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212 Sledesfrance . des souhdils d évolution & [ horizon du projet

& offre ferroviaire actuelle

L'offre francilienne sur la ligne Paris - Mantes de la
rivegauche se compose en heure de pointe des dessertes
suivantes :

» 3 a 4 trains de grande couronne directs par heure entre
Paris et Mantes-la-Jolie poursuivant vers Vernon, Rouen
ou Evreux (temps de parcours d’environ 31 minutes
jusqu’a Mantes-la-Jolie) ;

» des trains Transilien au nombre de 6 par heure, dont3
font leur terminus aux Mureaux et 3 a Mantes-la-jolie
(temps de parcours d’environ 56 minutes).

Des trains Paris — Mantes circulent également par la ligne
de la rive droite de la Seine. Le temps de parcours de ces
trains (1 h 09) est rédhibitoire pour un parcours de bout
en bout. Le RER A assure une desserte du secteur, a
raison de 6 trains Chatelet — La Défense — Poissy par
heure en pointe. Cergy est également desservie par 6
trains du RER A, complétés par 6 trains Paris Saint-
Lazare — Cergy.

& a5 dvolutions prévues dans le cadre

du prolongement du (R (R & a louest

Avec le prolongement du RER E & I'ouest, les dessertes
Transilien de la rive gauche ne desserviront plus la gare
de surface de Paris Saint-Lazare, mais La Défense, puis
Haussmann Saint-Lazare, avant de poursuivre vers l'est.
La desserte a I'horizon de la mise en service du RER E
sera assurée grace a 6 RER, qui remplaceront les 6
Transilien actuels et a 2 trains de Vernon — Paris Saint-
Lazare qui marqueront I'arrét en Seine-Aval avant de
rejoindre Paris Saint-Lazare. Certains trains du RER E
seront omnibus de Poissy a Mantes-la-Jolie et les autres
semi-directs.

s southails o Grolution ultéricure

Le débat public, organisé a la fin de I'année 2010 sur le
prolongement du RER E a l'ouest, a confiré tout I'intérét
de ce projet. Il a parallelement mis en lumiére des
souhaits d’amélioration de la desserte que le
prolongement ne peut a lui seul permettre du fait des
limites de capacité subsistantes.

Il s’agit principalement :

» de la desserte par le RER E des gares intermédiaires
entre Nanterre / La Défense et Poissy / Houilles-
Carrieres, Sartrouville et Maisons-Laffitte ;

» des correspondances entre le RER E et la tangentielle
nord a Sartrouville ;

» des correspondances entre le RER E et la tangentielle
ouest dans le secteur d’Achéres ;

» d'une évolution de la desserte (fréquence, temps de
parcours) des gares situées entre Les Mureaux et Mantes
la-Jolie.

L’évolution de la desserte du RER A est en cours d'étude,
dans le cadre d'une démarche de « schéma directeur »
conduite par le Syndicat des transports d’lle-de-France
(STIF). Dans le secteur d'étude sont recherchées une
amélioration générale du fonctionnement de la ligne et
de la desserte de Cergy en particulier.

Des trains déja trés chargés... ... versla

En heures de pointe, tant le matin que le soir, les trains
TER et Intercités sont trés chargés avec des taux
d’occupation moyens supérieurs a 90 %. Les dessertes
les plus fréquentées sont assurées par des trains a deux
niveaux (1000 a 1300 places selon les types de matériel)
qui utilisent au maximum les limites de longueur
autorisées par l'infrastructure (300 metres).

.. & on Sodesfrance

La charge des trains franciliens est également élevée.
La capacité des rames a méme diminué, avec I'effet
conjugué du passage de sept a six voitures des rames
a deux niveaux et de leur modernisation, qui a réduit

le nombre de places assises pour améliorer le confort
(passage de cing a quatre places assises de front).

Le projet de prolongement du RER E a 'ouest
augmentera en 2020 la capacité pour les trains Transilien,
avec des rames allongées de 190 m a 225 m, soit une
augmentation de I'ordre de 20 %.

L'attractivité du RER, conjuguée aux besoins de
déplacements qui pourraient aller croissant dans les
décennies a venir, conduit a envisager un besoin de
transport supplémentaire et une augmentation de la
capacité de transport.

Gt demein, st rien 1 ést fl..

Dans les trains directs vers Mantes et la Normandie,
environ 200 000 usagers annuels voyagent debout dés
aujourd’hui. Sirien n’est fait, et si les croissances
attendues du trafic ferroviaire se confirment, on estime
qu’en 2025, 1 200 000 voyageurs ne trouveraient pas de
place assise en heure de pointe (sur un total de 16 000
000, soit 8 %). lIs pourraient étre pres de trois fois plus
nombreux dans ce cas a I'horizon 2040.

On peut s’attendre a ce qu’en réalité, si certains
voyageurs pourront décaler leur horaire vers des trains
moins chargés, une partie d’entre eux préférera prendre
sa voiture, tandis que d'autres renonceront a leur
déplacement.

Sur les RER, il pourrait étre impossible de garantir une
offre en adéquation avec le développement des besoins
de transport et donc de maintenir les objectifs de

qualité de service et de confort des lignes Transilien.
L'attractivité du réseau s’en trouverait réduite.

Il apparait nécessaire de trouver des solutions

pour augmenter le nombre de places offertes.

(Ubn réseau saturé qui interdit de renforcer les dessertes

Le réseau qui converge vers la gare de Paris Saint-
Lazare présente de nombreuses contraintes qui rendent
difficile toute évolution de la desserte.

Elles sont de deux natures différentes :

» un nombre de trains par heure qui atteint les limites sur
les lignes les plus chargées ;

» des contraintes pour la construction de I'horaire liées a



I'existence de noeuds de correspondance dont les
installations

sont pour partie mal adaptées (gare de Rouen
Rive Droite) ou de voies uniques (ligne de Dieppe,
de Saint-L6...).

&Las bimites du systéme ferroviairs ewistant
les potnts suivants sont particuliérement problématigues .

» En gare Saint-Lazare, ou les trains normands
intercités croisent dans I'avant-gare les circulations
de banlieue provenant de Confl ans-Sainte-
Honorine, Pontoise et Mantes-la-Jolie par la rive
droite. Les acces aux installations de garages et
d’entretien de la gare Saint-Lazare se font sur

une seule voie et se révelent fragiles.

» Entre Paris et Vernouillet, ou la ligne est

a deux voies. La section la plus critique est

Poissy - Vernouillet avec une gare intermédiaire

a Villennes-sur-Seine dont la desserte

réduit le nombre de sillons disponibles, mais

aussi ralentit les trains de grandes lignes.

» Dans le secteur de Mantes-la-Jolie ou
convergent de nombreux fl ux (avec en plus

les trains en provenance de la gare Montparnasse)
et qui présente de nombreux confl its

de circulation avec des croisements qui

s'eff ectuent tous a niveau.

Par ailleurs, le nombre de circulations ferroviaires
oblige & réaliser les opérations de

maintenance la nuit. Ainsi, seules certaines
heures creuses de journée et une partie des
nuits sont disponibles pour I'écoulement du

trafic de fret.

Toutes ces contraintes limitent le développement
de I'offre ferroviaire ou en réduisent la
performance. Ainsi, il est parfois nécessaire
d’allonger les temps de parcours pour faire
passer tous les trains dans les zones difficiles.

La capacité de la ligne Paris — Mantes est limitée
en heure de pointe a 14 trains par heure

et par sens. Les investissements prévus dans

le cadre du prolongement du RER E a I'ouest
permettront d’augmenter cette capacité de

14 a 16 trains. Cela constitue la limite au-dela

de laquelle il ne sera plus possible d’augmenter
la desserte.

Dépasser les limites de capacité suppose donc
la réalisation d’infrastructures nouvelles.

— En lle-de-France

Larégularité de la ligne Mantes — Paris Saint-Lazare
n’'est pas satisfaisante, I'objectif fixé par le syndicat
des transports d’'lle-de-France est de 94 % pour cette
ligne compte tenu de ses caractéristiques.

2007 2008 2009

Comz do
Fogulanié

86,6% 86,60% 8380%

Le taux de régularité mesure la proportion de trains
al’heure a destination ou en retard de moins de
5 minutes

~ s progrés attendus & court & mayen tsrme

Un nouveau systéme de signalisation va étre mis en
service en 2011-2012. Avec le systeme appelé « KVBP »,
un train qui aura rencontré un signal le ralentissant (pour
éviter qu'il ne rattrape le train précédent) sera autorisé
plus rapidement a reprendre sa vitesse de croisiere, ce
qui limitera son retard a I'arrivée.

Par ailleurs, la gare Saint-Lazare est un lieu critique

pour la ponctualité a cause du nombre de trains qui s'y
concentrent et s'y croisent & niveau. Avec le
prolongement

du RER E a I'ouest, les RER remplaceront les trains
franciliens de la ligne Paris — Mantes par la rive gauche,
et passeront dans la partie souterraine de la gare
(Haussmann Saint-Lazare). Cela permettra d’améliorer la
ponctualité tant des trains vers la Normandie que des

trains franciliens.

Enfin, les investissements prévus dans le cadre du
prolongement du RER E faciliteront également les
dépassements des trains lents par les trains rapides.
Cependant, du fait des contraintes locales, il subsistera
encore a ce stade une longue section a deux voies entre
Nanterre et Vernouillet-Verneuil sur laquelle les
dépassements sont impossibles. Sur cette partie de la
ligne, il n’est pas possible d’augmenter le nombre de
trains au dela de 16 sans risquer de dégrader la
régularité.



26 X objectifs précisés avec les
acleurs du lenvitoire

26 4 ylopper lofffe de ransport public en Sledssfrance

L'arrivée de la LNPN devra offrir un potentiel de
développement de I'offre de transport collectif pour I'lle
de-France.

Les fonctionnalités demandées sont les suivantes :

> Dégager de la capacité sur les lignes
actuelles pour permettre I'évolution des dessertes du
RER E de facon a répondre aux besoins futurs
de capacité et offrir de nouveaux points de desserte ;
» Offrir par ricochet des possibilités de
développement du RER A ;

> Développer les correspondances entre

dessertes franciliennes (RER E, RER A,
tangentielles nord et ouest, métro Grand Paris Express...)
pour améliorer les dessertes de banlieue a banlieue ;

» Envisager une gare nouvelle dans la zone de

Confluence, entre Cergy-Pontoise et Saint-Germainen-
Laye, pour bénéficier de la desserte par des trains
intersecteurs de la LNPN et assurer de bonnes
correspondances entre les lignes franciliennes

Les potentialités offertes
par le projet LNPN en Il e-de-France

En Ile-de-France, les modifications importantes des
dessertes font I'objet de procédures longues et
encadrées, au travers de schémas directeurs. Les
systemes de transport public y sont au coeur de la
vie de centaines de milliers d’usagers et tout
changement est susceptible de modifier I’équilibre
des territoires. Il ne saurait donc étre question a ce
stade de présenter des grilles de desserte, sachant
gue le systeme de transport a améliorer concerne
I’ensemble de I'ouest francilien.

Une analyse fine des besoins de déplacements des

territoires et des études techniques pour
I'ensemble des lignes permettront d’optimiser un
réseau qui doit étre équilibré et efficace. Il est
néanmoins possible de dessiner les potentialités
intéressantes que I'on peut attendre en lle-de-
France du projet LNPN.

En ce qui concerne le RER E, le projet LNPN
libérerait une capacité suffisante en lle-de-France
pour offrir I'opportunité de dépasser la fréquence
de 6 trains par heure, entre Mantes-la-Jolie et
Haussmann Saint-Lazare, prévue a la mise en
service du prolongement du RER E a I'ouest.
Parallelement, des fonctionnalités nouvelles

sont rendues possibles :

» desservir les gares intermédiaires entre La
Défense et Poissy, et donc répondre aux demandes
formulées dans la boucle de Montesson ;

» marquer un arrét a Sartrouville de maniére a
assurer la correspondance avec la tangentielle
nord (TLN) ;

» marquer un arrét dans le secteur d’Achéres pour
une correspondance avec la tangentielle ouest
(TGO) ;

» faire évoluer la politique d’arrét pour les gares
situées entre Les Mureaux et Mantes-la-Jolie, si la
pertinence en est avérée, pour répondre aux
demandes formulées dans ce secteur.

En ce qui concerne le RER A, la question est
I'amélioration de la desserte de Cergy-Pontoise, qui ne
dispose que de 6 RER a I'heure en pointe (renforcés par
6 trains vers Paris Saint-Lazare). Les réflexions engagées
sur le schéma directeur du RER A permettront d’envisager
différentes solutions qui tiendront compte des apports
potentiels du projet LNPN.
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Entre Paris et Mantes-la-Jolie circulent actuellement

14 trains par heure et par sens en pointe. Le
prolongement du RER E a 'ouest, en 2020, augmentera
cette capacité de 2 trains par heure et sens. Ce chiffre
constitue la limite ultime pour cette infrastructure, étant
donné la diversité des trains qui I'empruntent.

Les besoins normands et les réponses & apporter a
certaines problématiques franciliennes & moyen et long
termes impliqueront pourtant d’aller au-dela. La seule
solution est donc de créer des voies supplémentaires.
Quatre voies en continu entre Paris et Mantes-la-Jolie
sont nécessaires pour dissocier totalement les flux
rapides et lents, et ainsi accroitre durablement la capacité
et améliorer la régularité.

Les travaux réalisés dans le cadre du prolongement du
RER E a I'ouest permettront de disposer de quatre voies
entre Paris Saint-Lazare et Nanterre.

Le contexte urbain sur de longues portions du tracé
actuel entre Nanterre et Mantes ne permettant pas

un doublement de la ligne sur place, seule une ligne
nouvelle initiée dans la zone de Nanterre permettra
d’atteindre les objectifs visés.

327

Sur cette section, les trains rapides sont contraints par
les trains lents, c’est-a-dire qu'ils roulent a des vitesses
inférieures a celles qui sont permises par l'infrastructure
afin de ne pas rattraper les trains franciliens.

Il nest donc pas possible d’accélérer les

trains sur cette section, et seule une ligne nouvelle
est susceptible de générer un gain de temps, en

supprimant cette contrainte qui codte entre 3 et 6 minutes.

Les gains a attendre de la modernisation des lignes
existantes sont donc trés en-deca des
objectifs de temps de parcours du projet
LNPN.

Ceux-ci nécessitent donc le recours a une
ligne nouvelle permettant des vitesses
supérieures a celles qui sont possibles sur les
lignes existantes, sans qu’il soit toutefois
nécessaire d’adopter la vitesse usuelle

des lignes a grande vitesse ferroviaires.

Les études ont montré qu’une vitesse optimale
de 250 km/h pouvait étre retenue pour la ligne
nouvelle Paris - Normandie, hormis sur la
section Paris - Mantes ou elle sera au
maximum de 200 km/ h pour des questions de
capacite.

367

Certaines caractéristiques sont considérées comme
impératives et sont respectées par I'ensemble des
scénarios présentés. Elles résultent d’'un consensus
général des acteurs du comité de pilotage et de la prise
en compte des contraintes géographiques ou techniques.
Il s’agit des points suivants :

Une ligne nouvelle permettant de desservir
Paris Saint-Lazare et La Défense
La possibilité de desservir ces deux pbles est considérée
comme essentielle. En ce qui concerne La Défense, |l
est également considéré comme incontournable d’offrir
une correspondance efficace avec le futur métro
automatique du Grand Paris, notamment pour accéder
a Roissy avec une seule correspondance.

Les possibilités
d’intermodalité offertes a Paris Saint-Lazare et a La
Défense
apparaissent comme trés complémentaires.

Avec 5 lignes de métro, 1 ligne de RER et 16 lignes de
bus, le pble de Paris Saint-Lazare propose des
possibilités

de diffusion dans Paris intramuros trés intéressantes.
Les gares grandes lignes des TAGV sont toutes



accessibles depuis Saint-Lazare sans correspondance.
Saint-Lazare est également concernée par les projets
de prolongements de la ligne 14 vers Pleyel, d’'une part,
et I'aéroport d’'Orly, d’autre part, qui sont parties
intégrantes du projet Grand Paris Express.

Nanterre — La Defense constitue un péle multimodal
fort avec, sur le site de La Folie, 2 lignes de RER (en
incluant le prolongement du RER E) et la future ligne
Grand Paris Express vers Roissy. Une ligne de métro,
une ligne de tramway et des trains Transilien sont
également présents a la Grande Arche.

De fait, La Défense est complémentaire de Saint-Lazare
pour un acces a différentes zones de I'lle-de-France
hors Paris.

La gare saint-LaZare,
téte de ligne
parisienne du projet

La gare Saint-Lazare devra étre adaptée a I'arrivée
de cette nouvelle desserte, tout comme les

autres gares parisiennes ont connu des transformations
a la mise en service des différentes

lignes a grande vitesse. Ces adaptations consisteront
en une modification du plan de voies

afin de permettre I'allongement des quais pour
I’accueil des trains plus longs (cf. chapitre 3.1)

et leur élargissement pour une meilleure
circulation des voyageurs (on notera toutefois

que 'augmentation du nombre de voyageurs
normands en gare de Paris

Saint-Lazare devrait étre

modérée, puisque nombre

d’entre eux feront le choix

de la gare de La Défense).

Enfin, les installations de

maintenance des trains et

les voies de garages devront

étre adaptées pour accueillir

les trains plus longs.

» LINTERMODALITE OFFERTE A LA DEFENSE ET A SAINT-LAZARE




» Une ligne nouvelle vers Fouest
4 partir de Nanterra — La Défense

La situation davjourd’hui est celle d'un mélange des
trains franciliens et normands de Paris Saint-Lazare

& Mantes-la-jolie:

' ) Paris

(- RERE

La prolongement du RER E & I'ouest permettra de
dissocier kes trains nofmands et franciliens entre Paris
et Manterre — La Défense :

Ws
La Défense RER E

Mous avons vu {chapitre 3.2) que les bescins futurs tant

vers la Nomandie gu'en desserte purement franci-

lienne conduisent & envisager une augmentation forte

du nombre de sillons & offrir. (I a été recherché un sys-

téme de dewx lignes spécialisées:

»la ligne actuelle, pour les trains du RER E, effectuant
de nombreux arréts intermédiaires ;

»la ligne nouvelle, pour les trains sans amét entre
Pariz et Mantes (hormis éventuellement La Défense

et Confluence, voir ci-dessous).

Cela impose la réalisation d'une ligne nouvelle & partir
de Manterre = La Défense, En outre, il faut dans tous les
scénarnios, que des trains directs desservent Mantes-la-
lolie en empruntant la ligne nouvelle et puissent se rac-
corder sur la ligne actuelle avant cette ville.

Cela élimine les options passant trop au lange du Mantois,
sans possibilité satisfaisante de raccordement.

CHAPTRE 3 COMMENT F f 73

» Une ligne nouvelle a la vitesse maximale
de 200 km/h en lle-de-France

De maniére & maximiser la capacité de la ligne nouvelle,
il est nécessaire que tous les trains roulent sensible-
ment a la méme vitesse, ce qui suppose de rapprocher
la vitesse de tous les trains de celle des trains les moins
rapides. Or, parmi les trains sans arrét, il existe des trains
de grande couronne francilienne dont la vitesse sera ay
maximum de 160 kene'h & Fhorizon du projet.

A des horizons ultérieurs, une vitesse de 200 km/h est
envisageable.

Aprés avair werifié que les objectifs de temps globau,
sur Fensemble des parcours, pouvaient étre tenus, il
a été retenu pour la ligne entre Paris et Mantes une vi-
tesse potentiefle de 200 kmy'h, tout en envisageant une
exploitation & 160 km/h dans un premier temps. Ce
choix facilite par ailleurs Finscription environnemeantale
de la ligne (tracé moins contraignant, moins de bruit, I
réduit le codt des ouvrages, et particulidrement des tun-
nels, qui seront nécessairement longs en lle-de-France,

+ La nbcassitéd d'un contournament
de Mantes-la-Jolie

Il a &té virifié que, sans contournement, il serait impos-
sible de faire coedster dans la gare de Mantes-la-jolie tous
les trans avec et sans amét 4 Mantes-la-lolie attendus sur
2 ligre.

Il fasdrait dés lors choisir entre moins de trains margquant
I"arrét pour maintenir l& niveau de desserte normande, ou
Fimverse. C'est pourquoi la définition de [a ligne nouvelle
inclut une section contoumant Mantes-la-jolie, avec des
raccordements permettant au trains desservant cette
localité d'accéder a la gare actuelle.



TS CHAPITRE 2 COMMENT ?

sserte d'une gare d la confluence
io Seine et de I'Dise dons certoins sceénarios

Le travail d'étude et de dialogue avec les collectivités
franciliennes a révélé la volonté de disposer d'une gare
nowvelle dans un secteur compris entre Cergy-Pontoise
et Saint-Germain-en-Laye. La possibilité de desservir ou
non ce secteur est un critére de différenciation entre
les scénanios.

Le secteurde laconfluence entre la Seine etF'Oise estun
des grands enjewx de Fouest francilien. Il comprend au
nord Fagglomération de Cergy-Pontoise, au sud Saint-
Germain-en-Laye et au centre des localités importantes
en termes de population et demplois comme Poissy.

De plus, le projet daménagement structurant du port
miultimaodal (leuveroute/fer) dAchéres v est prévu,

La mobilité au sein de ce pénimétre et la qualité du
raccordement aux réseaux de transport de longue
distance sont essentielles. Une nouvelle gare pourrait
répondre & ces deux objectifs.

» Une gare d’arrét des TAGY « intersecteur »

Seuls les trains qui viennent de Normandie, puis se
dirigent vers Roissy et au-deld pourraient y &tre en
cormespondance directe avec les lignes majeures du
réseay francilien, notamment & RER A vers Cergy.
Cet arrét contribuerait ainsi & la fréquentation de ces
trains et donc 3 leur pérennité,

La condition premiére de la localisation de la gare est sa
capacité & établir une comespondance efficace avec la
branche Cergy du RER A. Les &tudes ont permis de consi-
dérer deux sites possibles: Achéres — Grand-Cormier et
Achéres-ville,

1. LOCALISATION DELA GARE NOUVELLE CONFLUENCE:
SITEACHERES-VILLE

A long terme, le cheminement des TAGY depuis
Confluence vers Roissy sera possible sans restriction
avec la réalisation d'une ligne nouvelle de liaison vers
Roissy & Fouest de Pans. Dans le cas de Grand-Cormier, il
Lera possible, en attendant, de réaliser un raccordement
de la gare vers les voies existantes, puis demprunter la
grande ceinture fret de Paris, en heure creuse.

= DEUX LOCALISATION S SONT POSSIBLES POUR LA GARE DE CONFLUENCE

2. LOCALISATION DE LA GARE NOUVELL E CONFLUENCE:
STE ACHERES— GRAND- CORMIER

Cette option sera sensiblement plus difficile et cod-
teuse dans le cas d'Achéres-ville. |l s"agirait donc plutét
dans ce cas de prendre des mesures conservatoires per-
mettant de réaliser un amrét lorsquune nouvelle ligison
& grande vitesse vers Roissy aura éré réalisée,



» LES DELX SITES DE GARE LNPN PRESENTENT

DES DIFFERENCES IMPORTANTES
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— L es options de possoge en lle-de-France
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Six options de passage ont été étudides entre La Défense et Mantes-la-jolie. Elles se
dstinguent selon deux caractéristiques majeunes:

+ le point de raccordement vers Mantes-la-jolie, avec deux possibifités: rmccordement
sur la ligne Versailles — Plaisir-Grignon — Epone- Mézidres — Mantes, ou raccordement
sur la ligne Paris — Mantes;

» le passage ou non dans la zone de Confluence.

> LES PRINCIPAL ES DIFFERENCES ENTRE LES SCENARIOS

-

SCEMARID COMFLUENCE - LESMUREALT
SCEMARID COMFLUEMCE - CHANTELOUR
SCEMARID CONFLUENCE - POBSY

SCEMARIDMANTES DIRECT SANS DESSERTE DE CONFLUENCE

BEEE N MEEAS VOIES DE LA LIGHE EXISTANTE
LIGMES EXISTANTES




COMMENTF

Scénario
Confluence - Les Mureaux

Ce scénano commence en souterraln dans fa zome
de Nanterre - Lo D&fense, passe dans la Zone de
Confluence ol les deux options de gare nouvelle
sont possdbies ef poursuit en soutemain jusqurd une
émergence d Falr iibre ou dm!t de la ane Panls-
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> L'OFTION DE PASSAGE » L ES TEMPS DE PARCOURS
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Scénario
Confluence — Chanteloup

Ce scénavio commence en souwterraln dans o zone
de Nanterre - La Défense at posse dans la zone de
Confluence ol deux ﬂpuuns ﬂ'E gnr-_l nouvelle ﬂlﬂt
possibles. Puis il pours ;

route: AT, La lig
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» L"OPTION DE PASSAGE » L ES TEMPS DE PARCOURS
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Scénario + L'OPTION DE PASSACE
Confluence — Poissy

» L ES TEMPS DE PARCOURS

Ce scénaro commence en souterrain dans o Zone
de Nanteyre = Lo Défense ef passe dons la zene de
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» LES ENJEUX ENVIRONNEM ENTALIX

Fnd:tpﬂi}_lu
NEFF i Espace natursl THIEFF types 11 atde prolaction
\ Bk e b wansible: Im_:apmut T g, o S G-l ag
S, ™ 4 Bois e Faany-Rallehrise camidre te Fins o,
2o N B N Ny
|- - i - 1 e
N p “YAL-D'OGE | W T
: t?d_'-f.. g b T il
T Laffite

» LES FONCTIONNALITES

Bt A Ptrimitren du peimtion
s i aphages

Sitw irmarit:
Farbt régiaral sde Ry
Mahura 2000 :
Brudesde B oiseon,

da Euamea at da Foemry * ---'.-,""'--. RS
I LN DLV LG ] [T T— | oy
NEEEE HESA & WEGS 05 LA LEAE RCEW N Espxoe natured  Valée de b Harla-

LT, o mushbla: Ve coul eurm b
B = S Rt Perimetrae da Cerrs da h
Ligendss p. B e — s mand ement



Scénario
Mantes direct sans desserte
de Confluence

Ce scénavfo se raccorde wers Manies sur la Ngne
Parls= Mantes existante. Porailéie oux gutoroutes
Al& et A13, ¥ se distingue des trols scénarios pré-

cédents en ne possant pas dans lazone d*Achéres-

ks,

Confluence. Carmnr

WS jUsg the gare.
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= L"OPTION DE PASSAGE

> L ES TEMPS DE PARCOURS
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COMMENT 7

Deux scénarios
étudiés et non privilégiés

Les dewx outres scénarios &tudias présentent des
inconvénients qui ont conduit & ne pas les retenir.
Il g'agit des scénanios qui s& raccordent sur la
ligne Versailles — Plaisir-Grignon — Mantes,

A D LEGENDE DES CARTES DES ENJEUX L
2/ ENVIRONNEMENTAUX R
B oo
Tons frondables
- ﬁlﬂm
B rermdteds proisction

th capta

La ligne Versailles — Plaisir-Grignon — Mantes voit
passer aujourdhui des trains omnibus Paris-—
Montparnasse — Mantes (2 par heure en pointe) qui
desservent la vallée de la Mauldre, ainsi que des
trains de fret. La coexistence de ces trains avec les
trains de la LMPM desservant Mantes-la-Jole (entre 8
et 12 trains selon les hypothéses) aurait des consé
quences importantes:

> Une problématique de capacité du systéme:
les 2 trains omnibus sont beaucoup plus consome-
mateurs de capacité que les trains rapides: ils
occupent, & chaque demi-heure, une « fenétre » de
12 minutes entre 2 trains directs. Les trains directs
devraient s'inscrire dans ke temps restant. Ce n'est
théoriquement pas impossible, mais induit des
contraintes trés fortes sur la construction des
horaires, qui peuvent amener a devoir accepter
des horaires insatisfaisants. En tout état de cause,
il ne serait plus possible d'augmenter & quelgue
terme que ce soit la desserte de la vallée de la
Mauldre,

EADDERSITE ACTIITES ET RABITAT

Tarmain fasam Foijat diena
= R o e

HE  naus xod A Fsneiacnologiou |SEVESD]

] wentaia mica) P i

=] teventars RMEFF type )

» Une problématique de ponctualité: un tel systé-
me engendrerait une interdépendance entre diver-
ses farmilles de trains. Ainsi, un train en retard sur la
LMPH serait susceptible de mettre en retard un train
de la vallée de la Mauldre, qui lui-méme « exporte-
rait » le probléme, soit vers les trains franciliens du
secteur Montpamasse, soit vers les trains du RER E
On retrouverait ici les difficultés que Fon cherche &
traiter en séparant les trains nomands des trains du
RER E, et qui est justemant un des apports impor-
tants de la LNPM entre Paris et Mantes.

Ces contraintes conduisent & ne pas privilégier
CBs SChnNarios.

PATEIM DINE
| IPAP ———+ Wokalamiss
F“1 o —  Aulorsies
i T mutes nationdes
— ———  Limiesdbpriemontis
# Windmdapmiecin o mem  LmiesdelEndbui
o



3.6.2 Les scénarios de desserte de Nanterre - La Défense

La possibilité d'une desserte de Nanterre — La Défense est un éément fort du projet
LNPH. Les études montrent gu'elle est susceptible dintéresser de nombrews woyageurs,
Les fonctionnalités attendues de cette desserte sont les suivantes:

» Permettre une connexdion aved ke futur métro automatique vers Rossy notamiment

» Permettre une connexion avec Fouest francilien par les principales lignes de transport
€11 COMITILN |

» Créer des liaisons directes entre la Mormandie et le péle d'affaires de La Défense ;

» Offrir la potentialité d'un raccordement de La Défense au réseau des lignes &
grande vitesse.

Deux configurations d infrastructure possibles
Les gares de Paris Saint-Lazare et Manterre — La Défense peuvent étre placées « en
fourche = ou « en ligne =

> GARES EN FOURCHE > GARES EN LIGNE

O ..

SENTL AR

MANTERDE
L e

» Dans cetie configuration, des trains wont
3 Parks Saind-Lazave. =t dautres frakes vont
# Wanderme — La Défense

ket un méme train peut dessenirfes deu garmes,
Cmtte douhie desserte peut étre appiquée 3 fous les
trains, ou certains tains pecnvent ne desserdrguune
S ches de e ganes.

CHAPTRE 3 COMMENT 7/ 81

Le choix da la configuration a une conséquence importante pour la dessarte.
Dans I'exemple ci-dessous, la destination 1 a un trafic important qui peut justifier deux
trains par heure, tandis que la destination 2 ne peut justifier gu'un seul train. Dans la
configuration en ligne, on SUppose que tous les rains desservent les dewus gares.

» GARES EN FOURCHE » ARES ENLIGNE

TN TN 1

e DpEEinEEion T - Dastination T

T trajet ./ Feure pour Paris 2 et hmsire poir Paris

T trajet  heure pour Nanterme - La Défenzs 2 eyt heune pour Marteme - La Défanse
= Dapstination 2 = Dstination 2

T trajet # heeune pour Fanks 1 trajet ./ haure pour Paris

Pas daccas direct 3 Manfeme — Ly Défense 1 trajet  heune poar Manterme - L Défense

+ 53 & minutes de temps de parcours pour Pavs

Avec des gares en ligne, la richesse de la desserte est meilleure & nombre de trains
égal (ou on peut obtenir la méme richesse de desserte quen fourche avec moins de
trains) Il est également possible d'offrir un accés i La Défense (et au-deld a Roissy par
Ie métro automatigue) a des villes qui générent des trafics trop faibles pour la eréation
de devux trains distincts.

En revanche, le temps de parcours est supérieur dans ke scénario en ligne si tous les
trains s'armétent i La Défense. Un scénario intenmédiaire peut Cconsister & Ne pas arréter
tous les trains & Nanterre — La Défense dans le scénario en ligne.
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— Lolocdlisation de la gare — L'intérét d'une desserte de La Défens

Dewux localisations sont possibles pour la gare de Nanberre = La Défense: & La Folie et & Fouest de la Grande Arche. La gare nouvelle de La Défense offre une desserte de
Le site de Nanterre-Universitd, initialement envisagé, a &té abandonné suite & la décision de la Socidté du Grand Paris praxmité au centre d'affaires et constitue un leu de
dix N pas e retenic comme lisu d'une station du métro automatique. Une gane & La Folie paut 5"'envisager tant dans [a correspondances de tout premier plan Les simula-
canfiguration en ligne que dansla configuration en fourche. Une gare a louest de [a Grande Arche ne peut s'envisager tions montrant qu'alle captera entre 209 et 23 5% des
que dans une configuration en fourche. voyagaurs en relation avec la Normandie. || faut noter
gue ce chiffre n'intégre pas leffet du projet Grand Paris
Express, qui n'ast pas suffisamment connu A ce jour.

La nouvelle gare constitiera une alternative intéressante
au gares actuelles pour acoéder aux différents berritoines
de Mle-da-France, en particulier de louest francilien

Vvelines [7a) e 66 %
Essomne (a1 ) 2T % FEL S
e of-Mame (7] I0% B2%
Wil fifse [25) I5% B5%
Sehne-5alnt-Denls 23 12% Ed%
Wil ge-Marne [ak ] 2E6% mE
Houts-de-5Sdne (52 TR 20%
Pavls [75] IS% BSE
TOTAL ' - '
b Les simedafions ont &6 rdalisdes sur b base dune offte de transport
franciVenne projente 4 honzon 200 ihors métro Grand Fars Expeess);
¥ Sur e sacteur de La Folis, il 5'agit of'une gere souterralne proche des + Sur fe sectour Ouest Grande Arche, i 5'3gk dune gare sowtermaing fa plus simuistion pourls dessente « en ligne ».
siations de La Folie sur e fifer BER Eef de Mantome-Fréfeciuee sur e RER A. proche possible de Coeur Transpont stations Ly Défense ou RER A, gare
dies trains TransiVen de La Défensel Les confraindes dinsertion induisent
foefbly wne locallzsion inteemdcinine entre fa Foble et Coeur Transpant Entre les deux schémas, les différences sont trés net-

Laqueile ies conoions dTndermndsthd ne sont pas optimasies. .
e PR tes pour les voyageurs en relation avec les Hauts-de-

Seine (92) et les Yvelines (78), en faveur du schiéma en
ligrie, oo qui montre linténét d'augmenter b2 nombre des
arrits  La Défense, mais aussi limpaortance d'une bonne
articulation avec les réseaux existants et projetés,



Ce sont potentiellement 3 200000 voyageurs entre |a
MNormandie et lle-de-France qgui seront intéressés par
la gare nouvelle de La Défense, sait Féquivalent du sur-
croat de trafic attendu du projet entre la Normandie et
[Me-de-France.

— Lesroccordements sur la ligne octuelle vers
Paris Sgint-Lazare

Dans le cas du scénario en fourche, la branche vers Paris
Saint-Lazare se raccorde sur la gne exdstante 3 Mouwest
dier la gare de la Garenne-Colormbes.

Dans le cas du scénario en ligne, & lest de [a gare de
Manterre-La Folie, la ligne poursuit en souterrain et
émerge & citd de la ligne actuelle au niveau de la gare
des Valldes.
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4.1.1 Fonctionnalités et temps de parcours

= LES TEMPS DE PARCOURS ENTRE PAINS ET MANTES- LA- JDLIE

Temps de parcours
Poris - Mantes [min]

+ TSRS PO LA ERITDOHTS S5 SET an Fe-ge-Fance (TS0 Rmshl




%412 Enyironnement

Les tableaux suivants évaluent le niveau de risque
d’'impact environnemental pour chacun des scénarios
normands et en lle-de-France.

Ces niveaux de risque résultent, d’'une part, de la
présence d’enjeux forts ou de la concentration de
sensibilités dans un méme secteur et, d'autre part, de la
possibilité de les éviter. A ce stade, il s'agit de déterminer

si une option de passage est plus favorable qu’une autre
en termes de risque d'impact sur I'environnement.

C’est dans les phases d’étude ultérieures que I'impact
réel sera évalué et les moyens de les éviter (trouver

un tracé qui ne les touche pas), les réduire (concevoir
les ouvrages de maniére a minimiser I'impact : mur
anti-bruit, passages de faune, etc.) ou les compenser
(recréer ailleurs un milieu détruit par le projet) seront

» LES ENJEUX ENVIRONNEMENTALX DES SCENAROS ENTRE PARIS ET MANTES-LA- JOLIE

. — : — Zalif i 2T B
rhEmE : = = . = 0 PSS 0 1 1
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Urbanisot an ::r'rﬂéwi I_:'::' Augmentertt s i =5 rones bities restent nombreuseas, ﬂ:nﬂ spsiaibaak
s=ra pas tujours E;.Iiss.l mbainlpi.l: ' TEvitermnent e sera pas toujours possitile. Féni £ |;|:
il dEII:SZrilurl:w i SEra pas boujours
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agricoles L..;"E & Spricoiss miais recherche de jumelage avec autoroutes pour Bmiter ke risque. e coupure
. RS A the Mespace agricobe.
Mifiew résiduels en 2ane
huma@n urhaniste.
L Mul: site militaire
:E?Er[::idm“ du Queartier GEndral
Equipements | dépét pétrofer Mul: dépét pétralier de Nant=rme oesLages & -
signi ficati fs e Nanterrs), mais Syitermeant possible. Et;rer:éll:-;;m?:r
;a;umlh::llbe: de Manisme, mais
Evitmment possible,
. . Mul, car sections en tunnel ICarri@res-sur-5eine, pac du chiteaw de Mazons-Lafitts, Fort:vallée de la
Patrimoine lle Laborde &t rives de la Seinel. Haute Vaucoulewrs.
Troversées Moyen, & fort ponctuellerment, Maoyen, & fort ponchuelement, H?;Thhrt ¢
de woll e pour les 4 traversées de [ Seine pour les 2 traversées de la Seine o It rsée
= = et celle de ks Mauldre. et celle de la Mauldre. B
Mifiew de la Vaucoulewrs
physique
Alimentation Fort sur les périmétres de protection de captage dalimentation en esu potable, car Mévitement ne sera pas
en eou potable toujours passible. Des précautions particubdres devront Stre prises 3 keur traversés
Mifiew Mul peosuer s fongt de Ssint-Garmain en Laye traversds en tunnel
naturel Moyen & fort pour les autnes espaces boinés.

recherchés. Un risque d'impact fort signifie que des
mesures de réduction, voire de compensation,
importantes seront a prévoir.

De Paris a Mantes-la-Jolie, I'environnement
périurbain réunit une telle concentration d’enjeux que
toutes les options de passage présentent un niveau de
risque d’'impacts plutdt élevé. Toutefois, les tendances
suivantes émergent :

» le niveau de risque d'impact sur le bati se réduit avec
I'éloignement par rapport aux zones les plus densément
urbanisées le long de la Seine, bien que la présence
d’'un maillage de bati épars ne permettra pas un
évitement systématique. Ainsi les scénarios Mantesla-
Jolie direct, puis Confluence - Poissy et Confluence

- Chanteloup offrent de meilleures possibilités
d’évitement et de réduction de I'impact sur le bati ;

> le niveau de risque d’'impact sur les espaces agricoles >
suit le constat inverse ;

> méme si les possibilités d’éviter et réduire les impacts
des franchissements de cours d’eau sont multiples, les
scénarios Confluence - Poissy et Mantes direct, avec

2 franchissements de la Seine au lieu de 4, réduisent

le risque pour le milieu physique ;

» sur le milieu naturel, les risques d’impacts sont similaires
d’'une option a l'autre ;

» le niveau de risque d’impact pour le contournement

de Mantes apparait globalement fort.

Globalement, les scénarios normands présentent
des risques moyens a forts :

» Le scénario A apparait comme le plus favorable,
relativement équivalent au scénario B ;

» Le scénario C présente un niveau de risque d'impact
sensiblement plus fort, notamment lié au franchissement
de l'estuaire de la Seine et au secteur de Rouen.



%].3 Gotts dimvestisement

- Entre Raris et Mentes

Ces colts integrent la gare nouvelle de La Défense pour
une desserte « en ligne ».

lIs incluent la modification du plan de voie de la gare
Saint-Lazare pour pemettre la circulation de trains de
400 m.

» LES COOTS DES SCENARIOS EN TRE PARTS ET AMN TES-LA-JOLIE (EN MLLIAROS I'EURDS - 2010)

Enaro Ena Ena

B antaioup

Entre Paris et le raccordement

wers Montes-lo-jofie .9 3.9 .2 5

Contournement

de Mantes-lg-fofie 0.5 0.5 0.5 0.5

Le scénario Confluence - Les Mureaux est plus
colteux, car il propose une grande longueur de tunnel, et
parce que son positionnement en paralléle de la ligne
existante implique des ouvrages pour la traversée des
zones urbanisées.

Le scénario Confluence - Chanteloup propose le
linéaire de tunnel le plus court.

Le colt pour la desserte de La Défense « en fourche » est
de + 0,1 milliard d’euros.

Les codts figurant dans les trois tableaux précédents
incluent des estimations relatives aux

aménagements des gares.

» Gare nouvelle de Nanterre La Folie « en ligne »
avec 4 voies a quai : 530 millions d’euros

» Gare nouvelle d’Achéres-Grand Cormier ou
Achéres-Ville : 145 millions d’euros

» Gare nouvelle de Rouen Saint-Sever : 250
millions d’euros€

» Gare nouvelle de Louviers - Val-de-Reuil : 35
millions d’euros€

» Allongement des quais a Paris Saint-Lazare :
230 millions d’euros

» Modifications de 18 autres gares existantes :
170 millions d’euros

» Gare nouvelle d’Evreux (scénario B seulement) :
35 millions d’euros

Ces estimations portent sur les systémes
ferroviaires, qui sont plus ou moins complexes
selon les gares et n'incluent pas les batiments
voyageurs.

Les colits des gares qui s’inscriraient dans d’autres
scénarios que ceux chiffrés ici (par exemple la
gare nouvelle de Sotteville, ou une gare en fourche
a Nanterre -La Défense) restent dans les mémes
ordres de grandeurs. Les écarts éventuels

entre les colts des gares sont donc faibles face
aux autres postes de dépenses (linéaires de
tracés, raccordements, desserte multimodale) et
plus globalement aux criteres qui dictent les choix
des scénarios.

4.14 Les trafics de voyageurs
— Quels trafias on situation s réference 2

> LES TRAFICS ENVISAGES BN 2025 SANS LE PROJET
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— Smpact sur les trafics intornes & [ Slpdestrance
(hors RER)

Les trafics captés par les trains directs, sur les relations
entre secteurs de la frange ouest de I'lle de France
(Mantes, Bréval, Rosny-sur-Seine, Bonniéres), d'une part,
et Paris, d'autre part, forment le segment de marché le
plus important en volume.

A I'horizon 2025, les voyageurs gagneront 4 a 5 minutes
sans arrét a Nanterre — La Défense, et une meilleure
accessibilité

si les trains s’arrétent a Nanterre — La Défense.

lls bénéficieront par ailleurs d’une augmentation des
fréquences.

On attend de ce fait 465 000 nouveaux voyageurs,
dont 328 000 sur le seul secteur de Mantes.

— Qudl offer du projet sur les trafics vopagenrs 2

> LES TRAACS DE VOYAGEURS GLOBAUX ENVISAGES EN 202 5 [SANS PROET / AVEC PROJET]
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duse au prajet

~ Smpact sur les trafics internes & | Sede-strance (hors
RER)

Les trafics captés par les trains directs, sur les relations
entre secteurs de la frange ouest de I'lle de France
(Mantes, Bréval, Rosny-sur-Seine, Bonniéres), d'une part,
et Paris, d'autre part, forment le segment de marché le
plus important en volume.

A I'horizon 2025, les voyageurs gagneront 4 a 5 minutes
sans arrét a Nanterre — La Défense, et une meilleure
accessibilité si les trains s’arrétent a Nanterre — La
Défense.

lIs bénéficieront par ailleurs d’'une augmentation des
fréquences.

On attend de ce fait 465 000 nouveaux voyageurs,

dont 328 000 sur le seul secteur de Mantes.



