nouvelle liaison ville-ville entre la gare routiére nord et le PSR / gare routiere
sud. Elle sera équipée d’ascenseurs et d’escaliers fixes aux extrémités.

i WS LS i
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Figure 77 : temps de parcours piéton scénario C
(Estimations basées sur une vitesse de marche moyenne de 3,6 km/h)
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> Lecture critique

Le caractéere exclusivement ville-vile ou transport des nouveaux
franchissements créés, complexifie les parcours du poéle.

En effet, la dissociation des passages spécialise les parcours ce qui
diminue la lisibilité du pble et ce qui contribue notamment a l'isolement de la
passerelle uniqguement destinée au parcours ville-ville. L’absence d’accés aux
quais de la gare affaiblit fortement l'attractivité de cette passerelle, d’autant
plus que le lien ville-ville non PMR existant est conservé.

Les deux nouveaux acces a la gare déportent le centre de gravité du péle le
long de I'axe routier de I'avenue de Thiers. Bien que ces deux acces soient
plus visibles depuis I'avenue, la multiplication des acces n’est pas favorable
a la lisibilité du péle.

Concernant le sud du pble, et afin de renforcer le parvis, des impacts sur le
foncier non bati sont a prévoir afin d’ouvrir le débouché sud du passage
souterrain. Le débouché sud de la passerelle fera I'objet d'un aménagement
au pied du PSR et en lien avec la GRS.

Bien que la passerelle, potentiel repére urbain, constitue un parcours inédit, la
contrainte du dénivelé pénalise fortement son attractivité (dénivelé cumulé
d’environ 16m). Et en raison de son éloignement de I'avenue de Thiers, le
maintien du lien existant le long de I'axe principal est nécessaire et sa
reconversion en passage dédié aux modes doux est par conséquent
inenvisageable. Ce scénario ne prévoit pas d'itinéraire cyclable dédié, le
fonctionnement actuel est maintenu (mixité cycle-piétons).

Concernant I'impact du passage souterrain a I'Ouest sur I'exploitation de la
gare Transilien, son implantation centrée sur les quais permet d’équilibrer la
desserte des quais.

Ce scénario permet d’améliorer globalement I'attractivité du pdle, mais la
liaison du passage souterrain entre le haut et le bas du parvis au nord est a
repenser. De plus le fort dénivelé a franchir et 'absence de desserte des quais
pour la passerelle réduisent fortement son attractivité et le confort des
voyageurs.

SCENARIOS D’AMENAGEMENT
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Scénario C - Passages
dissociés

Fonctionnalités
ferroviaires

Bon équilibre de la desserte
des quais

Fonctionnalités

urbaines

Fonctionnalités
a terme

Dénivelé de la passerelle
important (>16m).

PasSo exclusif (sous contréle
d'acces).

Pas d'itinéraire cyclable
dédié.

Intermodalité

Multiplication des accés au
pole et des liens exclusifs
défavorables.

Déportation du centre de
gravité du péle le long de
I'axe principal.

Visibilité et
attractivité

Intégration

Visibilité améliorée depuis
I'axe principal de circulation,
itinéraires spécialisés
desservant la lisibilité du pdle.
Passerelle : potentiel repere
urbain, attractivité pénalisée
par le dénivelé.

Urbaine

Impact sur le
fonctionnement
actuel et sur le
futur projet
urbain

Bonne desserte du nouveau
quartier Centre Gare avec la
passerelle ville-ville.
Renforcement du parvis sud
en totalité (débouché cété
RD606 et PSR).

SCENARIOS D’AMENAGEMENT

Impacts en Travgu,x complexes, impacts
phase travaux modgres Sl.”,les -
fonctionnalités ferroviaires.
Travaux , . .
Nécessite un phasage fin
Phasage des avec le batiment gare et la
projets gestion du dénivelé prévu
dans le projet centre gare.
Co(t d'investissement global (dont socle) estimé
Colts a 45-55 M€
+/- 20 % Codts de maintenance moyens
Voir partie 6 - page 153

|:| Trés favorable a la problématique analysée

|:| Moyennement favorable & la problématique analysée

|:| Trés peu favorable a la problématique analysée

! Défavorable a la problématique analysée
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4.3 ANALYSE MULTICRITERES COMPAREE DES SCENARIOS

Scénario A - Passerelle Est

Fonctionnalités
a terme

Fonctionnalités
ferroviaires

Fonctionnalités
urbaines

Fort dénivelé cumulé (>16m) réduisant
I'attractivité du nouveau franchissement au
profit de I'existant.

Pas d'itinéraire cyclable dédié.

Scénario B - PasSo Ouest

Scénario C - Passages dissociés

Bon équilibre de la desserte des quais

Bon équilibre de la desserte des quais

Attractivité améliorée mais liaison entre niveau
bas et haut du parvis Nord a repenser.
Itinéraire cycles continu et dédié.

Dénivelé de la passerelle important (>16 m).
PasSo exclusif (sous controle d'acces).
Pas d'itinéraire cyclable dédié.

Intermodalité

Axe d'implantation favorable mais dénivelé
cumulé pénalisant.

Multiplication des acces a la gare et
déportation du centre de gravité du pole le long
de l'axe principal.

Itinéraire cyclable continu entre Nord et Sud.

Multiplication des acces au pole et des liens
exclusifs défavorables.

Déportation du centre de gravité du péle le
long de I'axe principal.

Visibilité et
attractivité

Nouveau repére urbain, mais manque de
visibilité depuis I'axe principal de circulation.
Attractivité pénalisée par le dénivelé, offre
complémentaire au lien ville-ville existant.

Visibilité améliorée depuis I'axe principal de
circulation, mais pas de repére urbain.

Lien ville-ville favorisé par le PasSo avec
acces de plain-pied aux extrémités.

Visibilité améliorée depuis I'axe principal de
circulation, itinéraires spécialisés desservant la
lisibilité du pole.

Passerelle : potentiel repére urbain, attractivité

Codts de maintenance moyens

Colits de maintenance faibles

Intégration pénalisée par le dénivelé.
urbaine ) .
:mpat_:t sur le Bonne desserte du nouveau Quartier Centre Moyennement favorable 2 la desserte du Bonne desserte du nouveau Quartler Centre
onctionnement Gare. uartier de la aare au nord Gare avec la passerelle ville-ville.
actuel et sur le Renforcement de I'accés secondaire au sud et E} f tg q A d Renforcement du parvis sud en totalité
futur projet urbain | de I'usage du cheminement devant le PSR. eniorcement du parvis sud. (débouché coté RD606 et PSR).
Impacts en phase gg?tn?gﬁsrgggggﬂmpIaeaessucru::spfg?\:::ﬁ?nnalités Travaux complexes, impacts modérés sur les | Travaux complexes, impacts modérés sur les
travaux f . >0, IMp fonctionnalités ferroviaires. fonctionnalités ferroviaires.
erroviaires faible.
Travaux
Phasage des ' ' Nécessite un phasage fiq avec Ie, batiment Nécessite un phasage fin_ avec Ie, batiment
projets Phasage fin avec I'extension du PSR. gare et la gestion du dénivelé prévu dans le gare et la gestion du dénivelé prévu dans le
projet centre gare. projet centre gare.
Coiits Copt ) q'investissement global (dont socle) CoQt ) Q'investissement global (dont socle) Copt ) Q'investissement global (dont socle)
+/-20 % estimé a 40-45 M€ estimé a 50-55 M€ estimé a 45-55 M€

Codts de maintenance moyens
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Selon le scénario, les ouvrages répondent a des usages différents et ont donc Ci-dessous deux représentations schématiques des trois scénarios et de leur

des caractéristiques propres, notamment sur la largeur du franchissement.

fonctionnement : coupes transversales et coupes longitudinales.

Sc. annel PASO Ouest PASO existant Passerelle Est
existant
’ ﬁ
I |
) ﬁ
25m 7-8m
—> “ >
j ‘
| ﬂ I
25m 4-5m 54m
—p - > “ >

Figure 78 : Comparaison des tailles d’ouvrages entre les trois scénarios — coupes transversales
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Figure 79 : Comparaison du fonctionnement des trois scénarios — coupes longitudinales
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4.4 VARIANTES D’AMENAGEMENT

4.4.1 HYPOTHESES DE DIMENSIONNEMENT DES
GARES ROUTIERES

Le diagnostic a montré que le fonctionnement actuel des gares routiéres nord
et sud n’est pas optimal en termes de parcours, de lisibilité, d’accessibilité,
ainsi que de dimensionnement du nombre de postes a quais (PAQ) et de
places de régulation.

Les gares routieres sont réinterrogées dans le cadre du péle en tant
qu’équipement d’intermodalité. L’arrivée du T Zen 2 a Melun et les différentes
évolutions du territoire de la Communauté d’Agglomération Melun Val de
Seine vont conduire a une restructuration du réseau de bus dont la
consistance n’est pas intégralement connue au stade d’approbation du DOCP.

Pour estimer au mieux I'espace nécessaire a chaque gare routiere les
hypothéses suivantes sont considérées :

* Mise en articulé de 30% des lignes Mélibus et maintien du matériel
roulant actuel sur les lignes des autres réseaux.

Les lignes Cd, E, F, Fd sont considérées comme ayant un matériel
roulant articulé a I'’horizon de la mise en service du péle, les lignes A,
C, D, G, H, K, L MetN comme conservant un matériel roulant
standard.

SCENARIOS D’AMENAGEMENT

+ Réaffectation des lignes en gare routiére nord ou sud afin de
rationaliser les itinéraires : les lignes desservant uniquement le nord
desservent la gare routiére nord, et plus la gare routiere sud :

- Réseau Mélibus : ligne G déplacée en gare routiére nord, ligne N
en passage sur 'avenue Thiers ou en gare routiére sud ;

- Réseau Seine-et-Marne Express : transfert de quatre lignes en
gare routiere nord (lignes 1, 18, 46 et 47), maintien d’une ligne au
sud (ligne 34) ;

- Autres réseaux : maintien des lignes complémentaires en gare
routiere sud.

Ces hypothéses ont fait 'objet d’échanges avec les collectivités (CAMVS,
CD77...), et d’autres pourront étre développées dans la suite des études, dont
par exemple le déplacement partiel de la ligne Seine-et-Marne Express 2.

Les besoins en postes a quai et en places de régulation sont résumés dans le
tableau ci-dessous, les postes a quai de certaines lignes peuvent étre
mutualisées, les places de régulation sont considérées comme non
mutualisables.

Tableau 6 : Besoins en postes a quai et régulation a proximité du pole

Poste a quai Régulation
Localisation
Standard m Standard | Articulé
Gare routiére nord 8 3 10 3
Gare routiére sud 6 1 6 0
Arrét avenue Thiers 2 2 - -

Ces besoins seront a actualiser dans les études ultérieures afin de prendre en
compte la future restructuration du réseau.
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4.4.2 REFERENTIEL DE QUALITE DE SERVICE
DES ECO-STATIONS BUS

Afin d’intégrer les enseignements du bilan du schéma directeur des gares
routiéres (SDGR), formalisé en 2009, et des études de perception menées, un
nouveau cadre directeur a été établi pour gagner en lisibilité et qualité de
service pour le voyageur. Ces éléments sont définis dans le référentiel des
stations bus, reposant sur 7 items, présenté au Conseil du Syndicat des
Transports d’lle-de-France du 30 mai 2017.

Environ 180 stations bus y sont identifiées dont Melun en tant que station bus
de niveau régional.

= ITEM 1 : Information et repérage dans la station bus

Cela passe par la mise en place des différents outils d'information prescrits
par le Schéma d'information des voyageurs. Une information statique et/ou
dynamique standardisée devra étre ainsi déployée sur chaque station bus,
facilitant le repérage du voyageur, quel que soit le site francilien fréquenté.

= ITEM 2 : Conditions d'attente dans la station bus et accessibilité

Le traitement approprié des espaces d’attente est déterminant pour rendre la
station bus plus attractive et les temps d'attente moins subis pour le voyageur.
L'ensemble des voyageurs (PMR inclus) doit pouvoir accéder aux espaces
d'attente et équipements d'intermodalité. L'équipement de base des espaces
d'attente inclut notamment des siéges et/ou assis-debout abrités.

Un systéme de vidéo-protection participant au sentiment de tranquillité est a
prévoir lors de la conception des stations bus.

= ITEM 3 : Propreté de la station bus

La propreté renforce en effet le sentiment de sécurité au méme titre qu'un
éclairage en état de fonctionnement et participe a la qualité de service pergue
par le voyageur.

Le gestionnaire devra s'engager a mettre en place une maintenance
préventive, curative et traiter toute panne courante en 48h maximum.

SCENARIOS D’AMENAGEMENT

» ITEM 4 : Maintenance des équipements et mobiliers

Au-dela du maintien quotidien de la propreté de la station bus, l'usure et la
vétusté des équipements participent a I'image dégradée de la station. Aussi, le
gestionnaire doit réaliser dans ses missions la maintenance des
équipements et des mobiliers.

= ITEM 5 : Etat général de la station bus

Partant du constat que I'état général de l'infrastructure n'était pas toujours bien
suivi, ce nouvel item a été intégré au référentiel des stations bus.

Par état général de la station bus, est désigné I'état des chaussées, des
trottoirs inclus dans le périmetre de la station bus ainsi que des quais et
espaces verts.

= |TEM 6 : Présence humaine sur la station bus

La présence humaine pourra étre destinée a I'accueil, I'information, la sécurité
ou la régulation des mouvements des bus.

Dans les stations bus régionales, la présence d'agents dédiés a I'accueil et a
I'information des voyageurs est prévue aux heures de pointe.

La présence d'agent de slreté s'inscrit dans le cadre des mesures votées par
le Conseil du STIF le 22 mars 2017 en faveur du déploiement d'actions de
renfort de la sdreté sur le réseau de transport. lls sont déployés par les
transporteurs sur les réseaux et en particulier sur les stations bus régionales
et majeures.

= ITEM 7: Evolutivité de la station bus et suivi des besoins d'adaptation

Les réflexions sur le dimensionnement des quais et des locaux destinés a
I'exploitation devront intégrer une analyse des optimisations envisageables
telles que l'affectation dynamique des quais, la mutualisation des quais de
dépose, la dissociation de la dépose/reprise et de la régulation pouvant étre
déportée par exemple.

Le développement accéléré des flottes de véhicules électriques nécessite
d'intégrer des réserves fonciéres et de fourreaux électriques pour des
éventuels postes de recharges de bus et/ou véhicules électriques sur le
périmétre de la station bus.
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4.4.3 REGULATION EN GARE ROUTIERE NORD

Le fonctionnement de la gare routiere nord est présenté dans le socle
d’aménagements. La régulation au nord est identifiée sur des emprises
actuellement sous domanialité SNCF et présentées dans le diagnostic (cf.
Partie 2, § 2.4.3).

Deux solutions de régulation ont été envisagées afin d'impacter au minimum
les fonctions ferroviaires existantes sur le secteur. La premiére solution
d’insertion est représentée ci-dessous.

Figure 80 : Solution 1 de régulation au nord du pole et

-y

e

SCENARIOS D’AMENAGEMENT

Cette solution permet de créer I'ensemble des places de régulation
nécessaires en impactant uniquement la zone 3 SNCF. Pour rappel, cette
zone regroupe les voies 23, 25 et 27, qui sont occasionnellement utilisées
pour le stationnement de trains de travaux. La relocalisation des fonctions
actuelles est en cours d’étude par la SNCF.

impact sur les emprises et fonctionnalités ferroviaires

— \
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k SCENARIOS D’AMENAGEMENT

Une deuxieme solution d’insertion, avec une emprise plus au nord et un Le choix de la variante a retenir pour la suite des études devra se faire
nombre de places de régulation identique, est également envisagée. Cette en tenant compte des impacts de relocalisation des fonctions SNCF
variante permet de ne pas impacter la zone 3, mais nécessite des impacts sur existantes sur les espaces impactés.

la zone 1 actuellement utilisée régulierement pour du transport ferroviaire

d’enrobé (voies utilisées par plusieurs entreprises ferroviaires fret). Nota : Le colt de ces potentielles relocalisations, non connu a ce jour, n’est

pas compris dans le co(it des scénarios présenté en partie 6.

Figure 81 : Solution 2 de régulation au nord du poéle et impact sur les emprises et fonctionnalités ferroviaires
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4.4.4 RECONFIGURATION DE LA GARE ROUTIERE
Sub

La gare routiére Sud actuelle est implantée sur la place de I'Ermitage a
proximité du passage souterrain existant.

Elle propose aujourd’hui 4 quais de prise des passagers sur la place de
Ermitage, un arrét marqué par un abri bus rue de lindustrie réservé aux
lignes du réseau Mélibus pour la prise et la dépose des passagers ainsi qu’un
linéaire de stationnement conséquent pour la dépose et la régulation de
plusieurs véhicules a la fois.

L’acces a la gare routiére pour les bus nécessite un détour important et les
deux quais sur la place de I'Ermitage (accueillant jusqu’a 2 véhicules) ne sont
pas suffisants aux heures de pointe.

Le socle prévoit une reprise a minima de cet espace.

Afin de permettre une amélioration significative du fonctionnement de
cette gare routiére, une option de reconfiguration est proposée dans le
projet. Cette option d’aménagement propose une relocalisation de la gare
routiére 1égérement plus au Sud (allongement du temps de parcours piétons
vers la gare SNCF d’environ 1mn30 maximum pour les postes a quais les plus
éloignés), avec un fonctionnement revu pour permettre une régulation in situ
et limiter ainsi la circulation des bus dans le quartier, avec des espaces
d’'attente accessibles et sécuritaires pour tous, notamment pour les scolaires.
La gare routiere ainsi redessinée offre 13 postes a quais, reconfigure la place
de I'Ermitage en la déportant légerement vers I'Est, I'apaisant en I'éloignant de
'axe structurant. Cette place, nouvelle centralité au Sud du pdle, articule les
parcours reliant la gare routiere, les accés a la gare, le lien ville-ville et le PSR.
Cet espace pourrait accueillir du stationnement cycles, un local conducteur
ainsi qu'un pavillon de la mobilité.

La relocalisation de la gare routiére plus au Sud impacte partiellement
'espace vert, deux arbres d’alignement et le parking de 19 places.

Le colit de cette option de reconfiguration est évalué a une augmentation
d’environ 2,5 M€ pour le socle d’'aménagements.

SCENARIOS D’AMENAGEMENT

L’aménagement de la nouvelle gare routiere devra étre généreusement
paysagé pour retrouver la qualité paysagere existante, renforcer I'alignement
d’arbres le long de 'avenue.

Le projet devra renverser I'image traditionnelle d’'une gare routiére (étendue
d’asphalte noir) vers une gare routiére bien intégrée dans son environnement
urbain. Des abris et des filtres paysagers permettront de préserver les vues
des riverains.

Figure 82 : Exemles récents de gares routiéres pasagées en lle-de-
France : a gauche : Rueil Malmaison (92), a droite Herblay (95)
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Gare routiere existante — reprise a minima

7,
Régulation ~~
rue de I’indusHLeZ é

Forces :
> Colts d’investissement moindres ;

Faiblesses :

> Régulation et postes a quais dissociés (nombreux kilométres haut le
pied, environ 750 m par trajet) ;

> Places de stationnement dépendantes (la circulation des bus se fait
depuis I'espace de stationnement, un bus en arrét bloque ainsi le
passage des autres bus) ;

> Pas de locaux conducteurs ;

> Espace conflictuel pour les piétons ;

SCENARIOS D’AMENAGEMENT

Option de reconfiguration de la gare ro_utiért_e_ sud

3 = i

fh

Forces :
> Gare routiére intégrant la régulation ;
> Optimisation du parcours des Bus, avec possibilité de sortir vers le
Nord et le Sud de la RD606 ;
> Aménagement d’une nouvelle place, nouvelle centralité de la fagade
Sud du Pdle ;

Faiblesses :
> Eloignement vers le Sud de la gare routiere (jusqu’a 1min30
d’allongement du parcours piéton) ;
> |mpact espace vert « classé » AVAP ;
> Suppression places de stationnement a proximité des commerces (19
places).
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4.4.5 EXTENSION DU PARC DE STATIONNEMENT
REGIONAL (PSR)

L’augmentation de la capacité de stationnement de I'actuel PSR est envisagée
par extension des planchers de 16 m vers le Nord (+ 350 places environ).

L’extension du PSR entraine la fermeture de la rue Séjourné, le long de la
facade Nord du PSR, et nécessite donc une restructuration de la desserte
des parcelles situées a I'Est du PSR (parcelles SNCF), dont I'acces s’effectue
actuellement via la rue Séjourné.

L’extension impacte également le talus, un batiment SNCF (n°51) des places
de stationnement SNCF et entraine la reconfiguration de locaux techniques.

Deux variantes techniques sont a I'étude et démontrent que la desserte des
batiments de la SNCF peut étre restituée par la rue de l'Industrie. Elles
different par le mode de desserte : soit par bouclage en sens unique soit par
un acces direct aux batiments n°44,50 et 60 en double sens.

Impact accés VL

. Impact locaux \ ¥ o
Interruption technigues Suppression aire de 4 ‘
rue Séjourne 5 ; stationnement

B

Figure 83 : Plan des impacts de I’extension du PSR

(%l ocaux techniques Talus []Batiment 51
Figure 84 : Photos des environnants du PSR
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k SCENARIOS D’AMENAGEMENT

Aire de
manceuvre

¥ 1I'industrie rJ" RUE DE L'INDUSTRIE V ¥ I'Ir\duﬂki..l v I‘t“‘i e h: riJ ’l‘l . RUE DE L'INDUSTRIE . Q- M.
. & ' - X e — X, =
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Variante 1 : Aménagement d'un accés spécifique en double sens Variante 2 : Aménagement d'un bouclage en sens unique

Figure 85 : Variantes techniques de restructuration de la desserte

Le choix de la variante de desserte se fera en concertation avec SNCF,
propriétaire de ces parcelles.
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5.1 IMPACTS EN PHASE TRAVAUX

Quel que soit le scénario d’aménagement et les variantes d’insertion
retenues, les travaux nécessaires a la mise en ceuvre du projet impacteront
le fonctionnement actuel du péle. Ces impacts seront a confirmer et a
approfondir dans les phases d’études ultérieures.

PRINCIPAUX IMPACTS

5.1.1 IMPACTS SUR LES FONCTIONNALITES
FERROVIAIRES

La mise en ceuvre du Schéma Directeur d’Accessibilité (SDA), et en
particulier du ou des nouveau(x) franchissement(s) des voies ferrées
impacteront les débouchés Nord et Sud, ainsi que les fonctionnalités
ferroviaires :

* Interruptions temporaires de circulation et/ou diminution de vitesse
nécessaires,

+ Diminution ponctuelle des largeurs de quais afin d’'insérer les accés
au franchissement,

La suite des études traitera finement les emprises chantiers et les impacts
sur I'existant.

L’extension du PSR condamne l'accés aux emprises SNCF depuis la rue
Séjourné (cf. § 4.4.5 ci-dessus) et impacte également le talus ferroviaire sans
impacter les voies. En phase travaux cela se traduit par des contraintes sur le
fonctionnement ferroviaire (vitesse de circulation, etc.) et sur la mise en
ceuvre des travaux de souténement.

A noter que les travaux liés au Quartier Centre Gare (immeubles le long
des voies et de la gare routiere nord et modification du batiment gare
historique) peuvent également impacter les fonctionnalités ferroviaires.

Les études ultérieures s’attacheront a diminuer les impacts sur les
fonctionnalités ferroviaires, éventuellement en mutualisant les périodes
d'impacts.

Una attention particuliere sera apportée afin de réduire au possible la géne
des voyageurs pour les acces aux trains.
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PRINCIPAUX IMPACTS

5.1.2 IMPACTS SUR LE FONCTIONNEMENT BUS

5.1.2.1 Au nord du péle

Au nord du pble, la création de la nouvelle gare routiere, et de la zone de
régulation associée, a lieu sur des emprises SNCF, dont 'emprise de la halle
SERNAM ou les bus régulent actuellement.

Les travaux de mise en oeuvre impacteront majoritairement la
régulation, qui devra donc s’effectuer sur voirie pendant le chantier.
Cela pourra impacter des places de stationnement et / ou des files de
circulation selon les voies considérées. Le choix de 'emplacement des zones
de régulation temporaires devra se faire en liaison étroite avec les
transporteurs et le gestionnaire de voirie.

Les travaux du parvis nord ne pourront se faire qu’aprés la mise en
service de la gare routiére nord et de son espace de régulation, ce qui
permet de conserver un fonctionnement correct des bus en phase travaux.
Néanmoins, l'accés a la nouvelle gare routiére pour les bus nécessitera un
phasage fin pour organiser les circulations sur et a proximité du parvis. Les
itinéraires alternatifs ci-contre pourront étre envisagés.

| Contre sens avenue
Galliéni vers GR

Emprise parvis nord
- Emprise future gare
routiére nord et régulation

B Propositions d'itinéraires d'accés en
< phase travaux :

5.1.2.2 Au sud du péle

Au sud du pdle, dans le cas de la conservation de la gare routiére existante, il
n’y a pas d’'impacts forts sur le fonctionnement.

Dans le cas de la reconfiguration de la gare routiere nord (parallele a la
RD606), cette nouvelle gare peut étre créée avec un impact réduit sur le
fonctionnement actuel.

Aprés la mise en service de la nouvelle gare, les aménagements a
l'emplacement de la gare routiere actuelle pourront étre réalisés, avec un
impact réduit sur la nouvelle gare.

-l entrée et sortie

N - - sortie ungiuement
(girations complexes)

Gare ferroviaire
Voie ferrée

| w— e Limite communale

Figure 86 : Propositions d’itinéraires alternatifs pour
I’entrée et la sortie de la nouvelle gare routiére nord
pendant les travaux du parvis nord
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/\

5.1.3 IMPACTS SUR LE FONCTIONNEMENT DU
T ZEN 2

La mise en service du T Zen 2 est prévue a I'horizon 2024. A ce moment, le
projet de pble sera en phase travaux quel que soit le scénario considéré (cf.
§6.2 Planning prévisionnel).

Les travaux au nord du pbéle comportent notamment des opérations de
réaménagement du parvis nord relativement importants. Afin de limiter les
impacts sur I'exploitation du T Zen 2 pendant les travaux du péle, la solution
de terminus provisoire avenue Gallieni, telle qu’envisagée dans le dossier
d’enquéte d'utilité publique du T Zen 2 (cf. § 2.4.1) est envisagée. Dans le
scénario A, il est possible que cette phase transitoire soit d’'une durée plus
courte, voire pas nécessaire : une étude approfondie devra étre menée sur le
terminus provisoire. L’approfondissement de cette étude, sera mis en
perspective avec le travail global de planning des différentes opérations, lors
des études de schéma de principe.

Ce terminus provisoire permet de conserver un terminus a proximité

immédiate de la gare de Melun en s’affranchissant d’une grande partie des " H: : AN B TR
contraintes liées aux travaux du pole (phasage des emprises travaux par Figure 87 : Arrivée du T Zen 2 sur le parvis Nord (tracés provisoire et

exemple). La mise en place de ce terminus provisoire permetira également définitif)
de faciliter les travaux du parvis nord en limitant les contraintes liées aux

infrastructures du T Zen : plateforme a conserver, quai a maintenir...

Pour faciliter 'accés des voyageurs au quai du T Zen, une signalétique

spécifique sera mise en place pendant les travaux du parvis nord.

Par ailleurs la mise en ceuvre du terminus définitif ne peut se faire sans une
reprise entiére du parvis nord, le quai de reprise du T Zen étant positionné a
'emplacement de la gare routiére existante.

Les travaux du parvis nord comprennent la réalisation du terminus définitif du
T Zen. Celui-ci pourra emprunter son terminus définitif dés la fin des travaux
du parvis nord.
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5.1.4 IMPACTS SUR LES MODES ACTIFS

Les travaux a proximité du pOle impacteront les cheminements des modes
actifs, qu’ils s’agissent des piétons ou des cycles. De maniere générale, des
cheminements sécurisés seront restitués pour les piétons en bordure des
zones de chantier pour maintenir 'accés au péle, ainsi que les usages
présents : accés aux commerces, cheminements des riverains...

Les itinéraires cycles seront dans la mesure du possible déviés et les
stationnements seront déplacés.

5.1.5 IMPACTS SUR LES VEHICULES
PARTICULIERS

5.1.5.1 Sur Ia circulation

Quel que soit le scénario retenu, les travaux généreront des impacts sur le
fonctionnement du réseau viaire, via la fermeture de certaines voies, ou sens
de circulation pendant les travaux, et avec 'augmentation des flux également
dues aux projets urbains dans I'agglomération.

Pour limiter ces impacts, un plan de circulation sera établi pour la phase
travaux en concertation avec les collectivités, les services de secours, le
service de collecte des ordures ménageres, ...

Les travaux d’aménagements au nord impacteront fortement la rue Barchou,
la rue Dajot, la place Gallieni, 'avenue Gallieni et 'avenue de la Libération.

Les travaux d’aménagement au sud impacteront la rue Séjourné et la rue de
I'Industrie.

La RD606 devrait étre impactée ponctuellement pour les travaux liés aux
PAQ et a la sécurisation des traversées piétonnes.

PRINCIPAUX IMPACTS

A I'échelle du pdle, d’'une maniére générale, un travail complémentaire de
d’organisation et hiérarchisation de la voirie devra étre mené avec I'ensemble
des gestionnaires de voirie, notamment sur les carrefours de la RD606.

-~ PLACE
GALLIENT ———

A

L'TRM'ITA E

50m N S i
A Principales voies impactées en phase travaux

oo e N e THT WYL e WA O\ e
Figure 88 : Voies de circulation et impacts travaux
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5.1.5.2 Sur le stationnement

En phase travaux, le stationnement sur voirie, dont les déposes-minutes au
nord et au sud du péle seront impactés.

Les travaux d’extension du PSR nécessiteront @ minima la neutralisation

d’'une ligne de stationnement a chaque niveau (du cété de la rue Séjourné),
impactant environ 185 places de stationnement.

Rez . de Chaus
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vaeau 1
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2]
AT

T T T TR s
Figure 89 : Plan du RDC et du niveau 1 du PSR (Source : Plan
d’évacuation affiché dans le PSR, avril 2017)

PRINCIPAUX IMPACTS

5.1.5.3 Sur le parking Nord

Le projet initial du Quartier Centre Gare comprend la réalisation d’un parking
souterrain de 350 places situé au nord du pdle, sous le parvis et la future
gare routiere. Ce parking est destiné en parties aux usagers des immeubles
de bureaux entre la future gare routiere et les voies ferrés prévus dans le
cadre du prOjet urbaln et en partle a un usage V|Ile

Figure 90 : Projei éé parking souterrain dans le cadre du Quartier
Centre Gare (Source : Fabrique urbaine, CAMVS, 2016)

Le projet de pble prévoit la mise en ceuvre d’une nouvelle gare routiere au
nord et la reprise compléte du parvis. Les travaux de la gare routiere seront
les premiers a étre effectués, avec un objectif de début des travaux
préparatoires en 2020.

Afin de limiter les interfaces entre les projets, le parking souterrain du projet
urbain devrait étre réalisé avant les travaux au nord, ce qui ne semble pas
possible en termes de phasage.

Des échanges avec la Communauté d’Agglomération de Melun Val de Seine
(CAMVS), maitrise d’ouvrage du projet Quartier Centre Gare, ont conduit a
écarter le projet de parking souterrain a I'’emplacement initialement
prévu.

Les études a venir sur le p6le (SAP) prendront en compte le positionnement
d’'un parking intégré au projet urbain, mais qui ne devra pas se situer sous le
parvis. Le plan de circulation du quartier devra étre étudié plus finement afin
d’assurer le bon fonctionnement du pdle.
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Figure 91 : Positions pouvant étre envisagées pour le parking urbain au nord (sous I’
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5.2IMPACTS A TERME
5.2.1 IMPACTS SUR LES PIETONS

Des la réalisation du socle d’aménagements, I'’espace dédié aux modes
actifs et plus particulierement celui destiné aux piétons est
considérablement augmenté. Le projet de traitement qualitatif du sol
continu, support du péle d’échanges multimodal et facteur d’identité, propose
des itinéraires accessibles a tous, et sécurisés, notamment pour le
raccordement du parvis Nord a I'avenue de Thiers, dont |la pente actuelle n’est
pas compatible avec la norme d’accessibilité PMR.

Un soin particulier sera porté au traitement des délaissés existants aux abords
du PSR, avec un élargissement des emprises et un soin particulier au
traitement de la liaison entre le PSR et I'accés secondaire de la gare.

Les aménagements sont adaptés suivant les scénarios dimplantation du
nouveau franchissement pour s’adapter aux différents parcours qu’ils
générent.

Le déploiement d'une signalétique homogéne sur I'ensemble du péle
permettra de faciliter les cheminements piétons.

PRINCIPAUX IMPACTS
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5.2.2 IMPACTS SUR LES CYCLES

Les aménagements projetés dans le socle valorisent fortement l'usage et le
rabattement des modes actifs, avec une attention particuliere portée aux
cycles. Tout d’'abord, les aménagements s’inscrivent dans le projet global de
création d’itinéraires cycles sur la commune et le département, et propose de

développer une offre de stationnement sécurisé a proximité des différents
modes de transport.

Si le socle d’aménagements prévoit a minima l'accompagnement et le
renforcement des parcours identifiés, le franchissement des voies ferrées le
long de la RD606 demeure problématique. En effet, 'aménagement d'une
liaison Nord-Sud dédiée aux cycles n’est envisagé que dans le scénario B qui
prévoit le doublement du passage souterrain existant qui pourrait alors étre
réservé aux cycles, alors que les piétons emprunteront le nouveau passage
souterrain.

NOTA : a ce jour, 'ensemble des itinéraires cyclables évoqués autour du pble
(notamment avenue Thiers), ne sont pas tous inscrits dans les projets locaux.
Une coordination sur le sujet des circulations cycles devra étre menée afin
d’assurer une bonne intégration du péle dans le réseau cyclable.

PRINCIPAUX IMPACTS

Z0NE 30
© ‘mmmm ITINERAIRES EXISTANTS
1111111 ITINERAIRES PROJETES

B B PASSAGE SOUTERRAIN DEDIE CYCLES

Figure 92 : Plan des itinéraires cyclables (scénario B)
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5.2.3 IMPACTS SUR LES BUS

La réalisation de la gare routiere nord, les aménagements au sud et la
réaffectation des lignes vont permettre de clarifier le fonctionnement des gares
routiéres pour les usagers et de rationaliser les itinéraires bus.

Au nord, la nouvelle gare routiere permetira de regrouper I'ensemble des
postes a quai bus en un méme lieu et de créer un quai de dépose mutualisé
pour bus articulés devant I'entrée principale de la gare.

La nouvelle zone de régulation sera dédiée a cette fonction, améliorant cette
étape essentielle au fonctionnement robuste du réseau,

Le réaménagement du parvis ainsi libéré permet d’en constituer un nouveau,
donnant plus d’espace aux piétons et d’insérer le terminus du T Zen 2.

Au sud, dans le cas de la conservation de la gare routiére actuelle, la zone de
régulation rue de l'Industrie sera réaménagée et simplifiée par rapport a la
situation actuelle. Le poste a quai devant le PSR sera conservé et mutualisé
pour I'ensemble des lignes desservant la gare routiére sud afin de permettre
un meilleur accés a la gare ferroviaire.

Dans l'option de restructuration de la gare routiere sud, le regroupement des
fonctions de dépose, prise en charge et régulation permet d’'une part, de
réduire les temps de parcours et les kilomeétres haut le pied (environ 630m en
moins par course), d'autre part d’assurer une dépose des usagers de
maniéres sécuritaire sur des postes a quais.

Cette option permet également de désengorger la rue de I'Industrie, voie
d’accés au PSR (environ 1 000 places a terme).

Dans la suite des études, une attention particuliere sera portée au
fonctionnement des circulations afin d’éviter au maximum les conflits entre les
bus et les autres modes, au nord comme au sud.

PRINCIPAUX IMPACTS
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Figure 93 : Itinéraires bus d’accés ala gare routiére sud actuelle et
projetée
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5.2.4 IMPACTS SUR LE T ZEN

La requalification de la facade nord du pdle permet notamment d’intégrer le
terminus du T Zen sur le parvis nord.

La suppression dans le programme du Quartier Centre Gare du parking
souterrain au nord (cf. 5.2.5), nécessite le passage de flux VP sur le parvis, en
plus des itinéraires poids lourds prévus en surface dans le projet urbain et des
itinéraires VP des riverains résidant avenue de la Libération.

Les itinéraires bus empruntent le parvis nord et croisent a deux reprises la
plateforme T Zen (cf. Figure 94) aux carrefours rue Barchou / RD606 et Place
Gallieni / rue Dajot. Ces carrefours devront faire I'objet d’étude plus
approfondies au Schéma de Principe, en partenariat avec les études PRO du
T Zen 2.

Enfin, le passage de VP sur le parvis est nécessaire pour la desserte de la
dépose minute et 'acces des riverains résidant avenue de la Libération.

Un besoin d’étude plus approfondi de deux carrefours de la RD606 est
nécessaire en phase Schéma de Principe du pdle, en étroite coordination avec
les études PRO du T Zen 2.

Ces études complémentaires permettront de s’assurer de la faisabilité du
fonctionnement des carrefours a feux, notamment ceux de la RD606, pour
vérifier que I'ensemble des mouvements envisagés soient possibles. Elles
devront prendre en compte le flux important de piétons lié aux arréts « gare
Thiers ».

PRINCIPAUX IMPACTS
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Plan de circulation projeté a I’horizon du pdle
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5.2.5 IMPACTS SUR LES VEHICULES
PARTICULIERS

5.2.5.1 Circulation

Pour faciliter les acces bus a la gare routiere nord et les cheminements des
modes actifs, ainsi que pour gagner en lisibilité sur le fonctionnement du parvis
nord, la place dédiée aux véhicules au nord sera restreinte par rapport a la
situation actuelle. Des places de taxis et de dépose minute seront restituées
afin de permettre le bon fonctionnement du pdle. Le dimensionnement de
l'offre en dépose et son positionnement devront étre approfondis dans le
schéma de principe afin d’éviter les conflits d’'usage, notamment avec les TC.
Le fonctionnement de cette offre de dépose devra étre suffisamment aisé pour
que le stationnement sauvage sur les quais des bus/T Zen ne se développe
pas.

Lors des études ultérieures (SdP), il conviendra de traiter correctement les
différents flux VP de maniére a garantir le bon fonctionnement du pdle-gare en
tenant compte du T Zen 2 et du développement du quartier.

5.2.5.2 Stationnement

Le nombre de places de stationnement sera augmenté a proximité immédiate
du poble avec l'extension du PSR (ajout denviron 350 places). Le
stationnement existant sur I'espace public au nord du péle et sud du pble sera
supprimé.

La labellisation du PSR en Parc-relais permettra de proposer une tarification
préférentielle aux usagers du pble et de nouveaux services de mobilité,
comme éventuellement 'autopartage et le covoiturage.

Accompagnée d'une politique de stationnement sur voirie adaptée, cette
labellisation permettra de concentrer les usages de rabattement dans le PSR
et de conserver le stationnement des riverains ou a destination des
commerces sur voirie. Pour que cette politique de gestion du stationnement
fonctionne, une cohérence de la tarification sur voirie entre le Nord et le Sud
du péle et en lien avec le P+R, est nécessaire.

PRINCIPAUX IMPACTS

Tableau 7 : Bilan de stationnement a I’horizon de mise en service du péle

Nombre de places de
stationnement

Actuel 1070
Modifié dans le cadre du T Zen 2 -45
Modifié dans le cadre du projet urbain -50
Modifié dans le cadre du projet de péle 292
TOTAL A TERME 1267
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Stationnement projeté a proximité |
du péle

— Otationnement existant
conservé

Stationnement modifié dans le
cadre du TZEN2 (source :
Annexe au Schéma de Principe,
STIF, mai 2012)

Stationnement modifié dans le
cadre du projet urbain (d'apres
leagl_an guide actualisé, CAMVS,
Fabrique Urbaine, septembre
2016)

Stationnement modifié dans le
cadre du projet de pdle

Réseau viaire

Périmeétre opérationnel
ferroviaire (POF)
Accés au POF

j= g s T | Py = | Limite communale
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2

Figure 96 : Stationnement projet a proximité du péle
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5.2.6 IMPACTS FONCIERS

Tous les scénarios étudiés comportent des impacts fonciers :

[]au nord, sur les emprises SNCF pour insérer la gare routiére nord
et sa zone de régulation (emprise nécessaire dépendant de
variantes) (cf. § 4.4.3),

sur les emprises SNCF au droit du PSR (cf. § 4.4.5),
[Z]dans le cas des scénarios 3 et 4 une acquisition fonciére non batie
est nécessaire au droit du débouché du tunnel (cf. § 4.2.3 et 4.2.4),

[Zldans le cas de la nouvelle gare routiére au sud, une acquisition
fonciere de parcelles non béties est nécessaire (cf. § 4.4.4),

pour 'accés modes doux sur le terre-plein ferroviaire au sud du
plateau de voies (liaison gare — Clos Saint-Louis). Seule I'accroche
de cet accés modes doux est inscrite dans le périmétre opérationnel
du péle.

PRINCIPAUX IMPACTS

Note : les aménagements sur des emprises appartenant a la ville de Melun ou
la CAMVS ne sont pas identifiés comme des impacts fonciers. Selon le méme
principe, les aménagements sur le parvis nord de la gare ne sont pas
considérés comme impacts fonciers, les fonctionnalités actuelles étant
restituées.
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6.1 COUTS D’INVESTISSEMENT

6.1.1 METHODOLOGIE

Les principales hypothéses pour I'estimation financiére des codts du projet
ont pour valeur de référence I'euro courant septembre 2016.

Le chiffrage a été réalisé pour chaque scénario en séparant les
aménagements d’espaces publics aux éléments spécifiques, tels que les
ouvrages, les gares routieres...

Les codts présentés prennent en compte les frais de maftrise d’ouvrage et de
maitrise d’ceuvre. Les provisions pour aléas et incertitudes liées au stade

COUTS ET PLANNING PREVISIONNELS

d’étude ne sont pas incluses dans les montants présentés et sont indiquées
par les +/-20%, a considérer pour chaque colt d’'investissement.

NOTA :
= Une étude sur le dimensionnement des flux piétons début 2018
permettra de définir la largeur du franchissement mixte ou ville ;
= Les études SNCF menées dans le cadre du DOCP étaient trés
amont et n'ont pas pu statuer sur la faisabilité compléte des différents
scénarios de franchissements.
Des études ultérieures devront approfondir ces deux sujets.
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COUTS ET PLANNING PREVISIONNELS

Colts d’investissement +/- 20 %
) Dont MOA/MOE/PAI
6.1.2 ESTIMATION DES COUTS D’INVESTISSEMENT D O A cior SNCE
- Hors mise en accessibilité quais-trains
et BV (SDA)
4 ) (Scénarios : Colt estimé )
o . . (dont socle)
Socle d’aménagements : invariants Passerelie couverte
programmatiques et aménagements de SCENARIGA (dont EF et EM ; hors accés rue
base Passerelle 6 m de large Sljount)
*Saeyuesent Aux extrémités et par quai :
Ville/ville et | contréles de billets ’ 40 - 45 M€
. . -1EF
- Aménagements de base : 5,0 M€ Ferroviaire -1EM
) 83 m de long
- Extension du PSR : 4.7 M€ - 1 ascenseur
- Refonte dessse_rte pe}rcelles . Hors accés quai 1 : de plain pied
SNCF (rue Séjourné) : 0,120,4 ME
- Gare routiére Nord : 3,1 M€ S(,;ENARIO B
. . . Par quai :
- Regul.atlon Gare routiere . o0 Souterrain 7a8mdelarge |-2EF
Nord : 1,331,5 M€ 50_55 M€
L Ville/ville et - 1 ascenseur
- Reprise 2 minima Gare J Forrovisie 63 m de long
Routiere Sud : 0,3 M€ Contréle des billets sous chaque quai
- Signalétique dans les emprises
ferroviaires : 0,3 M€ -
. o Par quai :
- Extgnsmn abris filants sur les SCENARIO C Souterrain 4ab5mdelarge |-2EF
quais : 4,3 M€ - 1 ascenseur
- Accés liaison modes doux vers Ferroviaire 63 m de long ) .
Clos Saint-Louis : 12 Me || EofaeeeeSeN] L] Contrle des billets aux extrémités | 45 - 55 Mé
Passerelle couverte (hors EF)
TOTAL environ 21 ME Passerelle 5,4 m de large P
Ville/ville 89 m de long -1EF
- 1 ascenseur
- AN J
Les codts seront affinés dans la phase ultérieure des [~ )
études (Etudes Préliminaires du SDA et Schéma de Option reconfiguration Gare Routiére Sud : + 25 ME
Principe du Péle) \_ ’
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6.1.3 FINANCEMENTS

Le projet de plle est éligible a plusieurs financements publics, dont :

Les financements prévus au CPER en tant que p6le PDU multimodal
de niveau 1,

Les financements du Schéma Directeur d’Accessibilité (SDA) pour la
mise en accessibilité de la gare ferroviaire,

Les financements liés au projet T Zen 2,

Les financements de droit commun lle de France Mobilité, par
exemple les financements des Schéma Directeur des Parcs Relais
pour la labellisation en P+R du PSR (extension incluse), ainsi que
des gares routiéres (« Ecostation bus »), le Plan Immédiat de
Modernisation pour [I'Accélération de la Qualité de Trains
(« IMPAQT »),

Les financements des collectivités.

COUTS ET PLANNING PREVISIONNELS

Sur la base du scénario retenu a l'issue de la concertation, un Schéma de
Principe sera engagé en 2018. Le Schéma de Principe débouchera sur un
schéma de répartition des maitrises d’ouvrage. Les financements mobilisés
seront associés a chaque élément de programme du péle en tenant compte :

Des regles du CPER (Contrat de Plan Etat-Région) ;

Des regles du Plan Régional « Antibouchons » pour faire évoluer le
mode routier et cyclable ;

Des regles du SDA (Schéma Directeur d’Accessibilité) ;
De la négociation engagée entre les différentes parties prenantes.
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K COUTS ET PLANNING PREVISIONNELS

Le tableau ci-dessous donne une répartition indicative des financements par éléments de programme.

Droit commun lle
Objet SDA CPER Pole T Zen 2 de France Territoire MOA?8
Mobilités

X X X
X X X
X X X
X X
X X
X X
X X
X X
X X
X

X

8 Le Schéma de Principe qui sera présenté aprés la concertation et la prochaine phase d’étude précisera le schéma de répartition des maitrises d’ouvrage (SNCF
réseau, SNCF Mobilités, lle de France Mobilités, CAMVS, CD77, communes...)

Page 156 sur 173

Version Conseil 13 décembre 2017



A

6.2 PLANNING PREVISIONNEL

6.2.1 PHASAGE PREVISIONNEL DES TRAVAUX

6.2.1.1 Methodologie

Les phasages élaborés dans le cadre du DOCP sont esquissés a ce stade et
seront précisés dans les études ultérieures.

La mise en place dune mission Ordonnancement, Pilotage et
Coordination (OPC), est envisagée dés le Schéma de Principe.

Pour définir le phasage des travaux, les aménagements proposés dans la
Partie 3 — Scénarios ont été regroupés par zones :

« Gare routiere nord et sa régulation,

*  Parvis nord (dont terminus du T Zen 2 définitif et batiment du projet
urbain Quartier Centre Gare),

» Franchissement des voies (SDA),

*  Sud du péle : parvis sud, garer routiere sud et extension du PSR

Le T Zen 2 pourra étre mis en service au pb6le de Melun sans interface
majeure avec le planning du projet de péle grace a la mise en place d’un
terminus provisoire avenue Gallieni, le terminus définitif sera créé dans le
cadre des travaux du parvis nord prévus dans le cadre du péle (cf. 5.1.3).

COUTS ET PLANNING PREVISIONNELS

et régulalion :
périmélre dinerventionvariant
" selon fes'options considérées \

g ' Ry, :

' hFigure 9'9 : Zone de phasage

Les interfaces de réalisation entre les différents aménagements présentés
dans la Partie 3 — Scénarios et leurs contraintes temporelles de réalisation
ont été listées. A partir de ces éléments, des zones de projet ont été
constituées et un phasage des travaux pour ces différentes zones a été
réalisé.

Une période de travaux préparatoires sera nécessaire, d’'une durée estimée a
ce stade entre 8 a 12 mois environ. Cette estimation sera précisée dans la
suite des études.
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6.2.1.2 Scénario A

Le scénario A pourrait étre réalisé en trois phases :
+ Phase 1 : aménagement de la gare routiére nord et de sa régulation

* Phase2:
- aménagements du parvis nord, dont terminus du T Zen 2
définitif et batiment du projet urbain ;
- franchissement des voies et composante SDA-gare ;

* Phase 3 : aménagements au sud du pble

Scénario 1
2018 2019 2020 01 2022 2023 014 2005 2026 2027 2028
RYRRY A A VAR VAR .V VAR VY B VAR NV Y AV A A VA
(are roufiére nord et sa
régulation
s BERRERE
Franchissement des voies ﬂ

Figure 100 : Phasage des travaux envisageable pour le scénario A

COUTS ET PLANNING PREVISIONNELS

6.2.1.3 Scénarios B et C

Les scénarios B et C pourraient étre envisagés selon le méme principe de
phasage :
+ Phase 1 : aménagement de la gare routiere nord et de sa régulation
+ Phase 2 : franchissement(s) des voies et composante SDA-gare
+ Phase3:
- aménagements du parvis nord dont terminus du T Zen 2
définitif et batiment du projet urbain,
- aménagements au sud du pdle.

Scénarios 3 et 4
018 019 2020 001 022 pIJE] 2024 2025 026 027 2028
S e Y Y A AV A Y Y Y A A VY R
Gare routiére nord et sa
réqulation
- REERRRRN
Francissement des voies -

Figure 101 : Phasage des travaux envisageable pour les scénarios B et
C
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6.2.2 PLANNING PREVISIONNEL DE

L’OPERATION

Le planning prévisionnel présenté ci-apres tient compte de lavancé des
études de pbles et des projets connexes, tels qu’ils sont connus.

Le planning sera actualisé dans les phases ultérieures et pourra faire 'objet
d'une recherche d’optimisation des plannings des opérations structurantes
des différentes MOA, avec la mise en place d’'une mission Ordonnancement,
pilotage et coordination (OPC), qui veille a la cohérence du planning général.

Les dates clés sont :
« Décembre 2017 : DOCP soumis au Conseil d’lle-de-France Mobilités

+ 2018:

O
O

Concertation et études préliminaires du PEM
PRO du T Zen 2 pour la phase comprenant le terminus de Melun

+ 2019:

o

@)

Finalisation des études préliminaires du PEM et formalisation
dans un Schéma de Principe (SdP)

Schéma de Principe au Conseil d’lle-de-France Mobilités
Enquéte publique du pble

Début des études de niveau AVP

« 2020:

o

@)

Déclaration d’'Utilité Publique (DUP) et Déclaration de projet par
le Conseil d’'lle-de-France Mobilités

Etudes de niveau AVP

Dossier AVP soumis au Conseil d’lle-de-France Mobilités

Début des travaux de p6le avec la libération des emprises de la
future gare routiére nord (Phase 1 du poéle)

Début des travaux du T Zen 2 phase 2

COUTS ET PLANNING PREVISIONNELS

+ 2021 : Etudes PRO et passation des marchés

+ 2022 -2024:
o Travaux SDA
o Phase 2 du pble

« 2024 : Mise en servicedu T Zen 2

+ Post-2025 : Phase 3 du pdle
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2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029
Etficias e faisnzilits Etudes prelimina{res AP BRI DCE
péle de Melun WValiction GOCF Consail *. - AT
o 5 P Enguite publigue
Concanation

- Troveux préparatoire FEM
Trovajr FEM salon scanariy

Franchissement des opportunité
voies [SDA) Trawouy FDA

Etuges N . L
I Deérculs gies etudes 8 praciser|par SNCF

Quartier Centre Gare

a préciser par
CAMVE

PRO Phase 2 DCE

Trovour TZEND Fhjse 2 Emais

Figure 102 : Planning prévisionnel
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ANALYSE MULTICRITERES DETAILLEE

- Tres favorable a la problématique analysée

|:| Moyennement favorable a la problématique analysée

- Peu favorable a la problématique analysée

! Défavorable & la problématique analysée

ANNEXES

Scénario A - Passerelle Est

Scénario B - PasSo Ouest

Scénario C - Passages dissociés

Fonctionnalités
a terme

Fonctionnalités ferroviaires

Impact sur
exploitation de la
gare

Fonctionnalités urbaines

Accessibilité
piétons / confort /
intégration des
cheminements

Accessibilité
cycles
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ANNEXES

Scénario A - Passerelle Est

Scénario B - PasSo Ouest

Scénario C - Passages dissociés

Fonctionnalités
a terme

Intermodalité

Lisibilité du pdle et
identification des
différents modes

en présence

L'axe d'implantation de la passerelle permet
une cohésion des différents éléments du pdle
en reliant sur l'axe NE-SO les deux gares
routiéres, le PSR, la gare ferroviaire et le T Zen
2.

Renforcement de I'accés secondaire au Sud de
la Gare avec la possibilité de créer un accés
mutualisé.

Manque de lisibilité de la liaison vers la GRS
da a I'éloignement du passage.
Pas de lien direct entre GRS, GRN et PSR.

Les deux nouveaux acces a la Gare déportent
le centre de gravité du péle le long de l'axe
routier de l'avenue de Thiers. Mais les deux
nouveaux accés sont plus visibles depuis
I'avenue (RD606).

Complexité des parcours renforcée par le
caractere exclusivement ville-ville ou transport
des nouveaux franchissements.

Les deux nouveaux acces a la Gare déportent
le centre de gravité du poble le long de l'axe
routier de I'avenue de Thiers.

La démultiplication des acces n'est pas
favorable a la lisibilité du pole. Mais les deux
nouveaux acces ferrés sont plus visibles depuis
I'avenue.

Qualité des
échanges
multimodaux

De fait, les échanges sont favorisés par
l'implantation de la passerelle, mais le dénivelé
pénalise son attractivité ainsi que la qualité
des échanges.

La liaison Nord-Sud des itinéraires
cyclables renforce l'attractivité et I'efficacité
des échanges multimodaux.

Les temps de correspondance sont
sensiblement plus longs (environ 30
secondes supplémentaires pour un lien GRS -
GRN par rapport a un franchissement Est) avec
un parcours obligatoire le long de l'avenue du
général Leclerc.

Les parcours sont spécifiques.

L'isolement de la passerelle a I'Est et
I'absence d'acces aux quais de la gare
affaiblissent fortement I'attractivité de cette
passerelle.
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ANNEXES

Scénario A - Passerelle Est Scénario B - PasSo Ouest Scénario C - Passages dissociés

Intégration
Urbaine

Visibilité et attractivité

Visibilité des
Accés

Qualité du lien
ville-ville

Impact sur le fonctionnement actuel et sur le futur projet urbain (Quartier Centre Gare)

Compatibilité avec
projet CAMVS du
Quartier Centre
Gare

Le passage souterrain est moins favorable a
la desserte du quartier de la gare au nord,
mais améliore néanmoins I'accés au sud

Renforcement de l'accés secondaire de la gare

r i A e ye
foncti'g'nﬁcrﬁﬁt pour intégrer le débouché du nouveau
actuel franchissement, et aménagement urbain du

débouché au pied du PSR en lien avec la GRS.
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ANNEXES

Scénario A - Passerelle Est

Scénario B - PasSo Ouest

Scénario C - Passages dissociés

Impacts en phase travaux
Complexité de | Travaux pouvant étre realisés par grutage, avec | Travaux complexes, notamment avec la| Travaux moins complexes grace a une largeur
mise en ceuvre | préfabrication de la passerelle a proximite largeur d'ouvrage réduite du PASO.
Le grutage implique un impact faible sur les Impact modéré sur la circulation et les|Impact modéré sur la circulation et les
A s o e fonctionnalités ferroviaires pour les travaux | fonctionnalités ferroviaires pour les travaux
Impact sur le . liés au PASO. liés au PASO et a la passerelle.
fonctionnement |, . : N .
SNCF il;r']r;:é?:rtggf np?:r?c?lf:ﬁ:r::nrAig Sﬁgr?uslacli% arl]'z L'implantation des acces au PASO sur les quais | L'implantation des accés au PasSo sur les
e impacteront ponctuellement les circulations | quais impacteront ponctuellement les
Travaux yag ) voyageurs. circulations voyageurs.
Phasage des projets
Cette solution nécessite un phasage fin
vec I'extension PSR. . . . - . . . .
AR [ G Nécessite un phasage fin avec le batiment | Nécessite un phasage fin avec le Quartier
Phasage des Sa mise en ceuvre implique une aire de g:;ge:;:: tI::1 3‘259::: du dénivelé prévu dans le gz:il‘:glé()iare (batiment gare et gestion du
. 9e préfabrication de la passerelle qui pourrait étre 1et ce » L i . L
interventions | ..~ . = Ces éléments étant a réaliser avant les|Ces éléments étant a réaliser avant les
située sur les emprises libérées de la halle . . . .
T : : aménagements du T Zen cela peut impacter la | aménagements du T Zen cela peut impacter la
Sl 2 plEiEnon Ss Tnneubles mise en ceuvre des aménagements définitifs mise en ceuvre des aménagements définitifs
de bureaux du quartier Centre Gare. Cela 9 : 9 :
nécessite un phasage précis.
Colts de maintenance moyens liés a la
foliz G MEIEMEE Tepane s o & Couts de maintenance faibles liés a la seule mecanisation des denJveIes g ' 2
Col(its de | mécanisation des dénivelés avec des escaliers résence  d'ascenseurs  nécessaires  pour | ascenseurs nécessaires pour l'acces
maintenance | mécaniques et ascenseurs pour accéder a la f')accés aux quais P aux quais depuis le PasSo
passerelle et aux quais. ' - escaliers mécaniques et ascenseurs
pour accéder a la passerelle
N . . Codts Colt global d’investissement (dont socle)|Colt global dinvestissement (dont socle) [ Colt global d’investissement (dont socle)
Colts d'investissement - PR o
+/- 20% estimé a 40-45 M€ estimé a 50-55 M€ estimé a 45-55 M€
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