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1. Cadre de I'étude

1. Cadre de l’étude
1.1 Contexte

Le projet de ligne nouvelle Paris — Normandie est un projet majeur de dévelop-
pement de l'offre sur et entre les territoires de Normandie et la région parisien-
ne. Il est mené selon une démarche de planification stratégique, adoptée par
RFF et ses partenaires sur 'ensemble des nouveaux projets structurants pour le
réseau. Dans cette démarche, le projet d'infrastructure est intimement lié au
projet de service ; il donne une réponse fonctionnellement adaptée et optimisée
a la mise en place d'un concept d'offre défini.

1.2 Objectifs

La précédente étape d'étude a permis de définir les objectifs fonctionnels du
projet, notamment en termes de desserte, de temps de parcours et d’irrigation
du territoire. Cette seconde étape a pour objectif d'identifier trois scénarios
d’infrastructure réalistes et contrastés, permettant de satisfaire les besoins fonc-
tionnels exprimés sur la base des données d’entrée produites au cours de
I'étape précédente. Les scénarios pertinents sont sélectionnés, parmi les nom-
breuses combinaisons d’options de passage établies dans le champ des possi-
bles, par comparaison de leurs performances respectives en regard des objec-
tifs susnommes.

L'étude approfondie des scénarios identifiés, sur la base de la planification d’'un
horaire cadencé coordonné, est présentée dans le rapport A3.

1.3 Champs d'étude
Le champ temporel correspond a I'horizon de mise en service du projet.

Le champ géographiqgue comprend I'ensemble des territoires traversés par le
projet de ligne nouvelle ainsi que les principaux nceuds ferroviaires existants.

Le champ fonctionnel est constitué des problématiques de vitesses de concep-
tion de la ligne nouvelle et de détermination des temps de parcours sur les prin-
cipales relations ferroviaires du champ géographique.

Lors des deux premiéres phases de la présente étape, I'analyse dissocie les
problématiques liées au territoire entre Paris et Mantes-la-Jolie de celles concer-
nant la Normandie. En effet, les questions relatives aux options de passage de
la ligne nouvelle en Normandie et en lle-de-France peuvent étre traitées de ma-
niére indépendante. Cette indépendance n’est aucunement pénalisante pour la
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1. Cadre de I'étude

réflexion systémique. En effet, elle s’appuie sur des éléments de contexte parti-
culiers :

— Quelles que soient les options de passage imaginées en Normandie d'une
part, et en lle-de-France d’autre part, celles-ci se raboutent au niveau d’un
point pivot singulier. Ce pivot se situe a I'ouest de Mantes-la-Jolie, aussi bien
en cas de réalisation d’'un contournement de cette gare que dans le cas
contraire.

— La nécessité de réalisation d’un tel contournement est un résultat de I'étude
d’horaire et n’est pas de nature & modifier les couloirs de passage en lle-de-
France ni en Normandie. Ce contournement se connecte directement sur
lesdits couloirs, en fonction des options étudiées sur chaque secteur.

— Pour une option de passage donnée en Normandie, le choix d’'une option de
passage en lle-de-France n'impacte fonctionnellement, d’un point de vue fer-
roviaire, que les temps de parcours liant Paris aux villes normandes. II
n'influe pas sur I'ordonnancement des sillons et donc I'organisation de l'offre
et sa capacité a satisfaire les objectifs de desserte, dées lors que ce choix ne
modifie pas le temps de parcours relatif de part et d’autre de Mantes-la-Jolie
pour Iles trains qui desservent cette gare et ceux empruntant le contourne-
ment".

— Les problématiques d’optimisation du systeme normand, analysées dans le
présent rapport, ne sont pas affectées par ces temps de parcours vers Paris.
Cette optimisation est en effet déterminée par les temps de parcours de base
entre les nceuds du réseau normand (Rouen, Le Havre, Caen, Evreux).

L'optimum global issu de la réflexion correspond donc bien aux deux optima
locaux en Normandie d’une part et en lle-de-France d’autre part. Les questions
de temps de parcours vers Paris, de codt du projet ou d'impact environnemental
résultent globalement d’'une addition des résultats et contraintes des deux sous-
systemes.

Afin de séparer les trafics sans arrét entre Paris et Mantes-la-Jolie des trafics du
RER E, il doit étre possible dans tous les scénarios pour des trains directs des-

Le cas particulier d’'une ligne nouvelle permettant un accés a Mantes-la-Jolie par le biais d’un raccordement
au réseau existant dans la vallée de la Mauldre fait exception a ce principe. En effet, ce dernier, conduisant a
un différentiel de temps de parcours différent entre les trains transitant par Mantes et ceux empruntant le
contournement par rapport aux autres options de passage, peut impliquer des différences structurelles dans
I'organisation de I'offre qui ne rendent pas indépendants les choix réalisés de part et d’autre de Mantes-la-
Jolie par rapport a la satisfaction ultérieure des exigences de structure des dessertes. Toutefois, ces diffé-
rences n’'étant pas de nature a influencer les temps de parcours des trains reliant I'lle-de-France a la Nor-
mandie considérés dans ce rapport, cette particularité fonctionnelle sera essentiellement étudiée dans le
rapport A3.
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1. Cadre de I'étude

servant Mantes-la-Jolie d’'emprunter la ligne nouvelle et de rejoindre la ligne
actuelle avant cette ville. Cela impose dans tous les cas de passer a proximité
de Mantes-la-Jolie.
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2. Méthodologie

2. Méthodologie
2.1  Approche de la problématique

La démarche choisie pour la définition des scénarios d'infrastructure a considéré
au départ un périmétre de solutions trés élargi balayant 'ensemble des champs
géographigue et fonctionnel décrits au paragraphe 1.3. A l'issue du processus
de définition et d’analyse des variables de passage, elle permet de concentrer le
travail de définition de l'infrastructure autour d’'un nombre réduit de grandes so-
lutions.

Une telle démarche est en effet garante de l'identification objective des scéna-
rios les plus pertinents pour la desserte du territoire, en s’affranchissant dans un
premier temps d’éventuelles contraintes environnementales. Elle permet ainsi
d’éviter des prérequis trop intuitifs.

La présente étude correspond donc a un travail de sélection et
d’approfondissement, pour lequel une approche déterministe est adoptée. Le
champ continu de solutions possibles est approché par la définition et
I'évaluation d’'un ensemble discret de scénarios (grandes familles d’options de
passage), constitué par des combinaisons d’options (solutions locales) définies
sur chacune des variables de passage constituant les champs géographique et
fonctionnel de I'étude. Une sélection est opérée et les scénarios retenus sont
analysés plus en détail pour déceler les niveaux d'influence des composants du
systeme ferroviaire et en optimiser les exigences fonctionnelles.

2.2 Etudes préalables

On rappelle que la définition d'objectifs de service mesurables et pouvant définir
les critéres d'évaluation de I'ensemble des scénarios étudiés est une étape pré-
alable a celle décrite dans le présent document.

Dans le cas présent, le cahier des fonctionnalités recueillant et synthétisant les
objectifs fonctionnels du projet fournit 'ensemble des données nécessaires a la
conduite de la démarche présentée ci-apres.

2.3 Démarche générale

La Figure 1 présente la démarche de cette étape de I'étude, constituée de trois

grandes phases. Les paragraphes suivants illustrent la méthodologie de chacu-
ne de ces phases.
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2. Méthodologie

Objectifs

Champs d'étude fonctionnels

h 4

Variables et .| Définition des
options de passage "|  combinaisons

v

Evaluation des
combinaisons

A

Capacité disponible/ Arar A
Législation Scénarios d’étude

v )
Temps de parcours
et optimisation

A A

Vitesses de ligne

v

A

v

Suite des études

|

Figure 1 Démarche de I'étude

2.4 Phase 1 :identification des variables et options de passage

Lors de cette premiére phase, une réflexion est menée dans le but de définir les
principales « variables » géographiques et fonctionnelles, c'est-a-dire les unités
géographiques ou parameétres fonctionnels présentant plusieurs solutions, dont
le choix pourra impacter les performances des scénarios construits. Chacune de
ces solutions est alors appelée « option ». La combinaison d’'une option de cha-
que variable permet alors la construction d’'une variante compléte de ligne nou-
velle (zone de passage), aussi appelée « scénario ».

Le choix des variables est effectué selon un critére d’exhaustivité selon les

composantes du champ d'étude. Il existe ainsi des variables géographiques
(chaque option y est une solution de zone de passage locale) et des variables
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2. Méthodologie

fonctionnelles (chaque option y est une valeur spécifique du parameétre considé-
ré).

Le nombre de combinaisons résultantes s’accroit exponentiellement selon le
nombre de variables de zone de passage, et linéairement selon le nombre
d’options sur chaque variable. Il est par conséquent nécessaire de limiter la dé-
finition de ces variables et options aux plus caractéristiques, c'est-a-dire ayant
suffisamment d’influence sur le projet, afin de pouvoir observer des différences
sensibles sur les performances des scénarios qu’elles composent. En particu-
lier, les zones de passage proposées au cours de cette phase ne sont pas en-
tierement figées ; de nombreuses marges d’ajustement pour la définition des
scénarios d'infrastructure seront encore disponibles par la suite.

2.5 Phase 2 : étude des combinaisons et sélection des scénarios

Lors de la deuxieme phase, les scénarios issus de la combinaison des options
de passage sont évalués selon des criteres spécifiques liés au niveau de per-
formance visé sur les temps de parcours entre les péles principaux du projet.
Préalablement a cette analyse, les scénarios basés sur des combinaisons
d’options incompatibles entre elles sont éliminés.

Les temps de parcours nécessaires pour I'évaluation des scénarios sont calcu-
lés selon des modéles simplifiés, permettant d’estimer des valeurs approximati-
ves et ainsi d’effectuer un classement relatif des variantes. A l'issue de cette
analyse, les scénarios globalement les moins performants, eu égards aux objec-
tifs de temps de parcours, sont éliminés. Au final, il a été possible de retenir trois
scénarios contrastés choisis parmi ceux restants pour la suite des études, qui
suffisent & étre suffisamment représentatifs des possibilités réalistes offertes. lls
seront ensuite analysés et adaptés selon les résultats des études d’insertion
menées par ailleurs.

2.6 Phase 3 : temps de parcours et optimisation du systeme
2.6.1 Rappel méthodologique

La démarche de planification stratégique implique une mise en relation fonda-
mentale entre la définition du projet d’infrastructure et du concept de service
escompté. Cela suppose que, des les premieres phases d'étude, une approche
systémique soit adoptée pour le projet : le domaine d’étude comprend ainsi les
principales composantes du systeéme ferroviaire, ainsi que I'ensemble de leurs
interactions.
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2. Méthodologie

Concrétement, les caractéristiques de I'offre, aussi bien du point de vue de la
desserte (nature des relations, correspondances) que des temps de parcours ou
de la qualité de service attendue, sont impactées par les choix opérés dans la
définition des fonctionnalités de l'infrastructure, ainsi que des performances et
caractéristigues du matériel roulant choisi.

Chaque composant est en interaction avec les deux autres. La recherche de
solutions pouvant satisfaire les objectifs de service passe nécessairement par la
définition du meilleur équilibre entre les investissements dans le domaine de
linfrastructure et dans celui du matériel roulant. Ce travail itératif caractérise en
particulier le calcul des temps de parcours, qui alimente par la suite I'étude des
concepts d'offre. Ces temps de parcours sont déterminants autant en tant
gu’'objectifs explicitement formulés (notamment pour les relations entre Paris et
les villes normandes) que pour permettre I'organisation des correspondances
dans les noeuds du réseau (cela concerne avant tout la relation Rouen — Caen).

Offre

Infrastructure Matériel
roulant
Figure 2 Les trois principaux composants du systeme ferroviaire

2.6.2 Application a la présente étude

L'étude des fonctionnalités des scénarios retenus est approfondie lors de la
troisieme phase. Celle-ci recoupe :

— le test de différentes configurations d’'aménagements d’infrastructure sur
ligne classique et sur ligne nouvelle,

— le test de différentes configurations de matériel roulant représentant les al-
ternatives offertes par le marché, a priori pertinentes dans le cadre du projet
de ligne nouvelle,
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2. Méthodologie

— les calculs de temps de parcours pour ces différentes configurations, par un
modeéle de calcul dynamique, fournissant un niveau de précision élevé?,

— une évaluation sur la base de critéres de temps de parcours bruts, indices de
performance pour les principales relations, ainsi que de temps-systemes,
c’est-a-dire favorisant la structuration de I'horaire selon un principe de noeuds
de correspondance.

Cette phase permet donc de consolider les résultats obtenus précédemment, de
fournir des éléments de réflexion globale sur les performances d’intégration en
réseau de la nouvelle infrastructure, ainsi que de définir concrétement les be-
soins en infrastructure et les exigences liées au matériel roulant.

2 Le module de calcul de marche du logiciel de planification Viriato est utilisé pour cette opération.
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3. Phase 1 : identification des variables et options de passage

3. Phase 1 : identification des variables et options de passage
3.1 Invariants

Plusieurs aspects peuvent étre considérés comme indépendants de la démar-
che d’identification des scénarios d’'étude. lls seront donc fixés comme inva-
riants, a minima durant les deux premiéres phases d’étude.

Ces points sont les suivants :

— Comme indiqué au 81.3, la problématique des options de passage en Nor-
mandie et en lle-de-France est traitée de maniére indépendante. Un point de
passage (ou « pivot ») invariant a été défini a 'ouest de Mantes-la-Jolie, au
droit de l'intersection avec la ligne classiqgue Mantes-la-Jolie — Caen.

— Les scénarios traités dans ce document se construisent selon un principe de
réalisation d’'une ligne nouvelle en Y, avec une branche dédiée a la desserte
de l'agglomération de Rouen d’une part et une autre dédiée a la desserte
des territoires bas-normands d’autre part. Selon les scénarios, la desserte du
Havre est assurée par I'une ou l'autre des branches. Ce principe découle na-
turellement du positionnement sur le territoire des principaux poles a desser-
vir, et en particulier du triangle formé par les agglomérations de Le Havre,
Rouen et Caen pour lesquels une desserte en série ne satisferait pas les ob-
jectifs de temps de parcours, en particulier pour Caen. Le point de bifurcation
entre les deux branches est quant a lui une variable d’'option de passage.

— Hors une gare nouvelle d’agglomération pour Rouen, le principe de réalisa-
tion de gares nouvelles sur le territoire normand est réduit aux gares de Lou-
viers et d’Evreux. Aucune autre gare nouvelle n'a été étudiée au cours de
cette étape, considérant que sa prise en compte serait difficilement valorisa-
ble lors des évaluations, et qu'aucune demande particuliére n’en a été formu-
Iée dans le cahier des fonctionnalités.

— De méme, le principe de réalisation de gares nouvelles sur le territoire franci-
lien est réduit aux deux gares de Nanterre La Défense et de Confluence.

Sur la base des invariants décrits ci-dessus, une série de variables géographi-
ques et de variables fonctionnelles est identifiée. Chacune d’elles traite d’'une
problématique particuliére découlant des enjeux principaux du projet et propose
différentes options possibles. Ces options de passage sont décrites de maniére
relativement précise afin de justifier les différences fonctionnelles repérées lors
de 'analyse des combinaisons, en particulier sur les calculs de temps de par-
cours. Ces couloirs sont cependant hypothétiques et ne sont pas figés ; ils pour-
ront étre redéfinis lors des études d’insertion et de tracé sans compromettre les
résultats de la présente étude, tant que les nouveaux tracés imaginés bénéfi-
cient de fonctionnalités et performances comparables a celles présentées ici.
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3. Phase 1 : identification des variables et options de passage

10

3.2 Variables géographiques pour la couverture du territoire

Avertissement important : tous les points remarquables cités précisément
dans la suite du texte (PK ferroviaires, communes,...) ne sont que des hypothe-
ses permettant de réaliser des calculs précis de temps de parcours. Elles ne
préjugent en rien des zones de passage qui seront proposées dans le cadre des
études du rapport B2 prenant en compte les enjeux environnementaux. Cepen-
dant, les temps de parcours résultant de ces hypothéses resteront bien des
fonctionnalités requises pour chacun des scénarios, utilisées en particulier dans
le rapport A3 et sous-tendant les résultats qui y seront détaillés.

3.2.1 Positionnement du Y

Le point de débranchement entre le tronc commun depuis Paris et les lignes en
direction de Rouen ou de Caen représente I'une des variables fondamentales.
Le choix de ce positionnement a des conséquences sur le linéaire total de ligne
nouvelle, tout comme sur les temps de parcours entre les noeuds situés dans le
triangle Paris — Rouen — Caen. Cette variable agit donc sur deux des types de
fonctionnalités parmi les plus importants (performance et service).

Les cing options prises en compte sont les suivantes :

— Positionnement Y. Elbeuf : couloir de passage du tronc commun suivant
l'autoroute A13 et débranchement de la ligne nouvelle vers les territoires
bas-normands a l'intérieur de I'agglomération rouennaise ;

— Positionnement Y. Louviers : couloir de passage du tronc commun suivant
l'autoroute A13 et débranchement dans le secteur de Louviers-Incarville ;

— Positionnement Y. Gaillon-Ouest : couloir de passage du tronc commun et de
la branche vers Rouen suivant I'autoroute A13 et débranchement dans le
secteur a I'ouest de Gaillon ;

— Positionnement Y. Evreux-Est : couloir de passage du tronc commun et de la
branche vers Rouen a l'ouest de la vallée de I'Eure et débranchement dans
le secteur a I'est d’Evreux ;

— Positionnement Mantes-Ouest : couloir de passage du tronc commun et de la
branche vers Rouen suivant I'autoroute A13 et débranchement dans le sec-
teur a 'ouest de Mantes.
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Figure 3

Rouen
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Variable géographique de tracé : positionnement du Y

Ces différentes options se distribuent au final de maniére homogeéne sur le terri-
toire. Elles sont incluses dans I'analyse dans le but de déceler la relation exis-
tant entre le positionnement approximatif du Y et les fonctionnalités identifiées.

3.2.2 Options de passage en Basse-Normandie

La présence de plusieurs sections de ligne classique autorisant une circulation a
une vitesse de 200 km/h entre Mantes-la-Jolie et Caen interroge la nécessité de
disposer en Basse-Normandie d’'une branche de ligne nouvelle compléte jusqu’a
Caen. Un raccordement plus a I'est de la ligne nouvelle sur le réseau existant
permettrait en effet de profiter des sections existantes a 200 km/h pour réduire
le linéaire a construire sur les axes les moins chargés ne présentant a priori

aucun impératif capacitaire.

Pour cette raison, trois options de raccordement sur la ligne classique Mantes-
la-Jolie — Caen fonctionnellement contrastées sont prises en compte :

— Raccordement a I'est de Caen : fin de la ligne nouvelle et raccordement a la
ligne classique a environ 5 km a I'est de la gare de Caen (PK 234) ;

— Raccordement a I'est de Lisieux : fin de la ligne nouvelle et raccordement a
la ligne classique a environ 5 km ¢ I'est de la gare de Lisieux (PK 185) ;

— Raccordement a I'est de Bernay : fin de la ligne nouvelle et raccordement a
la ligne classique a environ 6.5 km a l'est de la gare de Bernay (PK 152.5).
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() wc Bernay Rac
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O \/
Evreux Rac
Fvreux
Figure 4 Variable géographique de tracé : tracé en Basse-Normandie

3.2.3 Options de passage en Haute-Normandie

Concernant la liaison par ligne nouvelle entre Rouen et Le Havre, trois options
sont prises en compte. L'une d’elles privilégie une traversée de la Seine au sein
de I'agglomération rouennaise, tandis que les autres proposent une traversée
plus en aval.

On décrit les trois options comme suit :

— Option de passage au nord de la Seine : couloir de passage jumelé a
l'autoroute A150, permettant un raccordement intermédiaire sur la ligne clas-
sique avant la gare d'Yvetot et une fin de la ligne nouvelle a 6 km environ a
I'est d’Harfleur (PK 217.4) — la configuration du raccordement sud en direc-
tion de Rouen dépend de I'option choisie pour la traversée de Rouen (voir §
3.3.1).

— Option de passage au sud de la Seine, Vallée de la Risle : option de passage
située au sud de I'agglomération rouennaise et restant en grande partie sur
la rive gauche de la Seine, caractérisée par :

— une origine (raccordement au trongon de ligne nouvelle Mantes-la-Jolie —
Rouen) et un développement du couloir de passage dépendant de I'option
choisie pour le positionnement du débranchement vers Caen (§ 3.2.1),

— un passage par Pont-Audemer et par la vallée de la Risle, nonobstant les
considérations d'insertion environnementales,

— une traversée sous l'estuaire de la Seine,
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— une fin de ligne nouvelle (raccordement a la ligne classique) a hauteur du
triage de Soquence.

— Option de passage au sud de la Seine, Vallée de Honfleur : option de passa-
ge située au sud de I'agglomération rouennaise et restant en grande partie
sur la rive gauche de la Seine, caractérisée par :

— une origine (raccordement au trongon de ligne nouvelle Mantes — Rouen)
et un développement du couloir de passage dépendant de I'option choisie
pour le positionnement du débranchement vers Caen (8§ 3.2.1),

— un passage par Pont-Audemer, Beuzeville et la vallée de la Morelle, no-
nobstant les considérations d’insertion environnementales,

— une traversée sous-fluviale de la Seine prés du Pont de Normandie,

— une fin de la ligne nouvelle (raccordement a la ligne classique) a hauteur
du triage de Soquence.

On notera que seules les deux derniéres options offrent une mutualisation par-
tielle des fonctions de desserte des pbles du Havre et de Caen ; la premiére les
dédouble totalement avec un linéaire de ligne nouvelle a priori plus conséquent.

Par ailleurs, ces différences fonctionnelles dans la gestion des flux impliquent
des avantages spécifiques a chaque option de passage :

— Une traversée de la Seine a Rouen permettrait a la ligne nouvelle de servir
I'ensemble des dessertes en direction du Havre, si des raccordements a la
ligne classique spécifiques sont créés. Qu'il s'agisse de missions sans arrét
jusgu’au Havre ou de missions desservant Yvetot et Bréauté-Beuzeville,
chacune peut ainsi bénéficier de réductions de temps de parcours.

— Une traversée de la Seine plus en aval permettrait de planifier des missions
Paris — Le Havre directes sans passage dans I'agglomération rouennaise.
Ces solutions minimisent ainsi les temps de parcours entre ces deux villes et
permettent d’envisager un nouvel accés au port du Havre, le rendant moins
dépendant de la disponibilité d'un itinéraire unique. Elle offre enfin un acces
ferroviaire performant aux installations portuaires établies en rive gauche de
la Seine, aujourd’hui mal desservies.
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Le Havre

Le HHK \O

. O Rouen
Graville Rac
Pont-Audemer

Beuzeville O
Glos-Montfort
Figure 5 Variable géographique de tracé : tracé en Haute-Normandie

3.2.4 Options de passage en lle-de-France

Le choix d’options de passage en lle-de-France est bien davantage sous-tendu
par des problématiques techniques (insertion et jumelage aux infrastructures
existantes) que fonctionnelles. Ces dernieéres sont au nombre de trois :

— ATlextrémité Ouest, la traversée de I'agglomération de Mantes-la-Jolie dont
la desserte et/ou le contournement dépend de I'option de passage; ce point
est traité au § 3.3.2;

— ATlextrémité Est : la desserte du secteur de Nanterre / La Défense, possible
selon deux grandes configurations présentées au § 3.4.3.

— L’existence d’'une gare dans le secteur de Confluence : une telle gare est
naturellement conditionnée par I'option de passage considérée (elle doit pas-
ser par le secteur de Confluence) mais également par des considérations
capacitaires, puisque le nombre de sillons sur la ligne nouvelle doit permettre
I'arrét effectif de certains trains dans cette gare. Cependant, son existence
ne modifie pas les temps de parcours des trains qui ne s’y arrétent pas, et
qui sont considérés dans I'analyse menée dans le présent rapport.

La recherche des options de passage du point de vue technique a été menée
dans le cadre des études techniques et six options de passage en lle-de-France
sont ainsi présentées dans le rapport B2 « Présentation des options de passa-
ge, des infrastructures de la ligne nouvelle et du matériel roulant ».

En outre, pour le besoin des évaluations de temps de parcours globaux liant
Paris, la présente étude se fondera par la suite sur une hypothése moyenne
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(voire pessimiste) de temps de parcours entre Paris et Mantes-la-Jolie, issue
des premiers travaux des études techniques sur le sous-systéme lle-de-France.
L'adaptation de ces résultats a n'importe laquelle des options de passage franci-
lienne est bien entendu possible et immédiate, et n’en modifie pas les conclu-
sions.

3.3 Variables géographiques pour le traitement des problématiques locales
3.3.1 Traversée de I'agglomération de Rouen

La problématique de la traversée de I'agglomération rouennaise est intrinse-
guement liée a la réalisation d’une nouvelle gare & Rouen, appelée « gare
d’agglomération ». Etant données les contraintes du bati autour de la gare histo-
rique de Rouen-Rive-Droite, une nouvelle gare est en effet indispensable a la
gestion du volume de trafic prévu a I'horizon de la mise en service de la ligne
nouvelle.

Les fonctionnalités offertes dans le nceud de Rouen, en particulier pour les cir-
culations en direction du Havre, dépendent principalement du positionnement
géographique de cette gare.

On suppose que la traversée de Rouen pour les sillons & destination d'Yvetot et
Le Havre peut ainsi s'effectuer :

— par la ligne existante, via la gare de Rouen-Rive-Droite, avec la réalisation de
la gare d’agglomération sur le site de Sotteville ;

— par la réalisation d’un trongon de ligne nouvelle franchissant la Seine en sou-
terrain dans le secteur du Pont Gustave Flaubert ou du port, permettant la
réalisation de la nouvelle gare sur le site de St-Sever en rive gauche.
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Pavilly Rac
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Figure 6 Variable géographique locale : traversée de I'agglomération de Rouen

En d’'autres termes, la réalisation d’'une nouvelle traversée (sous-fluviale) de la
Seine dans 'agglomération de Rouen n’est pas considérée comme un invariant
pour les scénarios intégrant une option de passage au nord de la Seine en Hau-
te-Normandie (voir § 3.2.3). La solution de positionnement de la nouvelle gare
sur le site de Sotteville permet d’envisager une ligne nouvelle entre Rouen et Le
Havre se raccordant a la ligne classique en rive droite de la Seine. Pour les be-
soins des évaluations de temps de parcours, le raccordement de la ligne nouvel-
le a dans ce cas été supposé aux environs de Pavilly. Les études techniques
menées ultérieurement ont cependant permis d’identifier une solution au niveau
de Malaunay-le-Houlme.

3.3.2 Traversée de I'agglomération de Mantes-la-Jolie

La question des options de passage de la ligne nouvelle en région lle-de-France
est traitée dans une étape particuliere de la démarche d’étude. Le passage dans
le secteur de Mantes-la-Jolie est cependant étudié ici, puisqu’il offre un premier
éclairage sur les questions de I'impact des différentes options sur les temps de
parcours globaux.

Trois options sont ici prises en compte :

— Passage par Mantes-la-Jolie : option de passage de la ligne nouvelle jusqu’a
Aubergenville ou Ep6ne, puis passage par la gare existante de Mantes-la-
Jolie ;
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— Shunt de Mantes-la-Jolie : option de passage de la ligne nouvelle par Auber-
genville ou Epbne avec raccordement intermédiaire a la ligne existante, pro-
longement par un shunt entre Epéne et 'ouest de Mantes-la-Jolie, réalisé au
sud de I'agglomération de Mantes-la-Jolie ;

— Option de passage sud : option de passage de la ligne nouvelle plus au sud
avec raccordement intermédiaire & la ligne classique de la vallée de la Maul-
dre, puis prolongement en direction de I'ouest de Mantes-la-Jolie.

Mantes-la-Jolie

Epbne )
/—“ O Paris-St-Lazare
_/ /

O—— " BezonRac
Maule

Figure 7 Variable géographique locale : traversée de I'agglomération de Mantes

3.4 Variables fonctionnelles
3.4.1 Vitesses de ligne

Sur la section nouvelle Paris — Mantes-la-Jolie, une vitesse-plafond de 160 km/h
a été prise en compte pour tous les scénarios. Ce parameétre ne constitue donc
pas une variable dans le cadre de cette étude (voir aussi § 5.1.1 et 5.1.3).

L'analyse est en revanche menée selon trois options de vitesse-plafond généra-
lisée sur la ligne nouvelle au-dela de cette section :

— une vitesse de 200 km/h,
— une vitesse de 250 km/h,

— une vitesse de 300 km/h.
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3.4.2 Desserte d’Evreux

Le positionnement de la ville d’Evreux dans le triangle Paris — Rouen — Caen
oblige a considérer sa desserte comme un point particulier de I'étude. Selon les
options choisies précédemment, il est en effet possible ou non de proposer une
gare nouvelle, complémentaire de la desserte de la gare centrale. Les deux
options possibles pour la desserte d’Evreux seront ainsi :

— desserte par la gare centre,

— desserte par une gare nouvelle.

Evreux GN3
o

-—/

-

(o]
Evreux GN4
o

Evreux GN5

/ Evreux Rac

Evreux

Figure 8 Variable fonctionnelle : desserte d’Evreux
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3.4.3 Desserte du secteur Nanterre / La Défense

La desserte de la gare de Nanterre La Défense peut &tre imaginée soit en
«fourche» (les trains desservent soit Paris Saint Lazare ou La Défense, cette
derniére étant alors considérée comme une gare terminus), soit en « ligne » (les
trains desservent successivement les deux gares, la gare de La Défense étant

alors une gare exclusivement traversante). __ - Commentaire [mdu1] : lllus-
trer ces propos par des sché-
mas explicatifs, par exemple

VERNON VERNON ceux présentés par RFF en
-0 \ \ _O—\_Q COPIL et COTER
LA DEFENSE St-LAZARE LA DEFENSE St-LAZARE
L'accés a La Défense et & St-Lazare L'accés a La Défense et a St-Lazare
nécessite la circulation de deux trains. peut étre assuré par le méme train.
Figure 9 Représentation schématique des variantes de desserte du secteur Nanterre / La Défense

Les analyses de temps de parcours menées dans le présent rapport s’appuient
sur le premier cas. Naturellement, les temps de parcours vers Paris-Saint-
Lazare se trouvent allongés dans le second cas du simple fait de I'arrét supplé-
mentaire. Cependant, du fait de la diffusion différente des flux au sein de
'agglomération parisienne qui en résulte, les temps de parcours des deux confi-
gurations ne peuvent étre directement comparés. En revanche, le positionne-
ment relatif des temps de parcours vers Rouen, Le Havre ou Caen résultant des
différentes configurations analysées en Normandie n’est pas modifié par le
choix de 'un ou de l'autre de ces configurations en lle-de-France. Ainsi, seule la
configuration en « fourche », pour laquelle les temps de parcours vers Paris
sont plus aisés a évaluer, est analysée dans ce rapport. Les deux configurations
et leurs impacts en termes de capacité et de structure de I'horaire seront cepen-
dant approfondies dans la suite de I'étude (rapport A3).
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4. Phase 2 : étude des combinatoires et sélection des scénarios
4.1 Combinatoires retenues

En Normandie, le nombre des scénarios résultant de I'ensemble des combinai-
sons possibles des variantes décrites ci-avant s'éléve a 540. Parmi eux, une
partie est éliminée avant I'évaluation, se basant sur des options clairement in-
compatibles entre elles. Les trois incompatibilités de principe identifiées sont les
suivantes :

— Un positionnement nord (Elbeuf) de la bifurcation entre les deux branches de
la ligne nouvelle ne peut conduire & un raccordement de la branche bas-
normande a I'est (Bernay), le linéaire étant alors trop important pour une per-
formance entiérement défavorable & Caen.

— Un positionnement trop au nord (Elbeuf, Louviers) de la bifurcation entre les
deux branches de la ligne nouvelle ne permet pas la desserte d’Evreux par
une gare nouvelle, cette derniére impliquant nécessairement que la branche
normande passe a proximité de la préfecture de I'Eure (cf. invariant relatif au
positionnement des gares nouvelles, paragraphe 3.1).

— Un positionnement trop au sud (Mantes-ouest, Evreux-est, Gaillon-ouest) de
la bifurcation entre les deux branches de la ligne nouvelle est incompatible
avec la réalisation d’'une portion de ligne nouvelle vers Le Havre au sud de la
Seine.

L'application de ces trois incompatibilités réduit le nombre de scénarios a éva-
luer a 162. La figure ci-dessous illustre I'arbre des combinatoires retenues.

Scénarios de base Variantes BN Variantes HN Passage Rouen Evreux Passage Mantes

Ligne Nouvelle

Bal 'y Eipeuf

Caen
Racc Ouest

Passage Sud Seine
Vallée de la Risle

Passage Gare
Mantes-la-Jolie

Evreux
Gare Nouvelle

Lisieux
Racc Centre

Ligne Nouvelle
Y Gaillon-O

Passage

Bas Shunt Sud

Evreux
Gare Centre

Passage
LN Maule

Ligne Nouvelle
Y Evreux-E

Bernay

' Passage Nord Seine
Bad Racc Est 11 yvetot

Ligne Nouvelle

Bas Y Mantes-O

Figure 10 Arbre des combinatoires retenues pour la partie normande

On rappelle que I'ensemble des combinaisons ainsi créé en Normandie se ter-
mine en lle-de-France au niveau du point pivot sur lequel peut se rabouter
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n'importe quel scénario de passage vers Paris. Le choix du passage a Mantes-
la-Jolie impacte uniquement la position exacte de ce pivot (& Mantes-la-Jolie ou
plus au sud), chacune des positions étant compatible avec les scénarios sur
Paris — Mantes-la-Jolie.

Pour la partie francilienne, les éléments fonctionnels a combiner sont :
— La desserte de La Défense en ligne ou en fourche ;

— La desserte de Confluence ou non.

La desserte de Confluence n’étant possible, pour des raisons de capacité, que

dans le cas d’une configuration en ligne, ces élements donnent 3 combinaisons
en lle-de-France, que nous considérerons comme des variantes des scénarios

normands :

— Base : desserte de La Défense en fourche, pas de desserte de Confluence
— Variante 1 : desserte de La Défense en ligne et desserte de Confluence

— Variante 2 : desserte de La Défense en ligne sans desserte de Confluence.

4.2 Critéres d’évaluation

L'évaluation des scénarios est effectuée sur la base du critere du temps de par-
cours direct entre les quatre villes principales des territoires desservis par le
projet de ligne nouvelle.

Les relations prises en compte, pour lesquelles un objectif de performance lié au
temps de parcours a été défini, sont les suivantes :

— Paris — Rouen : 45 min,

— Paris — Le Havre (sans passage ni arrét a Rouen) : 1 h 15,

— Paris — Rouen — Le Havre (avec passage et arrét a Rouen) : 1 h 15,

— Paris—Caen:1h15,

— Paris — Evreux (vers gare nouvelle ou centrale selon le scénario) : < 45 min,
— Rouen - Le Havre : 25 min (objectif cohérent pour la structure réseau),

— Rouen — Caen : 45 min (objectif cohérent pour la structure réseau).
Il est également pris en compte les relations suivantes, pour lesquelles un ob-

jectif de temps de parcours lié uniquement a la structuration de nceuds de cor-
respondance (dit « temps-systéme ») est considéré :
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— Caen - Le Havre,
— Rouen — Evreux (gare centrale),

— Caen — Evreux (gare centrale).

Le temps de parcours recherché doit alors étre Iégérement inférieur & un multi-
ple d’'une demi-heure, idéalement dans l'intervalle [ 30 *x - 15; 30 *x - 10 ]
minutes (avec x entier strictement positif), quelle que soit sa valeur effective. En
effet, les temps de parcours respectant cet intervalle assurent la bonne intégra-
tion des sillons dans les nceuds de correspondance de part et d’autre : un temps
inférieur allongera ces correspondances (arrivée longtemps avant les autres
trains ou départ longtemps aprés les autres trains), un temps supérieur les ren-
dra critiques (arrivée tardive et/ou départ précoce) et conduira de surcroit a ne
pas pouvoir assurer une rotation optimale du matériel (temps insuffisant entre
arrivée et départ suivant en sens contraire)®.

Temps de parcours optimaux Roulement optimisé du matériel
1:45 a 1:50

Hoo 45250 min
o/
-
Bonnes correspondances
60 min : cadence des trains " dans les nceuds
Figure 11 Otgy’fimisation du roulement des trains et des correspondances grace a un temps de parcours
adéquat

% Dans un modéle cadencé a I'heure avec des noeuds de correspondance a la minute 0, le temps de parcours
doit étre inférieur a I'heure ou a un multiple d’une heure (comme représenté sur la Figure 11). Sur la relation
Rouen — Caen, I'existence d’un nceud de correspondance a Rouen toutes les demi-heures permet d’accepter
également des temps de parcours multiples d’'une demi-heure, auquel sont retranchés les temps de retour-
nement du matériel ou de correspondance.
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4.3 Hypothéses et paramétrage du modele
4.3.1 Linéaires de ligne nouvelle

Les combinaisons retenues sont regroupées selon des grandes familles
d‘options de passage de la ligne nouvelle, caractérisées principalement par le
choix de I'option pour la variable de positionnement du Y.

Le schéma présenté en Figure 12 illustre 'ensemble des trongons élémentaires
de la ligne nouvelle composant les scénarios pris en compte. Pour chacun de
ces trongcons élémentaires, une étude sommaire des options de passage permet
d’estimer le linéaire de ligne nouvelle déterminant pour le calcul des temps de
parcours.

Comme indiqué au 83.2.4, les variantes prises en compte en région lle-de-
France, entre Paris et 'ouest de Mantes-la-Jolie, sont résumées sous la forme
d’un scénario moyen de passage parmi I'ensemble des possibilités présentées
dans le rapport B2 pour la ligne nouvelle Paris — Mantes-la-Jolie. Ces variantes
servent uniguement a une approximation réaliste des temps de parcours sur
cette section, elles ne se substituent pas aux options de passage effectivement
établis dans le rapport B2.

L Pavilly Rac
e Havre ﬁ O
Le Havre \o /\\ Rouen
\ St-Laurent Rac OSt—Sever Rac

Graville Rac() Rouen \
\ Rouen
Pont-Audemer O Oissel rac
—

O ‘ O\ \\OEIbeuf
Beuzeville O
Glos-Montfort \ \\ Louviers

O === lisieuxRac Bernay Rac Evreux 683 \\\ Gaillon-Ouest
/ Caen Rac — OEEE%O —— Evreux-O
(o]

——(Est Mantes-la-Jolie
Caen / / WGNA O Epone
Caen cac o P O Paris-St-Lazare
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Figure 12 Troncons élémentaires de ligne nouvelle pris en compte lors de I'analyse des combinaisons
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4.3.2 Temps de parcours sur ligne nouvelle

Les temps de parcours sur les sections de ligne nouvelle sont calculés selon un
modéele simplifié, fondé sur les hypothéses suivantes :

— des accélérations et décélérations constantes entre les vitesses-plafond des
sections de ligne (transition ligne classique — ligne nouvelle et transition entre
sections de la ligne nouvelle présentant des vitesses limites différentes),

— une majoration du temps de parcours total par un facteur 1.02 (2%), pour
prise en compte des variations de linéaire possibles a I'intérieur du couloir de
passage de la ligne nouvelle,

— une majoration du temps de parcours brut par un facteur 1.07 (7%), pour
prise en compte des marges de régularité, selon le plus conservatif des taux
adoptés sur ligne nouvelle?,

— des pertes de temps en cas d’arrét dans une gare nouvelle calculées a partir
de temps forfaitaires variant de 3 minutes a 4 minutes (respectivement pour
une vitesse de ligne nouvelle de 200 km/h a 300 km/h), auxquelles s’ajoute
le temps de stationnement en gare proprement dit (voir § 4.3.4).

4.3.3 Temps de parcours sur ligne classique

Les temps de parcours sur ligne classique sont issus des temps de parcours
actuels, repris ou calculés a l'aide du logiciel THOR. Ce dernier est 'outil de
référence unique de conception et gestion opérationnelle des horaires, commun
a la SNCF et RFF. Lorsque cela a été nécessaire, ces calculs ont été complétés
par ceux du logiciel Viriato aprés calibrage sur les temps issus de THOR (par
exemple a partir des raccordements de la ligne nouvelle sur ligne classique).

4.3.4 Temps de stationnement dans les gares

Les temps de stationnement suivants sont pris en compte pour I'ensemble des
relations calculées dans le cadre de cette étape d’étude :

— en gare de Rouen, quelle que soit sa configuration : 4 minutes en passage et
8 minutes en cas de rebroussement,

— dans les éventuelles autres gares nouvelles : 3 minutes,

4 Ce choix se justifie par la densité élevée de circulations, par les faibles distances parcourues et par

I'anticipation des réserves pour travaux, garantissant une plus grande pérennité de I'horaire.
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— dans les gares sur ligne classique : les temps de stationnement sont repris
des usages actuels pour les arréts des circulations Corail ou TER rapides.

4.4 Résultats

Les résultats de I'analyse sont présentés sous la forme d’un tableau, fourni en
Annexe 1, reportant les temps de parcours calculés en fonction de la relation
considérée ainsi que du scénario de vitesses. Afin de faciliter la lecture et
'analyse de ces résultats, les parametres suivants sont en outre reportés pour
chaque scénario :

— linéaire total de ligne nouvelle,

— temps de parcours total (toutes relations agrégées),

— écart total par rapport aux objectifs bruts de temps de parcours (toutes rela-
tions agrégées),

— classement du scénario en termes de performance des temps de parcours,
selon une répartition relative des temps de parcours sur une échelle de 0
(meilleur) & 100 (plus mauvais) de I'ensemble des scénarios,

— classement du scénario en termes de linéaire de ligne nouvelle, selon une
répartition relative des linéaires totaux sur une échelle de 0 (moins grande
longueur a construire) & 100 (plus grande) de I'ensemble des scénarios.

La lecture du tableau permet de mettre en évidence les points suivants :

— Aucun scénario ne représente un optimum absolu en termes de satisfaction
des objectifs de temps de parcours (optimisation simultanée des temps de
parcours sur 'ensemble des relations).

— Aucun scénario ne représente un optimum absolu en termes d’efficacité du
systéme (soit simultanément un optimum de satisfaction aux objectifs de
temps de parcours et de linéaire de ligne nouvelle associé).

— La desserte d’Evreux depuis Paris ou Rouen affiche dans la plupart des scé-

narios des performances satisfaisantes en termes de temps de parcours
(jusqu’a +5 min par rapport au temps de parcours cible).

— La conformité de la desserte du Havre depuis Paris, Rouen ou Caen dépend

des options choisies pour le couloir de passage en Haute-Normandie et la
traversée de I'agglomération rouennaise : sur une méme relation, la valeur

de temps de parcours la plus élevée représente souvent 50% de plus que le

meilleur temps.

— Dans le triangle Paris — Rouen — Caen, le positionnement du Y et les options

de passage en Basse-Normandie sont les facteurs les plus influents. La va-
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riabilité des temps de parcours sur Rouen est faible (+ 6 min par rapport au
temps moyen sur la relation Paris — Rouen), tandis qu’elle est plus importan-
te sur Caen (x 13 min sur la relation Paris — Caen). Dans ce dernier cas, les
performances sont directement liées au linéaire de ligne nouvelle.

Le choix des scénarios pour la suite de I'étude doit par conséquent prendre en
compte les quatre facteurs discriminants suivants :

la qualité de la desserte de Caen,

la qualité de la desserte du Havre,

— le linéaire total de ligne nouvelle,

la qualité de la desserte de Rouen (en moindre mesure, car moins sensible).

4.5 Scénarios retenus pour la suite de I'étude

Sur la base des résultats de I'analyse des temps de parcours présentés ci-
avant, les scénarios suivants ont été retenus pour I'analyse lors de la phase
suivante d'étude. Le choix a été effectué en rapport a leur haut niveau de per-
formance globale ainsi qu’a la diversité de leurs points forts, permettant de
poursuivre I'analyse sur la base d’options de passage relativement contrastées.
Les scénarios se distinguent essentiellement sur leurs fonctionnalités en Nor-
mandie. Les 3 combinaisons possibles en lle-de-France sont par la suite consi-
dérées comme 3 variantes envisageables pour I'ensemble des scénarios « nor-
mands » (voir § 4.1).

Les scénarios retenus pour la suite de I'étude sont identifiés sur la figure ci-
dessous et décrits ci-apres.
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Figure 13 Couloirs de passage des scénarios A, B et C retenus pour la suite de I'étude

Scénario A : couloir de passage de la ligne nouvelle avec Y a Louviers, bran-
che bas-normande raccordée a la ligne classique a I'est de Caen, avec nouvelle
traversée sous-fluviale & Rouen et option de passage vers le Havre par Yvetot.
Ce scénario permet de bonnes performances en temps de parcours sur Rouen
et Caen depuis Paris, tout en étant favorable a la structuration nodale de I'offre
entre ces deux villes.

Scénario B : couloir de passage de la ligne nouvelle avec Y a Evreux, gare
nouvelle a Evreux, branche bas-normande raccordée a la ligne classique a l'est
de Bernay, avec nouvelle traversée sous-fluviale a Rouen et option de passage
vers le Havre par Yvetot. Ce scénario permet de bonnes performances en
temps de parcours sur Rouen et Evreux depuis Paris, et offre un linéaire de
ligne nouvelle faible, tout en limitant les pertes de temps pour la desserte de
Caen.

Scénario C : couloir de passage de ligne nouvelle avec Y a Elbeuf, branche
bas-normande raccordée a la ligne classique a I'est de Lisieux, sans nouvelle
traversée sous-fluviale & Rouen et option de passage vers le Havre par la rive
gauche de la Seine, par la vallée de la Risle. Ce scénario permet de bonnes
performances en temps de parcours sur Rouen et Le Havre depuis Paris, tout
en favorisant les relations intra-régionales entre les pbles de Rouen, Caen et le
Havre et des temps de parcours favorables a la structuration nodale entre
Rouen et Caen.
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On remarque que les deux scénarios proposant une branche haut-normande au
nord de la Seine (A et B) prennent en compte une traversée sous-fluviale, et
donc une gare d’agglomération de Rouen sur le site de St-Sever. L'impact du
déplacement de cette gare a Sotteville sur les fonctionnalités de la ligne nouvel-
le sera tout de méme étudié en phase suivante, en tant que sous-variante.

4.6 Commentaire sur le scénario « ex-C » non retenu pour la suite de I'étude

Outre les trois scénarios retenus présentés ci-avant, un quatrieme scénario,
dénommeé « ex-C », a été construit lors de cette phase de sélection ; il a été
abandonné prématurément pour ses faibles performances globales.

Ce scénario était en fait né de la combinaison des scénarios A et C, dont il re-
prend respectivement la branche haut-normande Rouen — Le Havre, avec tra-
versée sous-fluviale dans I'agglomération rouennaise, et le couloir de passage
au sud de la Seine, avec Y a Elbeuf, comme l'illustre la figure ci-dessous :

S yETOT

BERNAY

" EVREUX MANTES

Figure 14 Couloirs de passage du scénario « ex-C », non retenu pour la suite de 'étude

L'évaluation de ce scénario sur la base des critéres présentés au § 4.4 a conduit
a ne pas retenir cette solution, pour les raisons suivantes :

— les fonctionnalités de ce scénario sont équivalentes sur de nombreuses rela-
tions a celles proposées par le scénario A : Paris — Le Havre obligatoirement
par Rouen, Paris — Caen sans passage a Evreux, etc.
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— les fonctionnalités particulieres a chaque scénario sont tendanciellement plus
intéressantes pour le scénario A : Paris — Bernay impossible dans le scénario
ex-C, temps de parcours Paris — Caen meilleur dans le scénario A, etc.

— le linéaire total et donc l'investissement a consentir sont sensiblement plus
élevés que pour le scénario A, comme I'ont démontré les études techniques
d’évaluation des codts propres a chaque scénario menées par ailleurs.

4.7 Remarque sur les divergences avec la présentation des scénarios du
dossier du maitre d’ouvrage

Le dossier du maitre d’ouvrage a été sur la base des résultats de I'ensemble du
processus d’études. Il a ainsi intégré des évolutions des scénarios présentés ci-
dessus (branche de ligne nouvelle vers Evreux, raccordements,...) découlant de
considérations analysées par ailleurs, en particulier dans le rapport A3. Ce sont
naturellement les descriptions figurant au dossier du maitre d’ouvrage qui cor-
respondent aux scénarios finalisés.

4.8 Remarques sur les fonctionnalités fret des scénarios retenus

Les scénarios retenus se distinguent peu du point de vue de leurs fonctionnali-
tés fret. Seule la desserte du port du Havre varie, pour lagquelle les scénarios A
et B proposent comme seul point d’entrée le triage de Soquence actuel, alors
que le scénario C permet d'imaginer un acces direct par raccordement au sud
du port (terminal de I'Océan, terminal de France et terminal de Normandie, ainsi
que les installations portuaires installées en rive gauche de la Seine).

Tous les scénarios permettent en outre d’envisager une mixité des circulations
sur certains troncons de la ligne nouvelle pour chacune des relations fret princi-
pales de Normandie. Les capacités résiduelles pour la circulation de sillons fret
sur ces sections pourront étre évaluées dans les phases suivantes d’étude :

— Relation Sotteville — Soquence : un trongon mixte entre Harfleur et Yvetot est
envisageable pour les scénarios A et B.

— Relation Sotteville — Evreux : chacun des scénarios retenus est compatible
avec la mise en place d’un trongcon mixte entre Oissel et Evreux.

— Relation Paris — Mantes-la-Jolie : un trongon mixte Acheres — Mantes-la-Jolie
est possible quel que soit le scénario normand en cas de raboutage a un
scénario de passage en lle-de-France se connectant a Achéres au réseau
existant.

La desserte du port du Havre mise a part, les principales différences entre scé-

narios se situent en fait dans l'utilisation éventuelle de la ligne nouvelle pour les
relations fret locales en Basse-Normandie. Ces flux étant moindres, ils ne cons-

sma-- Rapport d'étape - Scénarios et temps de parcours | 3-01 | 12.09.2011



4. Phase 2 : étude des combinatoires et sélection des scénarios

30

tituent ici pas un facteur de choix. Au final, les scénarios A et B présentent des
fonctionnalités potentielles pour le fret équivalentes. Ce critére n’est donc pas
discriminant pour le choix entre ces scénarios. Le scénario C présente de son
c6té la particularité d’offrir un débouché nouveau pour le trafic issu du port du
Havre ainsi qu’un accés direct par la ligne nouvelle a Mézidon (et au-dela vers
le sud de la Normandie et Le Mans) tant depuis le port du Havre que celui de
Rouen.
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5. Phase 3 : temps de parcours et optimisation du systéme
5.1 Vitesses de ligne

Les analyses de scénarios menées lors de la phase 2 ont permis de sélection-
ner les scénarios a approfondir. Comme décrit au paragraphe 4.2, la comparai-
son s'effectue de maniére relative sur la base du critére d’évaluation retenu, qui
est le temps de parcours calculé pour trois valeurs de vitesses différentes.

Lors de la sélection, aucun choix de vitesse de ligne n'a été arrété, I'affinage
des temps de parcours intervenant lors de la troisieme phase de I'étude. L'ordre
de grandeur des temps de parcours calculés selon la méthode simplifiée de la
phase 2 permet toutefois de confirmer que, selon le scénario, des vitesses a
250 ou 300 km/h permettent de satisfaire les temps-objectifs.

En plus des temps de parcours, d’autres critéres discriminants pour le choix des
vitesses de ligne doivent étre identifiés, afin d’orienter I'analyse et de disposer
d’une base claire et commune pour 'optimisation du systeme. En particulier,
parmi les paramétres techniques dépendant de la vitesse de ligne®, seuls deux
peuvent étre pris en compte au stade actuel de I'analyse : la capacité de la ligne
et le cadre réglementaire. lls sont donc retenus en tant que critéres de choix.

5.1.1 Critére de capacité

Dans le domaine ferroviaire, la capacité maximale correspond au nombre
maximal de sillons pouvant étre tracés sur une portion du réseau dans une pé-
riode donnée et dans des conditions données. Ces conditions comprennent,
entre autres, la signalisation et la vitesse des sillons.

Une signalisation performante, permettant I'établissement de temps de sépara-
tion réduits entre les circulations, augmente la capacité de l'infrastructure.

L'uniformisation des vitesses de tracé des sillons permet elle aussi d’augmenter
la capacité de I'infrastructure. A contrario, un différentiel de vitesse trop impor-
tant entre sillons peut entrainer une perte importante de capacité.

Voir & ce propos la note « Réflexion initiale sur la vitesse », EgisRail, 10.11.2010
(réf. Document : RE 100243, indice A)
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5.1.2 Cadre réglementaire

La norme européenne en matiere d’interopérabilité ferroviaire prévoit un cadre
réglementaire dédié particulierement au systeme ferroviaire a grande vitesse.

Ce cadre réglementaire concerne les lignes aménagées pour des vitesses de
I'ordre de 200 km/h ou supérieures®, ainsi que les véhicules pouvant circuler &
des vitesses de l'ordre de 200 km/h ou supérieures’. Tant pour l'infrastructure
qgue pour le matériel roulant, le respect des Spécifications techniques
d’interopérabilité (STI) est obligatoire sur les lignes du réseau transeuropéen a
grande vitesse.

Les exigences techniques contenues dans les STI sont différenciées selon des
catégories de lignes® et des classes de matériel roulant®, pour lesquelles la vi-
tesse maximale de conception est le facteur discriminant pour I'attribution d’une
catégorie ou d'une classe spécifique, respectivement :

— pour l'infrastructure, les spécifications plus restrictives s’appliquent selon les
cas a partir de vitesses strictement supérieures a 250 km/h ou & partir de vi-
tesses de l'ordre de grandeur de 250 km/h. Une infrastructure congue pour
une vitesse de 250 km/h peut souvent rentrer dans la catégorie inférieure,

— pour le matériel roulant, les spécifications plus restrictives s’appliquent a par-
tir d'une vitesse d’homologation égale ou supérieure a 250 km/h. Seuls des
véhicules homologués pour des vitesses strictement inférieures a 250 km/h
peuvent rentrer dans la classe inférieure.

5.1.3 Applications a I'étude

Chacun des trois criteres considérés (temps de parcours, capacité et cadre ré-
glementaire) s’applique a I'ensemble de l'infrastructure nouvelle faisant I'objet
de la présente étude. Les conditions de planification de I'offre sur les différentes
portions de ligne nouvelle font cependant que I'un ou l'autre des critéres peut
apparaitre localement déterminant pour le choix des vitesses de ligne.

& Art. 2.1, Annexe |, Directive 2008/57/CE
7 Art. 2.2, Annexe |, Directive 2008/57/CE
Art. 1.1, Directive 96/48/CE, STl relative au sous-systeme « Infrastructure »

Art. 1.1, Directive 96/48/CE, STl relative au sous-systeme « Matériel roulant »
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W Temps de parcours

Le calcul détaillé des temps de parcours s'effectue sur la base :
— des trois scénarios d’infrastructure retenus,
— des différentes mesures d’adaptation appliquées a ceux-ci,

— ainsi que des types de matériel roulant pris en compte.

Ce calcul permet de faire un point sur les exigences techniques et fonctionnelles
du systéme pour réussir a satisfaire les besoins exprimés, voire de repérer les
associations (entre ces trois points) qui ne seraient clairement pas en mesure
d’assurer cette satisfaction.

W Critere de capacité

Les mesures permettant de corriger les problématiques de capacité en ligne
peuvent facilement se traduire en de lourdes et colteuses interventions de dou-
blement de l'infrastructure. Il est donc opportun d’identifier les sections pouvant
étre en limite de capacité (saturation), sur la base des objectifs de desserte éla-
borés a I'étape précédente. Ceci permet de fixer une contrainte de vitesse de
ligne permettant de :

— palier les problemes de capacité de la section concernée d’une part,

— compenser les éventuelles pertes de temps par des solutions simples
d’accélération des sillons ailleurs sur le réseau.

En admettant en premiere hypothése l'installation de systémes de signalisation
permettant un espacement « horairiste » de 3 minutes entre sillons de méme
sens, c'est a dire le temps d’espacement utilisé en phase de planification de
I'exploitation™®, la section entre Paris (raccordement de Nanterre - La Défense)
et Mantes-la-Jolie apparait saturée avec les 20 sillons par heure et par sens
prévus dans les objectifs de desserte.

Sur cette section, un plafonnement généralisé de la vitesse de la ligne & la vi-
tesse du matériel le moins performant est donc nécessaire afin de paralléliser
les sillons. Toute différence de temps de parcours entre sillons entrainerait en
effet la perte de capacité d’au moins un sillon, et donc le non-respect des objec-
tifs de desserte, comme Tlillustre la Figure 15 ci-aprés

10 Le temps d’espacement brut de 3 minutes pris en compte pour la planification de I'horaire doit comporter une
marge suffisante pour garantir I'exploitabilité de la ligne et absorber les petits aléas d’exploitation. Un espa-
cement technique de 2 & 2.5 minutes serait donc nécessaire pour garantir un espacement de tracé de 3 mi-
nutes. Le systeme européen de signalisation en cabine ERTMS niv. 2 permet déja d'atteindre la valeur
d’espacement de 2 minutes sur des lignes a 200 km/h (exemple : ligne Mattstetten-Rothrist en Suisse) .
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Figure 15 lllustration de I'impact d’'une homogénéisation des temps de parcours sur une demi-heure de

base pour une section d’espacement a 3 min (I'abscisse représente le temps et I'ordonnée la dis-

tance)

W Cadre réglementaire

L'analyse montre que le choix de la vitesse de la ligne et du matériel roulant a
un effet non continu en termes d’exigences techniques selon ce critére, et donc
de codts. Le point d’inflexion se situe juste au-dessus de la vitesse de 250 km/h
pour l'infrastructure, et juste en-dessous de cette méme valeur pour le matériel
roulant. Il s’agira d’en tenir compte par la suite.

5.1.4 Vitesses d’entrée pour I'analyse

Les vitesses de 160 km/h sur la section Paris — Mantes-la-Jolie et de 250 km/h
sur les autres sections de ligne nouvelle sont prises en compte comme données
d’entrée. Elles seront modulées ou adaptées en fonction des exigences lors de
la recherche de mesures d’investissement optimales.

5.2 Hypothéses de base pour le calcul des temps de parcours

5.2.1 Modeéle de calcul

Pour le calcul des temps de parcours en fonction des différentes configurations
de l'infrastructure et du matériel roulant, le module de calculateur de marche du
logiciel Viriato est utilisé. Il effectue un calcul dynamique sur la base des carac-
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téristiques physiques de l'infrastructure et du matériel roulant, en prenant éga-
lement en compte les régles de confort et d’économie d’énergie.

On rappelle que ce calculateur a été préalablement calibré sur la base de mar-
ches de tracé établies sur le réseau existant avec le logiciel THOR de calcul des
horaires de RFF et de la SNCF.

5.2.2 Infrastructure

La modélisation de I'infrastructure est effectuée de maniére partielle, avec prise
en compte des distances intermédiaires des sections et du profil des vitesses.
Le paramétrage ne prend donc pas en compte le profil en long de la ligne (&
quelques exceptions prés™), ni les résistances a 'avancement liées aux cour-
bes ou aux effets aérodynamiques lors de la traversée des tunnels. Les effets
de ces derniers sur les temps de parcours sont considérés tres limités pour du
matériel voyageurs de haute performance, en particulier dans les portions de
ligne parcourues a pleine vitesse.

Afin de prendre en compte la variance possible sur le tracé définitif, une marge
de 2% est ajoutée aux temps de parcours.

Le calcul de base est effectué selon les caractéristiques de tracé suivantes :

— sections de ligne nouvelle selon les couloirs de passage identifiés lors de la
phase 2 (y compris passage par le shunt sud de Mantes-la-Jolie),

— raccordement a la ligne classique en direction de Paris-Saint-Lazare a 'est
de la gare de Houilles-Carriéres-sur-Seine (solution situant le raccordement
au-dela de 'embranchement en direction de la Défense depuis Paris),

— réalisation d’'une gare nouvelle & Rouen-St-Sever (solution de base),

— section Rouen-St-Sever — Plateau de Caux prévue avec une rampe maxima-
le de 20%. (valeur maximale généralement adoptée sur ligne classique).

Au vu de l'analyse décrite au paragraphe 5.1, la vitesse de base de la ligne
nouvelle pour le calcul des temps de parcours est fixée a 250 km/h, a
I'exception de la section comprenant les dessertes entre Paris et Mantes-la-
Jolie, pour laquelle la vitesse est limitée pour les calculs a 160 km/h (vitesse
maximale du matériel roulant régional actuel).

1 Sur la section Rouen-Rive-Gauche — Yvetot, prise en compte du profil en long du tunnel permettant la traver-
sée sous-fluviale de la Seine et I'accés au plateau de Caux.
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Les vitesses sur les portions de ligne existante sont prises en compte selon la
situation actuelle.

5.2.3 Marges de régularité

Conformément aux usages actuels sur le réseau ferré national, les marges de
régularité suivantes sont ajoutées aux temps de parcours techniques issus du
calcul dynamique :

— sur ligne classique : 4,5 minutes par 100 km,

— sur ligne nouvelle : 7% du temps de parcours™.

5.3 Variantes d'infrastructure

Plusieurs aménagements et variantes de corridor de passage ont été testés sur
'ensemble du champ d’études afin de conduire une premiére analyse d’'impact
sur les temps de parcours.

Les éléments numérotés sur la carte suivante renvoient ainsi aux variantes
d’infrastructure considérées, pouvant étre de nature a améliorer (en vert) ou
pénaliser (en rouge) les temps de parcours :

12 Cette marge de régularité de 7% s'ajoute aux 2% décrits au paragraphe 5.2.2 ; elle ne les contient pas. Voir
aussi § 4.3.2.
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Figure 16 Décomposition des scénarios étudiées en éléments d'infrastructure

Le but est ici d’identifier les solutions d’infrastructure ou d’exploitation qui seront
de nature a optimiser le systeme lors de la phase suivante d'étude, et d’apporter
également des justifications a I'élimination définitive de certaines variantes.

On donne ci-dessous une bréve description de chacune d'elles, ainsi qu’'une
indication entre parenthéses du (des) scénario(s) sur le(s)quel(s) la réflexion
s’est appliquée :

1. (tous) Relevement de vitesse de la ligne classique de 30 a 60 km/h sur les
appareils de voie a la sortie de la gare de Paris-St-Lazare ;

2. (tous) Relévement de vitesse de la ligne classique & 120 km/h et 150 km/h
entre Pont-Cardinet et Houilles-Carriéres-sur-Seine™ ;

3. (tous) Raccordement & la ligne classique en direction de Paris-St-Lazare &
hauteur de la gare de La Garenne-Colombes ;

4. (tous) Relévement de vitesse entre Paris et Mantes-la-Jolie a 180, 200 ou
250 km/h (3 sous-variantes testées) ;

5. (tous) Non réalisation du contournement de Mantes-la-Jolie, donc passage
des trains par la gare actuelle de Mantes-la-Jolie ;

6. (tous) Relévement de vitesse de la ligne classique & 200 km/h entre Oissel et
Sotteville ;

i

3 Réalisable par adaptation de la signalisation, avec conservation du tracé actuel de la ligne.
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7. (A/B) Suppression de la traversée sous-fluviale et réalisation de la gare
d’agglomération de Rouen a Sotteville (transit via la ligne classique par
Roue-Rive-Droite jusqu’a Malaunay-le-Houlme) ;

8. (A/B) Rampe maximale sur la section Rouen-St-Sever — plateau de Caux a
35%o ;

9. (A/B) Actualisation du couloir de passage de la ligne nouvelle Rouen — Yve-
tot — Le Havre suite aux évaluations environnementales préliminaires (pas-
sage hors du Parc Naturel Régional des Boucles de la Seine) ;

10.(C) Actualisation du couloir de passage de la ligne nouvelle Rouen — Pont-
Audemer — Le Havre suite aux évaluations environnementales préliminaires
(passage hors du Parc Naturel Régional des Boucles de la Seine) ;

11.(B) Fin de la ligne nouvelle a I'est d’'Evreux ;
12.(A) Fin de la ligne nouvelle a I'est de Bernay ;
13.(A) Fin de la ligne nouvelle a I'est de Lisieux ;

14.(B/C) Réalisation du contournement sud de Lisieux (Courtonne — La Hou-
blonniére / Courtonne — Le Mesnil-Mauger) a 200 ou 250 km/h (4 sous-
variantes testées) ;

15.(A) Fin de la ligne nouvelle a La Houblonniére ou au Mesnil-Mauger (2 sous-
variantes testées) ;

16.(tous) Réduction de la marge de régularité de 7% a 5% du temps de par-
cours sur plusieurs portions de ligne nouvelle, en particulier celles ou les
premiéres évaluations environnementales ont été considérées ;

17.(tous) Relévement de vitesse a 300 km/h sur la ligne nouvelle & partir de
Mantes-la-Jolie.

5.4  Matériels roulants envisageables

Trois différents types de matériel roulant sont pris en compte, permettant
d’évaluer I'impact sur les temps de parcours des vitesses maximales et des per-
formances d’accélération. lls sont représentatifs de trois catégories de matériel,
combinant différentes vitesses maximales et capacités de traction.

Les trois matériels considérés sont :

— TGV Duplex pour une vitesse jusqu’a 320 km/h, selon ses performances
codifiées dans le logiciel Thor pour 25 kV ;

— Rame Hitachi class 395 telle que développée pour les relations intérieures
britanniques sur la ligne nouvelle High Speed 1, limitée a 225 km/h, selon
ses performances d’accélération transmises par son constructeur ;
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— Rame KISS Stadler a 6 caisses pour une vitesse relevée de 200 a 245 km/h,
avec des performances de traction adaptées (méme puissance et effort au
démarrage réduit proportionnellement & I'accroissement de la vitesse)™.

Ces trois matériels ont été choisis comme représentatifs d’options envisagea-
bles et contrastées en termes de caractéristiques fonctionnelles. lls ne préjugent
en rien du choix qui pourra étre réalisé, les éléments décrits ci-dessous et leurs
interactions avec l'infrastructure étant & comprendre comme des spécifications
fonctionnelles attendues du matériel roulant.

Les performances relatives de ces trois matériels sont rappelées dans le tableau
ci-dessous. Toutes les valeurs sont données pour une unité simple ; les valeurs
de puissance, effort et poids a vide s'appliquant aux unités multiples (UM) se
déduisent par simple multiplication.

TGV Duplex Hitachi Class 395 Stadler KISS 245

Vitesse maximale 320 km/h 225 km/h 245 km/h

Puissance 8800 kW 4813 kW 6000 kW

Effort au démarrage 439 kN 237 kN 260 kN

Poids a vide 383 tonnes 266 tonnes 296 tonnes

Accélération au démarrage 0.7 m/s2

Tableau 1 Caractéristiques techniques des trois matériels roulants considérés dans I'étude

5.5 Résultats de I'analyse des temps de parcours

Les gains et pertes de temps de parcours liés a chaque variante d’infrastructure
sont identifiés en fonction du matériel roulant, et les valeurs reportées dans les
tableaux fournis en Annexe 2. Les différentes combinaisons de mesures
d’infrastructure et de matériel roulant se caractérisent alors par un certain ni-
veau d'efficacité pour le systeme. La pertinence de la reprise des couloirs de
passage de la ligne nouvelle, de I'adaptation de portions de ligne classique ou
du choix du type de matériel roulant est ainsi évaluée objectivement, a la lumié-
re de I'apport relatif de chaque mesure en termes de temps de parcours.

1 Le matériel de référence est le matériel Kiss en cours de fabrication par Stadler pour la compagnie Westbahn
en Autriche, constitué de six caisses, disposant d’un effort au démarrage de 320 kN pour une vitesse limite
de 200 km/h. La réduction de I'effort au démarrage pour une rame adaptée a une vitesse limite de 245 km/h
est proportionnelle au rapport des vitesses limites, sur la base d’un rapport d’engrenages modifié dans ces
proportions également, soit 260 kN. Cette hypothése est confirmée par les caractéristiques du méme mate-
riel livré pour la S-Bahn de Zirich, & 6 caisses également, limité a 160 km/h et disposant d’un effort au dé-
marrage de 400 kN.
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5.5.1 Matériel roulant

Le choix du matériel roulant pour les relations structurantes empruntant la nou-
velle ligne a I'étude correspond essentiellement, du point de vue des temps de
parcours, a un choix relatif :

— ala vitesse de pointe des sillons,

— aux performances d'accélération et de freinage.

Dans un systeme optimisé, la vitesse de pointe des sillons correspondant a la
vitesse de conception de la ligne, le choix de ce paramétre a un impact direct
sur la conception du tracé, et donc sur les colts des investissements nécessai-
res a la réalisation de la ligne™. Or I'analyse des temps de parcours permet de
prouver que les performances de traction (capacité d’accélération et puissance)
font varier significativement I'efficacité du systeme, et que I'impact de la capacité
d’accélération sur les temps de parcours est similaire a celui de la vitesse de la
ligne. Ceci est particulierement vrai dans le cadre du type de ligne nouvelle a
I'étude, ou les distances a couvrir entre points d’arrét sont relativement courtes,
et ou la succession de troncons a vitesses-limites différentes permettent de met-
tre en valeur la capacité d’'accélération des matériels roulants les plus puissants.

A titre d’exemple, le tableau ci-dessous compare les variations de temps de
parcours des trois matériels étudiés selon trois configurations différentes de
ligne nouvelle pour le scénario A (variation des vitesses de ligne) :

Configuration de la ligne nouvelle Stadler KISS UM Hitachi C395 UM TGV-D-UM
(avec vitesses de ligne) V245 V225 V300
Scénario A

Paris-Epbne 160 km/h 0 (référence)  +3.5mn +4.0 mn
Epbne-Rouen 250 km/h

Scénario A

Paris-Ep6ne 200 km/h -3.0mn +0.0 mn +0.5 mn
Epdne-Rouen 250 km/h

Scénario A

Paris-Ep6ne 180 km/h -1.5mn +1.5 mn +0.0 mn

Epbdne-Rouen 300 km/h

Tableau 2 Comparaison relative des temps de parcours en fonction du matériel et de la configuration de la
ligne nouvelle

5 Voir a ce propos la note « Réflexion initiale sur la vitesse », EgisRail, 10.11.2010

(réf. Document : RE 100243, indice A)
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Le temps de parcours de référence, établi avec du matériel moderne puissant et
offrant des bonnes qualités d’accélération, peut étre uniqguement respecteé :

— par du matériel moins rapide mais de puissance équivalente, en relevant la
vitesse la ou des marges existent encore, par exemple ici sur la section fran-
cilienne (de 160 a 200 km/h),

— par du matériel plus rapide mais moins puissant ou ayant des performances
d’accélération moindres, en relevant fortement la vitesse sur de longues por-
tions de ligne nouvelle (de 250 a 300 km/h).

Dans les deux cas, des col(ts supplémentaires — directs et indirects — seraient
générés par les deux combinaisons de type de matériel et de la vitesse de la
ligne :

— dans le premier cas, a cause des impacts sur la capacité de la ligne sur le
trongon le plus chargé (voir § 5.1.1),

— dans le deuxiéme cas, a cause des impacts sur la géométrie de la ligne et
sur I'application d’exigences techniques plus contraignantes (voir § 5.1.3).

Le choix d’'un matériel puissant est donc naturellement, et pour I'ensemble
des cas, le plus avantageux. L’équilibre entre les exigences de temps de
parcours requises et le besoin de minimiser la vitesse de lighe est respec-
té par le choix de la variante de matériel a 245 km/h. Les calculs de temps
de parcours seront donc fondés sur ce type de matériel roulant, permet-
tant de définir une vitesse de ligne généralisée de 250 km/h sur la partie
normande. Sur la section Paris — Mantes-la-Jolie la vitesse des sillons est
limitée a 160 km/h pour les raisons de capacité explicitées au § 5.1.3.

La vitesse de conception de la ligne Paris — Mantes-la-Jolie sera toutefois fixée
a 200 km/h pour garantir la possibilité d’'un relévement de vitesse futur, en fonc-
tion de I'évolution éventuelle du matériel roulant des missions les moins rapides.

Les caractéristiques techniques du matériel Stadler KISS V245, aux capacités
dynamiques représentatives du matériel cible pour les relations structurantes du
projet LNPN, seront utilisées pour le calcul des temps de parcours.

5.5.2 Infrastructure

Mis a part les adaptations des couloirs de passage nécessaires suite aux analy-
ses environnementales [mesures 9 et 10] retenues d’office, I'analyse des
temps de parcours a permis d’identifier les adaptations d'infrastructure suivantes
(pour le projet de ligne nouvelle et pour les sections de ligne classique concer-
nées), a retenir pour la suite de I'étude.
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On donne ici la liste de ces adaptations et leur repere numérique correspondant
a la Figure 16 du paragraphe 5.3 :

— augmentation de vitesse sur les sections de ligne classique d'accés aux
nceuds, la ou cela est techniquement envisageable, en vue d'un gain pur de
temps de parcours [mesures 2 et 6],

— adaptation du raccordement de la ligne nouvelle a I'entrée de Paris, déplacé
a la Garenne [mesure 3],

— augmentation de la rampe maximale sur la section Rouen-St-Sever — Pla-
teau de Caux a 35%. [mesure 8],

— pour le scénario A : fin de la ligne nouvelle en direction de Caen au Mesnil-
Mauger [mesure 15],

— pour le scénario C : réalisation du contournement de Lisieux a 250 km/h et
fin de la ligne nouvelle au Mesnil-Mauger [mesure 14],

— réduction de la marge de régularité sur la ligne nouvelle entre Rouen et Le
Havre a 5% du temps de parcours [mesure 16], en cohérence avec la faible
densité de circulations sur celle-ci et la prise en compte d’'un corridor de pas-
sage en cohérence avec les premiéres analyses environnementales.

Les mesures restantes ne seront pas prises en compte dans la suite de I'étude,
car non adaptées aux exigences de service identifiées.
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6. Synthése et suite des études

L'étape d'étude visant I'identification des scénarios et I'analyse des temps de
parcours a permis :

de définir et appliquer une méthode pour la sélection de trois scénarios
d’étude sur la base d’'une analyse comparative (chapitres 3 et 4),

de confirmer la pertinence des trois scénarios par une étude détaillée des
temps de parcours (chapitre 5),

de définir la meilleure combinaison de vitesses de la ligne nouvelle et de
matériel roulant pour les relations structurantes (chapitre 5),

d’affiner les caractéristiques des couloirs de passage de la ligne nouvelle et
d’identifier des mesures d'infrastructure complémentaires sur ligne nouvelle
comme sur ligne classique pertinentes pour le systeme.

L'ensemble de ces données peut ainsi alimenter les études des options de pas-
sage, pour lesquelles elles constituent les données d’entrée garantissant la co-
hérence entre le projet d’infrastructure (output) et les exigences de structure des
dessertes et de temps de parcours issues des souhaits de fonctionnalités (in-
put). Les options de passage ainsi affinées constitueront également, pour cha-
cun des trois scénarios, la base d'infrastructure sur laquelle vont pouvoir étre
établie une trame horaire systématique répondant aux souhaits de fonctionnali-
tés.

C’est sur la base de ces horaires que sera construit le cahier des charges fonc-
tionnel de la ligne nouvelle pour les différents scénarios d’infrastructure. Ce ca-
hier des charges identifiera avec précision les fonctionnalités d'infrastructure a
mettre en place (topologie des gares et bifurcations, mesures complémentaires
et d’'accompagnement, risques éventuels sur la capacité) qui garantiront son
optimisation par rapport a I'offre de service qu’elle doit accueillir. L'ensemble
des questions relatives a cette réflexion sont abordées dans un troisieme rap-
port d'étape (rapport A3).
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I DOCUMENT DE TRAVAIL

Scénarios de base

Ligne Nouvelle Paris - Rouen/Caen

Bal Y Elbeuf

Date : 13.07.2011
Version : 1-00
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Variantes HN Sous-variantes Rouen Sous-variantes Evreux
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Ligne Nouvelle Caen
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Franchissmt. Seine Eauplet-RD Gare ligne Classique

Bn3
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Valeur cible : N/A
[ DOCUMENT DE TRAVAIL | [Date : 13.07.2011 _ Version: 1-00 | b Minimum : 203
Maximum : 325
Distances sur LN [km] / Temps de parcours sur LC [min] Linéaire
Paris-Rouen | Paris-Le Havre Paris-RN-LH Paris-Caen Paris-Evreux Rouen-Le Havre Rouen-Caen Caen-Le Havre Rouen-Evreux = Caen-Evreux de LN [km]
Ba Bn Hn Rn Ex Mt DLN TPLC DLN TPLC DLN TPLC DLN TPLC DLN TPLC DLN TPLC DLN TPLC DLN TPLC DLN TPLC DLN TPLC Total

1 1 1 1 2 1 107.7 135 1834 9.5 188.0 235 2164 105 492 205 80.3 10.0 1133 11.0 89.0 7.0 0.0 33.0 0.0 635 247
1 1 1 1 2 2 107.3 135 183.0 9.5 1876 235 216.0 105 488 205 80.3 10.0 1133 11.0 89.0 7.0 0.0 33.0 0.0 635 247
1 1 1 1 2 3 1057 135 1814 9.5 186.0 235 2144 105 472 205 80.3 10.0 1133 11.0 89.0 7.0 0.0 33.0 0.0 635 245
1 1 1 2 2 1 107.7 115 1834 9.5 188.0 195 2164 105 492 205 803 8.0 1133 9.0 89.0 7.0 0.0 33.0 0.0 635 247
1 1 1 2 2 2 107.3 115 183.0 9.5 187.6 19.5 216.0 105 488 205 803 8.0 1133 9.0 89.0 7.0 0.0 33.0 0.0 635 247
1 1 1 2 2 3 1057 115 1814 95 186.0 195 2144 105 472 205 803 8.0 1133 9.0 89.0 7.0 0.0 33.0 0.0 635 245
1 1 2 1 2 1 107.7 135 191.7 95 1963 235 2164 105 492 205 886 10.0 1133 11.0 753 7.0 0.0 33.0 0.0 635 245
1 1 2 1 2 2 107.3 135 1913 9.5 1959 235 216.0 105 488 205 886 10.0 1133 11.0 753 7.0 0.0 33.0 0.0 635 244
1 1 2 1 2 3 105.7 135 189.7 95 1943 235 2144 105 472 205 886 10.0 1133 11.0 753 7.0 0.0 33.0 0.0 635 243
1 1 2 2 2 1 107.7 115 1917 9.5 196.3 195 2164 105 492 205 88.6 8.0 1133 9.0 753 7.0 0.0 33.0 0.0 635 245
1 1 2 2 2 2 107.3 115 1913 9.5 195.9 19.5 216.0 105 488 205 886 8.0 1133 9.0 753 7.0 0.0 33.0 0.0 635 244
1 1 2 2 2 3 105.7 115 189.7 9.5 1943 195 2144 105 472 205 88.6 8.0 1133 9.0 753 7.0 0.0 33.0 0.0 635 243
1 1 3 1 2 1 107.7 135 1812 225 1812 225 2164 105 492 205 735 9.0 1133 11.0 186.8 20.0 0.0 33.0 0.0 635 293
1 1 3 1 2 2 107.3 135 180.8 225 180.8 225 216.0 105 488 205 735 9.0 1133 11.0 186.8 20.0 0.0 33.0 0.0 635 292
1 1 3 1 2 3 105.7 135 179.2 225 179.2 225 2144 105 472 205 735 9.0 1133 11.0 186.8 20.0 0.0 33.0 0.0 635 291
1 1 3 2 2 1 107.7 115 1636 345 1636 345 2164 105 492 205 559 23.0 1133 9.0 169.2 32.0 0.0 33.0 0.0 635 275
1 1 3 2 2 2 107.3 115 163.2 345 163.2 345 216.0 105 488 205 559 23.0 1133 9.0 169.2 32.0 0.0 33.0 0.0 635 275
1 1 3 2 2 3 1057 115 1616 345 1616 345 2144 105 472 205 559 23.0 1133 9.0 169.2 32.0 0.0 33.0 0.0 635 273
1 2 1 1 2 1 107.7 135 1846 95 189.2 235 1704 285 492 205 815 100 673 290 79.2 250 0.0 33.0 0.0 635 220
1 2 1 1 2 2 107.3 135 1842 95 1888 235 1700 285 488 205 815 100 673 290 792 250 0.0 33.0 0.0 635 220
1 2 1 1 2 3 105.7 135 1826 95 1872 235 1684 285 472 205 815 100 673 290 79.2 250 0.0 33.0 0.0 635 218
1 2 1 2 2 1 107.7 115 1846 9.5 189.2 195 1704 285 492 205 815 80 673 270 792 250 0.0 33.0 0.0 635 220
1 2 1 2 2 2 107.3 115 1842 9.5 188.8 195 170.0 285 488 205 815 80 673 270 792 250 0.0 33.0 0.0 635 220
1 2 1 2 2 3 1057 115 1826 9.5 187.2 195 168.4 285 472 205 815 80 673 270 79.2 250 0.0 33.0 0.0 635 218
1 2 3 1 2 1 107.7 135 1812 225 1812 225 1704 285 492 205 735 9.0 673 29.0 1408 38.0 0.0 33.0 0.0 635 247
1 2 3 1 2 2 107.3 135 180.8 225 180.8 225 170.0 285 488 205 735 9.0 673 29.0 1408 38.0 0.0 33.0 0.0 635 246
1 2 3 1 2 3 1057 135 179.2 225 179.2 225 1684 285 472 205 735 9.0 673 29.0 1408 38.0 0.0 33.0 0.0 635 245
1 2 3 2 2 1 107.7 115 1636 345 163.6 345 1704 285 492 205 559 230 673 27.0 1232 50.0 0.0 33.0 0.0 635 229
1 2 3 2 2 2 107.3 115 1632 345 1632 345 1700 285 488 205 559 230 673 27.0 1232 50.0 0.0 33.0 0.0 635 229
1 2 3 2 2 3 1057 115 1616 345 1616 345 1684 285 472 205 559 230 673 27.0 1232 50.0 0.0 33.0 0.0 635 227
107.7 135 1745 9.5 2139 235 201.8 105 492 205 106.2 10.0 1335 11.0 120.7 7.0 0.0 33.0 0.0 635 269
107.3 135 1741 9.5 2135 235 2014 105 488 205 106.2 10.0 1335 11.0 120.7 7.0 0.0 33.0 0.0 635 268
105.7 135 1725 9.5 2119 235 199.8 105 472 205 106.2 10.0 1335 11.0 120.7 7.0 0.0 33.0 0.0 635 267
107.7 115 1745 9.5 2139 19.5 201.8 105 492 205 106.2 8.0 1335 9.0 120.7 7.0 0.0 33.0 0.0 635 269
107.3 115 1741 95 2135 195 2014 105 488 205 106.2 8.0 1335 9.0 120.7 7.0 0.0 33.0 0.0 635 268
105.7 115 1725 9.5 2119 19.5 199.8 105 472 205 106.2 8.0 1335 9.0 120.7 7.0 0.0 33.0 0.0 635 267
107.7 135 1812 225 1812 225 201.8 105 492 205 735 9.0 1335 11.0 207.0 20.0 0.0 33.0 0.0 635 296
107.3 135 180.8 225 180.8 225 2014 105 488 205 735 9.0 1335 11.0 207.0 20.0 0.0 33.0 0.0 635 295
105.7 135 179.2 225 179.2 225 199.8 105 472 205 735 9.0 1335 11.0 207.0 20.0 0.0 33.0 0.0 635 294
107.7 115 1636 345 163.6 345 201.8 105 492 205 559 23.0 1335 9.0 189.4 32.0 0.0 33.0 0.0 635 278
107.3 115 1632 345 1632 345 2014 105 488 205 559 23.0 1335 9.0 189.4 32.0 0.0 33.0 0.0 635 278
1057 115 1616 345 161.6 345 1998 105 472 205 559 23.0 1335 9.0 189.4 320 0.0 33.0 0.0 635 276
107.7 135 1812 225 1812 225 1579 285 492 205 735 9.0 896 29.0 163.1 38.0 00 330 286 505 252
107.3 135 180.8 225 180.8 225 1575 285 488 205 735 9.0 896 29.0 163.1 38.0 00 330 286 505 251
105.7 135 179.2 225 179.2 225 1559 285 472 205 735 9.0 896 29.0 163.1 38.0 00 330 286 505 250
107.7 115 1636 345 1636 345 1579 285 492 205 559 230 896 27.0 1455 50.0 00 330 286 505 234
107.3 115 1632 345 1632 345 1575 285 488 205 559 230 896 27.0 1455 50.0 00 330 286 505 234
1057 115 1616 345 1616 345 1559 285 472 205 559 230 896 27.0 1455 50.0 00 330 286 505 232
107.7 135 1812 225 1812 225 1293 415 492 205 735 9.0 61.0 420 1345 51.0 0.0 33.0 0.0 635 223
107.3 135 180.8 225 180.8 225 1289 415 488 205 735 9.0 61.0 420 1345 51.0 0.0 33.0 0.0 635 223
105.7 135 179.2 225 179.2 225 1273 415 472 205 735 9.0 61.0 420 1345 51.0 0.0 33.0 0.0 635 221
107.7 115 1636 345 163.6 345 1293 415 492 205 559 230 610 40.0 1169 63.0 0.0 33.0 0.0 635 205
107.3 115 1632 345 163.2 345 1289 415 488 205 559 230 610 40.0 1169 63.0 0.0 33.0 0.0 635 205
1057 115 1616 345 1616 345 1273 415 472 205 559 230 610 40.0 1169 63.0 0.0 33.0 0.0 635 203
3 1 3 1 1 1 107.7 135 181.2 225 181.2 225 1956 105 875 6.5 735 9.0 157.3 11.0 2308 20.0 492 7.0 108.1 4.0 304
3 1 3 1 1 2 107.3 135 180.8 225 180.8 225 1952 105 87.1 6.5 735 9.0 157.3 11.0 230.8 20.0 492 7.0 108.1 4.0 303
3 1 3 1 1 3 105.7 135 179.2 225 179.2 225 193.6 105 855 6.5 735 9.0 157.3 11.0 2308 20.0 492 7.0 108.1 4.0 302
3 1 3 1 2 1 107.7 135 1812 225 1812 225 1956 105 88.0 95 735 9.0 157.3 11.0 2308 20.0 497 100 724 285 304
3 1 3 1 2 2 107.3 135 180.8 225 180.8 225 1952 105 87.6 95 735 9.0 157.3 11.0 2308 200 497 100 724 285 304
3 1 3 1 2 3 1057 135 179.2 225 179.2 225 193.6 105 86.0 95 735 9.0 157.3 11.0 2308 20.0 497 100 724 285 302
3 1 3 2 1 1 107.7 115 1636 345 163.6 345 1956 105 875 65 559 230 157.3 9.0 2132 320 492 5.0 108.1 4.0 286
3 1 3 2 1 2 107.3 115 163.2 345 163.2 345 1952 105 87.1 65 559 230 157.3 9.0 2132 320 492 5.0 108.1 4.0 286
3 1 3 2 1 3 1057 115 1616 345 161.6 345 193.6 105 855 65 559 230 157.3 9.0 2132 320 492 5.0 108.1 4.0 284
3 1 3 2 2 1 107.7 115 1636 345 163.6 345 1956 105 88.0 95 559 230 157.3 9.0 2132 320 497 80 724 285 287
3 1 3 2 2 2 107.3 115 1632 345 163.2 345 1952 105 87.6 95 559 230 157.3 9.0 2132 320 497 80 724 285 286
3 1 3 2 2 3 1057 115 1616 345 161.6 345 193.6 105 86.0 95 559 230 157.3 9.0 2132 320 497 80 724 285 285
3 2 3 1 1 1 107.7 135 1812 225 1812 225 1518 285 875 6.5 735 9.0 1135 29.0 187.0 38.0 49.2 70 643 220 260
3 2 3 1 1 2 107.3 135 180.8 225 180.8 225 1514 285 87.1 6.5 735 9.0 1135 29.0 187.0 38.0 49.2 70 643 220 260
3 2 3 1 1 3 1057 135 179.2 225 179.2 225 1498 285 855 6.5 735 9.0 1135 29.0 187.0 38.0 49.2 70 643 220 258
3 2 3 1 2 1 107.7 135 1812 225 1812 225 1518 285 88.0 95 735 9.0 1135 290 187.0 380 49.7 100 286 50.5 261
3 2 3 1 2 2 107.3 135 180.8 225 180.8 225 1514 285 876 95 735 9.0 1135 290 187.0 380 49.7 100 286 50.5 260
3 2 3 1 2 3 1057 135 179.2 225 179.2 225 1498 285 86.0 95 735 9.0 1135 290 187.0 380 49.7 100 286 50.5 259
3 2 3 2 1 1 107.7 115 1636 345 163.6 345 1518 285 875 65 559 230 1135 27.0 1694 50.0 49.2 50 643 220 242
3 2 3 2 1 2 107.3 115 1632 345 1632 345 1514 285 87.1 65 559 230 1135 27.0 1694 50.0 49.2 50 643 220 242
3 2 3 2 1 3 1057 115 1616 345 1616 345 1498 285 855 65 559 230 1135 27.0 1694 50.0 49.2 50 643 220 240
3 2 3 2 2 1 107.7 115 1636 345 163.6 345 1518 285 88.0 95 559 230 1135 27.0 1694 50.0 497 8.0 286 505 243
3 2 3 2 2 2 107.3 115 1632 345 163.2 345 1514 285 876 95 559 230 1135 27.0 1694 50.0 497 8.0 286 505 243
3 2 3 2 2 3 1057 115 1616 345 1616 345 1498 285 86.0 95 559 230 1135 27.0 1694 50.0 497 8.0 286 505 241
3 3 3 1 1 1 107.7 135 1812 225 1812 225 1232 415 875 6.5 735 9.0 849 420 1584 51.0 49.2 70 357 350 231
3 3 3 1 1 2 107.3 135 180.8 225 180.8 225 1228 415 87.1 6.5 735 9.0 849 420 1584 51.0 49.2 70 357 350 231
3 3 3 1 1 3 1057 135 179.2 225 179.2 225 1212 415 855 6.5 735 9.0 849 420 1584 51.0 49.2 70 357 350 229
3 3 3 1 2 1 107.7 135 1812 225 181.2 225 1232 415 88.0 95 735 9.0 849 420 1584 51.0 49.7 100 0.0 635 232
3 3 3 1 2 2 107.3 135 180.8 225 180.8 225 1228 415 876 95 735 9.0 849 420 1584 51.0 49.7 100 0.0 635 232
3 3 3 1 2 3 1057 135 179.2 225 179.2 225 1212 415 86.0 95 735 9.0 849 420 1584 51.0 49.7 100 0.0 635 230
3 3 3 2 1 1 107.7 115 1636 345 163.6 345 1232 415 875 65 559 230 849 40.0 1408 63.0 49.2 50 357 350 214
3 3 3 2 1 2 107.3 115 163.2 345 163.2 345 1228 415 87.1 65 559 230 849 40.0 1408 63.0 49.2 50 357 350 213
3 3 3 2 1 3 1057 115 1616 345 1616 345 121.2 415 855 65 559 230 849 40.0 1408 63.0 49.2 50 357 350 212
3 3 3 2 2 1 107.7 115 1636 345 163.6 345 1232 415 88.0 95 559 230 849 40.0 1408 63.0 497 8.0 0.0 635 214
3 3 3 2 2 2 107.3 115 1632 345 163.2 345 1228 415 876 95 559 230 849 40.0 1408 63.0 497 8.0 0.0 635 214
3 3 3 2 2 3 1057 115 1616 345 1616 345 121.2 415 86.0 95 559 230 849 40.0 1408 63.0 497 8.0 0.0 635 212
4 1 3 1 1 1 1145 135 1880 225 188.0 225 193.0 105 8438 6.5 735 9.0 1483 11.0 2218 20.0 401 7.0 108.2 4.0 301
4 1 3 1 1 2 1141 135 1876 225 1876 225 192.6 105 84.4 6.5 735 9.0 1483 11.0 2218 20.0 401 7.0 108.2 4.0 301
4 1 3 1 1 3 1125 135 186.0 225 186.0 225 191.0 105 8238 6.5 735 9.0 1483 11.0 2218 20.0 401 7.0 108.2 4.0 299
4 1 3 1 2 1 1145 135 1880 225 188.0 225 193.0 105 851 95 735 9.0 1483 11.0 2218 200 404 100 724 285 302
4 1 3 1 2 2 1141 135 1876 225 1876 225 192.6 105 847 95 735 9.0 1483 11.0 2218 200 404 100 724 285 302
4 1 3 1 2 3 1125 135 186.0 225 186.0 225 191.0 105 831 95 735 9.0 1483 11.0 2218 200 404 100 724 285 300
4 1 3 2 1 1 1145 115 1704 345 1704 345 193.0 105 8438 65 559 230 1483 9.0 2042 320 401 5.0 108.2 4.0 284
4 1 3 2 1 2 1141 115 1700 345 170.0 345 1926 105 84.4 65 559 230 1483 9.0 2042 320 401 5.0 108.2 4.0 283

SMA et associés SA, CH-1003 Lausanne

1628.1 | Rapport d'étape - Scénarios et temps de parcours | ANNEXE 1 | sr, ea, s|



Valeur cible : N/A
[ DOCUMENT DE TRAVAIL | [Date : 13.07.2011 _ Version: 1-00 | b Minimum : 203
Maximum : 325
Distances sur LN [km] / Temps de parcours sur LC [min] Linéaire
Paris-Rouen | Paris-Le Havre Paris-RN-LH Paris-Caen Paris-Evreux Rouen-Le Havre Rouen-Caen Caen-Le Havre Rouen-Evreux = Caen-Evreux de LN [km]

Ba Bn Hn Rn Ex Mt DLN TPLC DLN TPLC DLN TPLC DLN TPLC DLN TPLC DLN TPLC DLN TPLC DLN TPLC DLN TPLC DLN TPLC Total
4 1 3 2 1 3 1125 115 1684 345 1684 345 1910 105 828 6.5 559 230 1483 9.0 2042 320 401 5.0 108.2 4.0 282
4 1 3 2 2 1 1145 115 1704 345 1704 345 1930 105 851 95 559 230 1483 9.0 2042 320 404 80 724 285 284
4 1 3 2 2 2 1141 115 1700 345 170.0 345 1926 105 847 95 559 230 1483 9.0 2042 320 404 80 724 285 284
4 1 3 2 2 3 1125 115 1684 345 1684 345 1910 105 831 95 559 230 1483 9.0 2042 320 404 80 724 285 282
4 2 3 1 1 1 1145 135 1880 225 188.0 225 1492 285 848 6.5 735 9.0 1045 29.0 1780 38.0 40.1 70 644 220 258
4 2 3 1 1 2 1141 135 1876 225 1876 225 1488 285 844 6.5 735 9.0 1045 29.0 1780 38.0 40.1 70 644 220 257
4 2 3 1 1 3 1125 135 186.0 225 186.0 225 1472 285 828 6.5 735 9.0 1045 29.0 1780 38.0 40.1 70 644 220 256
4 2 3 1 2 1 1145 135 1880 225 188.0 225 1492 285 851 95 735 9.0 1045 290 1780 380 404 100 286 50.5 258
4 2 3 1 2 2 1141 135 1876 225 1876 225 1488 285 847 95 735 9.0 1045 290 1780 380 404 100 286 50.5 258
4 2 3 1 2 3 1125 135 186.0 225 186.0 225 1472 285 83.1 95 735 9.0 1045 290 1780 380 404 100 286 50.5 256
4 2 3 2 1 1 1145 115 1704 345 1704 345 1492 285 848 65 559 230 1045 27.0 1604 50.0 40.1 50 644 220 240
4 2 3 2 1 2 1141 115 1700 345 170.0 345 1488 285 844 65 559 230 1045 27.0 1604 50.0 40.1 50 644 220 240
4 2 3 2 1 3 1125 115 1684 345 1684 345 1472 285 828 65 559 230 1045 27.0 1604 50.0 40.1 50 644 220 238
4 2 3 2 2 1 1145 115 1704 345 1704 345 1492 285 851 95 559 230 1045 27.0 1604 50.0 404 8.0 286 505 241
4 2 3 2 2 2 1141 115 1700 345 170.0 345 1488 285 847 95 559 230 1045 27.0 1604 50.0 404 8.0 286 505 240
4 2 3 2 2 3 1125 115 1684 345 1684 345 1472 285 83.1 95 559 230 1045 27.0 1604 50.0 404 8.0 286 505 239
4 3 3 1 1 1 1145 135 1880 225 188.0 225 1206 415 848 6.5 735 9.0 759 420 1494 510 40.1 70 358 350 229
4 3 3 1 1 2 1141 135 1876 225 187.6 225 1202 415 844 6.5 735 9.0 759 420 1494 510 40.1 70 358 350 229
4 3 3 1 1 3 1125 135 186.0 225 186.0 225 1186 415 828 6.5 735 9.0 759 420 1494 510 40.1 70 358 350 227
4 3 3 1 2 1 1145 135 1880 225 188.0 225 1206 415 851 95 735 9.0 759 420 1494 510 404 100 0.0 635 230
4 3 3 1 2 2 1141 135 1876 225 1876 225 1202 415 847 95 735 9.0 759 420 1494 510 404 100 0.0 635 229
4 3 3 1 2 3 1125 135 186.0 225 186.0 225 1186 415 83.1 95 735 9.0 759 420 1494 510 404 100 0.0 635 228
4 3 3 2 1 1 1145 115 1704 345 1704 345 1206 415 848 65 559 230 759 40.0 1318 63.0 401 50 358 350 211
4 3 3 2 1 2 1141 115 1700 345 170.0 345 1202 415 844 65 559 230 759 40.0 1318 63.0 401 50 358 350 211
4 3 3 2 1 3 1125 115 1684 345 1684 345 1186 415 828 65 559 230 759 40.0 1318 63.0 401 50 358 350 209
4 3 3 2 2 1 1145 115 1704 345 1704 345 1206 415 851 95 559 230 759 40.0 1318 63.0 404 8.0 0.0 635 212
4 3 3 2 2 2 1141 115 1700 345 170.0 345 1202 415 847 95 559 230 759 40.0 1318 63.0 404 8.0 0.0 635 212
4 3 3 2 2 3 1125 115 1684 345 1684 345 1186 415 83.1 95 559 230 759 40.0 1318 63.0 404 8.0 0.0 635 210
5 1 3 1 1 1 107.7 135 1812 225 1812 225 1927 105 845 6.5 735 9.0 202.0 110 2755 20.0 938 7.0 108.2 4.0 325
5 1 3 1 1 2 107.3 135 180.8 225 180.8 225 1923 105 841 6.5 735 9.0 2020 110 2755 20.0 938 7.0 108.2 4.0 324
5 1 3 1 1 3 1057 135 179.2 225 179.2 225 190.7 105 825 6.5 735 9.0 2020 110 2755 20.0 938 7.0 108.2 4.0 323
5 1 3 1 2 1 107.7 135 181.2 225 181.2 225 1927 105 852 95 735 9.0 2020 110 2755 200 945 100 724 285 325
5 1 3 1 2 2 107.3 135 180.8 225 180.8 225 1923 105 8438 95 735 9.0 2020 110 2755 200 945 100 724 285 325
5 1 3 1 2 3 1057 135 179.2 225 179.2 225 190.7 105 832 95 735 9.0 2020 110 2755 200 945 100 724 285 323
5 1 3 2 1 1 107.7 115 1636 345 163.6 345 1927 105 845 6.5 559 230 202.0 9.0 2579 320 938 5.0 108.2 4.0 307
5 1 3 2 1 2 107.3 115 163.2 345 163.2 345 1923 105 841 6.5 559 230 202.0 9.0 2579 320 938 5.0 108.2 4.0 307
5 1 3 2 1 3 1057 115 1616 345 161.6 345 190.7 105 825 6.5 559 230 202.0 9.0 2579 320 938 5.0 108.2 4.0 305
5 1 3 2 2 1 107.7 115 1636 345 163.6 345 1927 105 852 95 559 230 2020 9.0 2579 320 945 80 724 285 308
5 1 3 2 2 2 107.3 115 163.2 345 163.2 345 1923 105 8438 95 559 230 2020 9.0 2579 320 945 80 724 285 307
5 1 3 2 2 3 1057 115 1616 345 161.6 345 190.7 105 832 95 559 230 2020 9.0 2579 320 945 80 724 285 306
5 2 3 1 1 1 107.7 135 1812 225 1812 225 1489 285 845 6.5 735 9.0 158.2 29.0 231.7 380 938 70 644 220 281
5 2 3 1 1 2 107.3 135 180.8 225 180.8 225 1485 285 84.1 6.5 735 9.0 158.2 29.0 231.7 380 938 70 644 220 281
5 2 3 1 1 3 1057 135 179.2 225 179.2 225 1469 285 825 6.5 735 9.0 158.2 29.0 231.7 380 938 70 644 220 279
5 2 3 1 2 1 107.7 135 1812 225 1812 225 1489 285 852 95 735 9.0 1582 29.0 231.7 380 945 100 286 50.5 281
5 2 3 1 2 2 107.3 135 180.8 225 180.8 225 1485 285 848 95 735 9.0 1582 29.0 231.7 380 945 100 286 50.5 281
5 2 3 1 2 3 1057 135 179.2 225 179.2 225 1469 285 832 95 735 9.0 1582 29.0 231.7 380 945 100 286 50.5 279
5 2 3 2 1 1 107.7 115 1636 345 163.6 345 1489 285 845 65 559 230 1582 27.0 2141 50.0 9338 50 644 220 263
5 2 3 2 1 2 107.3 115 1632 345 163.2 345 1485 285 84.1 65 559 230 1582 27.0 2141 500 9338 50 644 220 263
5 2 3 2 1 3 1057 115 1616 345 1616 345 1469 285 825 65 559 230 1582 27.0 2141 500 9338 50 644 220 261
5 2 3 2 2 1 107.7 115 1636 345 163.6 345 1489 285 852 95 559 230 1582 27.0 2141 50.0 945 8.0 286 505 264
5 2 3 2 2 2 107.3 115 163.2 345 163.2 345 1485 285 848 95 559 230 1582 27.0 2141 50.0 945 8.0 286 505 263
5 2 3 2 2 3 1057 115 1616 345 1616 345 1469 285 832 95 559 230 1582 27.0 2141 50.0 945 8.0 286 505 262
5 3 3 1 1 1 107.7 135 1812 225 181.2 225 1203 415 845 6.5 735 9.0 1296 420 203.1 51.0 938 70 358 350 252
5 3 3 1 1 2 107.3 135 180.8 225 180.8 225 119.9 415 841 6.5 735 9.0 1296 420 203.1 51.0 938 70 358 350 252
5 3 3 1 1 3 1057 135 179.2 225 179.2 225 1183 415 825 6.5 735 9.0 1296 420 203.1 51.0 938 70 358 350 250
5 3 3 1 2 1 107.7 135 1812 225 1812 225 1203 415 852 95 735 9.0 1296 420 2031 51.0 945 100 0.0 635 253
5 3 3 1 2 2 107.3 135 180.8 225 180.8 225 1199 415 848 95 735 9.0 1296 420 2031 51.0 945 100 0.0 635 252
5 3 3 1 2 3 1057 135 179.2 225 179.2 225 1183 415 832 95 735 9.0 1296 420 2031 51.0 945 100 0.0 635 251
5 3 3 2 1 1 107.7 115 1636 345 163.6 345 1203 415 845 65 559 230 1296 40.0 1855 63.0 9338 50 358 350 235
5 3 3 2 1 2 107.3 115 1632 345 163.2 345 1199 415 841 65 559 230 1296 40.0 1855 63.0 9338 50 358 350 234
5 3 3 2 1 3 1057 115 1616 345 1616 345 1183 415 825 65 559 230 1296 40.0 1855 63.0 9338 50 358 350 233
5 3 3 2 2 1 107.7 115 1636 345 163.6 345 1203 415 852 95 559 230 1296 40.0 1855 63.0 945 8.0 0.0 635 235
5 3 3 2 2 2 107.3 115 163.2 345 163.2 345 1199 415 848 95 559 230 1296 40.0 1855 63.0 945 8.0 0.0 635 235
5 3 3 2 2 3 1057 115 1616 345 1616 345 1183 415 83.2 95 559 230 129.6 40.0 1855 63.0 945 8.0 0.0 63.5 233

SMA et associés SA, CH-1003 Lausanne
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45 45 45 75 75 75 75 75 75 75 75 75 40 40 40 30 30 30 45 45 45 75 75 75 30 30 30 40 40 40 530 530 530 0 0 0 0 0 0 : Valeur cible

DOCUMENT DE TRAVAIL ] 49 44 43 68 60 56 88 80 78 75 66 61 37 35 35 33 29 29 46 40 37 32 27 24 20 18 19 41 35 33 546 496 475 60 19 6 4 5 7 : Minimum
54 50 49 92 86 84 105 95 92 88 82 80 42 41 43 45 39 39 85 77 74 123 111 103 41 38 38 64 64 64 711 665 650 181 135 120 55 67 44 : Maximum
Temps de parcours directs [min] Classement des scénarios [0-100]
Paris-Rouen Paris-Le Havre Paris-Rouen-Le Havre Paris-Caen Paris-Evreux Rouen-Le Havre Rouen-Caen Caen-Le Havre Rouen-Evreux Caen-Evreux Temps total Ecarts objectifs tdp Ecarts objectif réseau | Linéaire = Performance temps = Performance réseau
Ba Bn Hn Rn Ex Mt Scén 1 Scén 2 Scén3 Scénl Scén?2 Scén3 Scénl Scén2 Scén 3 Scén 1 Scén 2 Scén 3 Scén 1l Scén2 Scén 3 Scén 1 Scén2 Scén 3 Scénl Scén 2 Scén 3 Scén 1l Scén2 Scén 3 Scén 1 Scén 2 Scén 3 Scén 1l Scén 2 Scén 3| Scén 1 Scén 2 Scén 3 Scén 1 Scén 2 Scén 3 Scén 1l Scén2 Scén 3 LN Scén 1 Scén 2 Scén 3 Scénl Scén 2 Scén 3
1 1 1 1 2 1 52 48 48 73 64 60 97 89 87 85 74 68 40 40 42 37 32 31 48 42 39 36 31 27 33 33 33 64 64 64 564 517 498 75 46 43 37 63 43 36 11 12 13 65 94 97
1 1 1 1 2 2 52 48 47 73 64 60 97 89 86 85 74 68 40 40 42 37 32 31 48 42 39 36 31 27 33 33 33 64 64 64 563 516 497 75 46 43 37 63 43 36 10 12 13 65 94 97
1 1 1 1 2 3 51 46 45 71 62 58 95 87 84 83 72 66 38 38 39 37 32 31 48 42 39 36 31 27 33 33 33 64 64 64 556 506 485 70 42 37 37 63 43 34 6 6 6 65 94 97
1 1 1 2 2 1 50 46 46 73 64 60 93 85 83 85 74 68 40 40 42 35 30 29 46 40 37 36 31 27 33 33 33 64 64 64 554 507 488 65 38 36 37 67 29 36 5 6 7 65 100 59
1 1 1 2 2 2 50 46 45 73 64 60 93 85 82 85 74 68 40 40 42 35 30 29 46 40 37 36 31 27 33 33 33 64 64 64 553 506 487 65 38 36 37 67 29 36 4 6 7 65 100 59
1 1 1 2 2 3 49 44 43 71 62 58 91 83 80 83 72 66 38 38 39 35 30 29 46 40 37 36 31 27 33 33 33 64 64 64 546 496 475 60 34 32 37 67 29 34 0 0 0 65 100 59
1 1 2 1 2 1 52 48 48 76 66 62 99 91 88 85 74 68 40 40 42 39 34 33 48 42 39 32 27 24 33 33 33 64 64 64 568 520 500 81 50 47 41 53 38 34 13 14 14 73 77 84
1 1 2 1 2 2 52 48 47 7 66 62 99 91 88 85 74 68 40 40 42 39 34 33 48 42 39 32 27 24 33 33 33 64 64 64 567 519 500 80 50 47 41 53 38 33 13 14 14 73 77 84
1 1 2 1 2 3 51 46 45 74 64 59 98 89 86 83 72 66 38 38 39 39 34 33 48 42 39 32 27 24 33 33 33 64 64 64 560 509 487 76 46 40 41 53 38 32 8 8 7 73 77 84
1 1 2 2 2 1 50 46 46 76 66 62 95 87 84 85 74 68 40 40 42 37 32 31 46 40 37 32 27 24 33 33 33 64 64 64 558 510 490 71 42 39 41 57 42 34 7 8 9 73 84 95
1 1 2 2 2 2 50 46 45 7 66 62 95 87 84 85 74 68 40 40 42 37 32 31 46 40 37 32 27 24 33 33 33 64 64 64 557 509 490 70 42 39 41 57 42 33 7 8 8 73 84 95
1 1 2 2 2 3 49 44 43 74 64 59 94 85 82 83 72 66 38 38 39 37 32 31 46 40 37 32 27 24 33 33 33 64 64 64 550 499 477 66 39 34 41 57 42 32 2 2 1 73 84 95
1 1 3 1 2 1 52 48 48 84 76 75 89 82 80 85 74 68 40 40 42 33 29 29 48 42 39 80 68 60 33 33 33 64 64 64 609 557 536 79 38 36 28 41 36 73 38 36 35 47 58 78
1 1 3 1 2 2 52 48 47 84 76 74 89 82 80 85 74 68 40 40 42 33 29 29 48 42 39 80 68 60 33 33 33 64 64 64 608 556 536 78 38 36 28 41 36 73 37 36 35 47 58 78
1 1 3 1 2 3 51 46 45 82 74 72 88 80 78 83 72 66 38 38 39 33 29 29 48 42 39 80 68 60 33 33 33 64 64 64 601 546 524 72 32 29 28 41 36 72 33 30 28 47 58 78
1 1 3 2 2 1 50 46 46 90 84 83 96 89 88 85 74 68 40 40 42 42 39 39 46 40 37 86 75 68 33 33 33 64 64 64 632 584 567 102 60 59) 33 44 38 59 52 52 53 57 63 84
1 1 3 2 2 2 50 46 45 90 84 83 96 89 88 85 74 68 40 40 42 42 39 39 46 40 37 86 75 68 33 33 33 64 64 64 631 584 567 101 60 58 33 44 38 59 51 52 52 57 63 84
1 1 3 2 2 3 49 44 43 89 82 80 94 87 86 83 72 66 38 38 39 42 39 39 46 40 37 86 75 68 33 33 33 64 64 64 624 573 554 95 55] il 33 44 38 57 47 46 45 57 63 84
1 2 1 1 2 1 52 48 48 73 65 60 97 89 87 88 80 76 40 40 42 37 33 31 51 48 47 51 46 43 33 33 33 64 64 64 586 545 530 82 54 47 28 45 33 14 24 29 32 47 65 70
1 2 1 1 2 2 52 48 47 73 64 60 97 89 87 87 80 76 40 40 42 37 33 31 51 48 47 51 46 43 33 33 33 64 64 64 585 544 530 81 54 47 28 45 33 13 24 29 31 47 65 70
1 2 1 1 2 3 51 46 45 72 62 58 95 87 84 86 78 74 38 38 39 37 33 31 51 48 47 51 46 43 33 33 33 64 64 64 578 534 518 77 48 39 28 45 33 12 19 23 24 47 65 70
1 2 1 2 2 1 50 46 46 73 65 60 93 85 83 88 80 76 40 40 42 35 31 29 49 46 45 51 46 43 33 33 33 64 64 64 576 535 520 72 44 38 28 47 17 14 18 23 26 47 68 27
1 2 1 2 2 2 50 46 45 73 64 60 93 85 83 87 80 76 40 40 42 35 31 29 49 46 45 51 46 43 33 33 33 64 64 64 575 534 520 71 44 38 28 47 17 13 18 23 26 47 68 27
1 2 1 2 2 3 49 44 43 72 62 58 91 83 80 86 78 74 38 38 39 35 31 29 49 46 45 51 46 43 33 33 33 64 64 64 568 524 508 67 38 32 28 47 17 12 13 17 19 47 68 27
1 2 3 1 2 1 52 48 48 84 76 75 89 82 80 88 80 76 40 40 42 33 29 29 51 48 47 83 74 68 33 33 33 64 64 64 617 574 560 87 46 39 30 32 22 36 43 47 49 51 44 41
1 2 3 1 2 2 52 48 47 84 76 74 89 82 80 87 80 76 40 40 42 33 29 29 51 48 47 83 74 68 33 33 33 64 64 64 617 574 560 87 45 39 30 32 22 35 43 46 48 51 44 41
1 2 3 1 2 3 51 46 45 82 74 72 88 80 78 86 78 74 38 38 39 33 29 29 51 48 47 83 74 68 33 33 33 64 64 64 610 564 547 81 38 31 30 32 22 34 38 40 41 51 44 41
1 2 3 2 2 1 50 46 46 90 84 83 96 89 88 88 80 76 40 40 42 42 39 39 49 46 45 89 81 76 33 33 33 64 64 64 640 602 591 110 72 61 36 39 23 21 57 63 66 63 55 43
1 2 3 2 2 2 50 46 45 90 84 83 96 89 88 87 80 76 40 40 42 42 39 39 49 46 45 89 81 76 33 33 33 64 64 64 640 601 590 110 71 60 36 39 23 21 57 63 66 63 55 43
1 2 3 2 2 3 49 44 43 89 82 80 94 87 86 86 78 74 38 38 39 42 39 39 49 46 45 89 81 76 33 33 33 64 64 64 633 591 578 104 64 52 36 39 23 19 52 57 59 63 55 43
52 48 48 70 62 58 105 95 92 80 70 65 40 40 42 45 39 37 55 47 44 47 39 34 33 33 33 64 64 64 590 538 6115] 94 62 G5] 32 45 37 54 27 25 23 55 65 81
52 48 47 70 62 58 105 95 92 80 70 65 40 40 42 45 39 37 55 47 44 47 39 34 33 33 33 64 64 64 590 537 6115] 93 61 54 32 45 37 53 26 24 23 55 65 81
51 46 45 68 60 56 104 93 90 78 68 63 38 38 39 45 39 37 55 47 44 47 39 34 33 33 33 64 64 64 583 527 502 89 57 48 32 45 37 52 22 18 16 55 65 81
50 46 46 70 62 58 101 91 88 80 70 65 40 40 42 43 37 35 53 45 42 47 39 34 33 33 33 64 64 64 580 528 505 84 52 47 30 47 41 54 21 19 17 51 68 92
50 46 45 70 62 58 101 91 88 80 70 65 40 40 42 43 37 35 53 45 42 47 39 34 33 33 33 64 64 64 580 527 505 83 il 46 30 47 41 53 20 19 17 51 68 92
49 44 43 68 60 56 100 89 86 78 68 63 38 38 39 43 37 35 53 45 42 47 39 34 33 33 33 64 64 64 573 517 492 79 48 42 30 47 41 52 16 12 10 51 68 92
52 48 48 84 76 75 89 82 80 80 70 65 40 40 42 33 29 29 55 47 44 87 73 64 33 33 33 64 64 64 617 563 542 87 40 36 38 33 27 76 43 40 38 67 45 54
52 48 47 84 76 74 89 82 80 80 70 65 40 40 42 33 29 29 55 47 44 87 73 64 33 33 33 64 64 64 616 563 542 87 40 36 38 33 27 75 43 40 38 67 45 54
51 46 45 82 74 72 88 80 78 78 68 63 38 38 39 33 29 29 55 47 44 87 73 64 33 33 33 64 64 64 609 553 529 81 35 29 38 33 27 74 38 34 31 67 45 54
50 46 46 90 84 83 96 89 88 80 70 65 40 40 42 42 39 39 53 45 42 93 81 72 33 33 33 64 64 64 640 591 573 110 66 59) 42 39 29 61 57 56 56 75 55 59
50 46 45 90 84 83 96 89 88 80 70 65 40 40 42 42 39 39 53 45 42 93 81 72 33 33 33 64 64 64 639 590 572 110 65 58 42 39 29 61 57 56 56 75 55 59
49 44 43 89 82 80 94 87 86 78 68 63 38 38 39 42 39 39 53 45 42 93 81 72 33 33 33 64 64 64 632 580 560 104 60 il 42 39 29 60 52 50 49 75 55 59
52 48 48 84 76 75 89 82 80 84 77 74 40 40 42 33 29 29 59 54 52 90 80 73 33 33 33 60 59 60 625 579 564 95 49 40 55 21 18 40 48 49 51 100 26 30
52 48 47 84 76 74 89 82 80 83 76 73 40 40 42 33 29 29 59 54 52 90 80 73 33 33 33 60 59 60 624 578 564 94 49 39 55 21 18 39 47 49 51 100 26 30
51 46 45 82 74 72 88 80 78 82 74 71 38 38 39 33 29 29 59 54 52 90 80 73 33 33 33 60 59 60 617 568 551 88 42 33 55 21 18 38 43 43 44 100 26 30
50 46 46 90 84 83 96 89 88 84 77 74 40 40 42 42 39 39 57 52 50 97 87 81 33 33 33 60 59 60 648 606 595 118 76 66 46 33 23 25 62 65 68 82 45 43
50 46 45 90 84 83 96 89 88 83 76 73 40 40 42 42 39 39 57 52 50 97 87 81 33 33 33 60 59 60 647 606 594 117 76 66 46 33 23 25 61 65 68 82 45 43
49 44 43 89 82 80 94 87 86 82 74 71 38 38 39 42 39 39 57 52 50 97 87 81 33 33 33 60 59 60 640 585] 582 111 69 58] 46 33 23 23 57 59 61 82 45 43
52 48 48 84 76 75 89 82 80 87 82 80 40 40 42 33 29 29 62 59 59 94 85 79 33 33 33 64 64 64 639 599 588 109 70 58] 52 43 23 16 56 61 64 94 61 43
52 48 47 84 76 74 89 82 80 87 82 80 40 40 42 33 29 29 62 59 59 94 85 79 33 33 33 64 64 64 638 599 587 108 69 58] 52 43 23 16 56 61 64 94 61 43
51 46 45 82 74 72 88 80 78 86 80 78 38 38 39 33 29 29 62 59 59 94 85 79 33 33 33 64 64 64 631 589 5175] 103 62 50 52 43 23 14 51 55 57 94 61 43
50 46 46 90 84 83 96 89 88 87 82 80 40 40 42 42 39 39 60 57 57 100 93 88 33 33 33 64 64 64 662 627 618 132 97 88 48 57 36 2 70 78 82 86 84 78
50 46 45 90 84 83 96 89 88 87 82 80 40 40 42 42 39 39 60 57 57 100 93 88 33 33 33 64 64 64 661 626 618 131 96 88 48 57 36 1 70 77 82 86 84 78
49 44 43 89 82 80 94 87 86 86 80 78 38 38 39 42 39 39 60 57 57 100 93 88 33 33 33 64 64 64 654 616 605 126 89 78 48 57 36 0 65 71 75 86 84 78
3 1 3 1 1 1 52 48 48 84 76 75 89 82 80 78 68 64 40 38 38 33 29 29 63 53 49 95 80 69 25 23 23 41 35 33 600 533 507 75 25 11 35 22 11 82 33 22 18 61 27 11
3 1 3 1 1 2 52 48 47 84 76 74 89 82 80 78 68 64 40 38 38 33 29 29 63 53 49 95 80 69 25 23 23 41 35 33 600 532 507 75 24 11 35 22 11 82 32 22 18 61 27 11
3 1 3 1 1 3 51 46 45 82 74 72 88 80 78 76 66 61 38 35 36 33 29 29 63 53 49 95 80 69 25 23 23 41 35 33 592 522 494 69 19 6 35 22 11 81 28 16 11 61 27 11
3 1 3 1 2 1 52 48 48 84 76 75 89 82 80 78 68 64 42 40 41 33 29 29 63 53 49 95 80 69 27 25 26 52 49 48 615 552 527 88 34 20 28 10 14 83 42 33 30 47 8 19
3 1 3 1 2 2 52 48 47 84 76 74 89 82 80 78 68 64 42 40 41 33 29 29 63 53 49 95 80 69 27 25 26 52 49 48 614 551 527 88 33 20 28 10 14 83 41 33 30 47 8 19
3 1 3 1 2 3 51 46 45 82 74 72 88 80 78 76 66 61 40 38 38 33 29 29 63 53 49 95 80 69 27 25 26 52 49 48 607 541 iz 80 28 14 28 10 14 81 37 27 23 47 8 19
3 1 3 2 1 1 50 46 46 90 84 83 96 89 88 78 68 64 40 38 38 42 39 39 61 51 47 101 87 78 23 21 21 41 35 33 621 558 536 98 52 35 29 32 11 68 46 37 35 49 44 11
3 1 3 2 1 2 50 46 45 90 84 83 96 89 88 78 68 64 40 38 38 42 39 39 61 51 47 101 87 78 23 21 21 41 35 33 620 558 535 98 51 34 29 32 11 68 45 37 35 49 44 11
3 1 3 2 1 3 49 44 43 89 82 80 94 87 86 76 66 61 38 35 36 42 39 39 61 51 47 101 87 78 23 21 21 41 35 33 613 548 523 92 46 29 29 32 11 66 41 31 27 49 44 11
3 1 3 2 2 1 50 46 46 90 84 83 96 89 88 78 68 64 42 40 41 42 39 39 61 51 47 101 87 78 25 23 24 52 49 48 636 577 556 111 61 43 22 20 14 68 54 48 46 35 24 19
3 1 3 2 2 2 50 46 45 90 84 83 96 89 88 78 68 64 42 40 41 42 39 39 61 51 47 101 87 78 25 23 24 52 49 48 635 577 556 111 60 43 22 20 14 68 54 48 46 35 24 19
3 1 3 2 2 3 49 44 43 89 82 80 94 87 86 76 66 61 40 38 38 42 39 39 61 51 47 101 87 78 25 23 24 52 49 48 628 567 543 103 55 37 22 20 14 67 50 42 39 35 24 19
3 2 3 1 1 1 52 48 48 84 76 75 89 82 80 82 75 72 40 38 38 33 29 29 66 60 57 98 86 78 25 23 23 45 42 42 615 559 541 90 39 24 25 33 11 46 42 37 38 41 45 11
3 2 3 1 1 2 52 48 47 84 76 74 89 82 80 81 75 72 40 38 38 33 29 29 66 60 57 98 86 78 25 23 23 45 42 42 614 558 541 89 39 24 25 33 11 46 41 37 37 41 45 11
3 2 3 1 1 3 51 46 45 82 74 72 88 80 78 80 73 70 38 35 36 33 29 29 66 60 57 98 86 78 25 23 23 45 42 42 607 548 528 84 34 19 25 33 11 45 37 31 30 41 45 11
3 2 3 1 2 1 52 48 48 84 76 75 89 82 80 82 75 72 42 40 41 33 29 29 66 60 57 98 86 78 27 25 26 60 59 60 633 582 565 107 57 44 42 30 14 47 53 51 52 75 40 19
3 2 3 1 2 2 52 48 47 84 76 74 89 82 80 81 75 72 42 40 41 33 29 29 66 60 57 98 86 78 27 25 26 60 59 60 633 581 565 106 57 44 42 30 14 47 53 51 51 75 40 19
3 2 3 1 2 3 51 46 45 82 74 72 88 80 78 80 73 70 40 38 38 33 29 29 66 60 57 98 86 78 27 25 26 60 59 60 626 571 552 99 51 38 42 30 14 45 48 45 44 75 40 19
3 2 3 2 1 1 50 46 46 90 84 83 96 89 88 82 75 72 40 38 38 42 39 39 64 58 55 105 93 86 23 21 21 45 42 42 636 585 570 113 66 53 18 38 20 32 54 53 54 27 53 35
3 2 3 2 1 2 50 46 45 90 84 83 96 89 88 81 75 72 40 38 38 42 39 39 64 58 55 105 93 86 23 21 21 45 42 42 635 584 569 112 66 53 18 38 20 32 54 52 54 27 53 35
3 2 3 2 1 3 49 44 43 89 82 80 94 87 86 80 73 70 38 35 36 42 39 39 64 58 55 105 93 86 23 21 21 45 42 42 628 574 557 107 61 47 18 38 20 30 50 46 47 27 53 35
3 2 3 2 2 1 50 46 46 90 84 83 96 89 88 82 75 72 42 40 41 42 39 39 64 58 55 105 93 86 25 23 24 60 59 60 654 607 594 130 84 73 35 35 23 32 66 66 68 61 48 43
3 2 3 2 2 2 50 46 45 90 84 83 96 89 88 81 75 72 42 40 41 42 39 39 64 58 55 105 93 86 25 23 24 60 59 60 654 607 593 129 84 72 35 35 23 32 65 66 68 61 48 43
3 2 3 2 2 3 49 44 43 89 82 80 94 87 86 80 73 70 40 38 38 42 39 39 64 58 55 105 93 86 25 23 24 60 59 60 647 597 581 122 78 66 35 35 23 31 61 60 61 61 48 43
3 3 3 1 1 1 52 48 48 84 76 75 89 82 80 85 80 79 40 38 38 33 29 29 70 65 64 102 92 85 25 23 23 48 47 48 629 581 568 105 61 49 14 31 20 23 51 50 53 20 42 35
3 3 3 1 1 2 52 48 47 84 76 74 89 82 80 85 80 79 40 38 38 33 29 29 70 65 64 102 92 85 25 23 23 48 47 48 629 581 568 104 61 48 14 31 20 23 50 50 53 20 42 35
3 3 3 1 1 3 51 46 45 82 74 72 88 80 78 84 78 76 38 35 36 33 29 29 70 65 64 102 92 85 25 23 23 48 47 48 622 570 555 98 53 41 14 31 20 21 46 44 46 20 42 35
3 3 3 1 2 1 52 48 48 84 76 75 89 82 80 85 80 79 42 40 41 33 29 29 70 65 64 102 92 85 27 25 26 64 64 64 648 603 589 121 78 65 30 46 23 23 62 63 65 51 66 43
3 3 3 1 2 2 52 48 47 84 76 74 89 82 80 85 80 79 42 40 41 33 29 29 70 65 64 102 92 85 27 25 26 64 64 64 647 602 588 121 77 64 30 46 23 23 61 63 65 51 66 43
3 3 3 1 2 3 51 46 45 82 74 72 88 80 78 84 78 76 40 38 38 33 29 29 70 65 64 102 92 85 27 25 26 64 64 64 640 592 576 113 70 56 30 46 23 22 57 57 58 51 66 43
3 3 3 2 1 1 50 46 46 90 84 83 96 89 88 85 80 79 40 38 38 42 39 39 68 63 62 108 99 93 23 21 21 48 47 48 650 607 597 127 88 77 11 32 36 9 63 66 70 14 44 78
3 3 3 2 1 2 50 46 45 90 84 83 96 89 88 85 80 79 40 38 38 42 39 39 68 63 62 108 99 93 23 21 21 48 47 48 650 606 596 127 88 77 11 32 36 8 63 65 69 14 44 78
3 3 3 2 1 3 49 44 43 89 82 80 94 87 86 84 78 76 38 35 36 42 39 39 68 63 62 108 99 93 23 21 21 48 47 48 643 596 584 121 80 69 11 32 36 7 58 59 62 14 44 78
3 3 3 2 2 1 50 46 46 90 84 83 96 89 88 85 80 79 42 40 41 42 39 39 68 63 62 108 99 93 25 23 24 64 64 64 669 628 617 144 105 93 27 47 39 g 74 78 81 45 68 86
3 3 3 2 2 2 50 46 45 90 84 83 96 89 88 85 80 79 42 40 41 42 39 39 68 63 62 108 99 93 25 23 24 64 64 64 668 628 617 143 104 93 27 47 39 g 74 78 81 45 68 86
3 3 3 2 2 3 49 44 43 89 82 80 94 87 86 84 78 76 40 38 38 42 39 39 68 63 62 108 99 93 25 23 24 64 64 64 661 617 605 136 97 84 27 47 39 7 70 72 74 45 68 86
4 1 3 1 1 1 54 50 49 86 78 76 92 84 82 77 68 63 39 37 38 33 29 29 60 51 47 92 77 67 22 20 21 41 35 33 596 530 505 75 25 14 38 18 11 80 30 20 17 67 21 11
4 1 3 1 1 2 54 50 49 86 78 76 92 84 81 77 68 63 39 37 37 33 29 29 60 51 47 92 77 67 22 20 21 41 35 33 596 529 504 75 25 13 38 18 11 80 30 20 17 67 21 11
4 1 3 1 1 3 53 48 46 85 76 74 90 82 79 75 66 61 38 35 35 33 29 29 60 51 47 92 77 67 22 20 21 41 35 33 588 519 492 69 19 7 38 18 11 79 26 14 10 67 21 11
4 1 3 1 2 1 54 50 49 86 78 76 92 84 82 77 68 63 41 39 39 33 29 29 60 51 47 92 77 67 24 22 23 52 49 48 611 547 523 87 34 21 31 5 13 81 39 30 27 53 0 16
4 1 3 1 2 2 54 50 49 86 78 76 92 84 81 77 68 63 41 39 39 33 29 29 60 51 47 92 77 67 24 22 23 52 49 48 610 547 522 87 34 21 31 5 13 81 39 30 27 53 0 16
4 1 3 1 2 3 53 48 46 85 76 74 90 82 79 75 66 61 39 37 37 33 29 29 60 51 47 92 77 67 24 22 23 52 49 48 603 536 510 80 28 15 31 5 13 79 34 24 20 53 0 16
4 1 3 2 1 1 52 48 47 92 86 84 98 91 90 77 68 63 39 37 38 42 39 39 58 49 45 98 85 76 20 18 19 41 35 33 617 555 533 98 52 35 23 30 11 66 43 35 33 37 40 11
4 1 3 2 1 2 52 48 47 92 85 84 98 91 90 7 68 63 39 37 37 42 39 39 58 49 45 98 85 76 20 18 19 41 35 33 617 5565 533 98 52 35 23 30 11 66 43 35 33 37 40 11

SMA et associés SA, CH-1003 Lausanne 1628.1 | Rapport d'étape - Scénarios et temps de parcours | ANNEXE 1 st, ea, sl



45 45 45 75 75 75 75 75 75 75 75 75 40 40 40 30 30 30 45 45 45 75 75 75 30 30 30 40 40 40 530 530 530 0 0 0 0 0 0 : Valeur cible

[ DOCUMENT DE TRAVAIL l 49 44 43 68 60 56 88 80 78 75 66 61 37 35 35 33 29 29 46 40 37 32 27 24 20 18 19 41 35 33 546 496 475 60 19 6 4 5 7 : Minimum
54 50 49 92 86 84 105 95 92 88 82 80 42 41 43 45 39 39 85 77 74 123 111 103 41 38 38 64 64 64 711 665 650 181 135 120 55 67 44 : Maximum
Temps de parcours directs [min] Classement des scénarios [0-100]
Paris-Rouen Paris-Le Havre Paris-Rouen-Le Havre Paris-Caen Paris-Evreux Rouen-Le Havre Rouen-Caen Caen-Le Havre Rouen-Evreux Caen-Evreux Temps total Ecarts objectifs tdp Ecarts objectif réseau | Linéaire = Performance temps = Performance réseau
Ba Bn Hn Rn Ex Mt Scén 1 Scén 2 Scén3 Scénl Scén?2 Scén3 Scénl Scén2 Scén 3 Scén 1 Scén 2 Scén 3 Scén 1l Scén2 Scén 3 Scén 1 Scén2 Scén 3 Scénl Scén 2 Scén 3 Scén 1l Scén2 Scén 3 Scén 1 Scén 2 Scén 3 Scén 1l Scén 2 Scén 3| Scén 1 Scén 2 Scén 3 Scén 1 Scén 2 Scén 3 Scén 1l Scén2 Scén 3 LN Scén 1 Scén 2 Scén 3 Scénl Scén 2 Scén 3
4 1 3 2 1 3 51 46 44 91 83 82 96 89 87 75 66 61 38 35 35 42 39 39 58 49 45 98 85 76 20 18 19 41 35 33 609 545 520 92 46 28 23 30 11 64 38 29 26 37 40 11
4 1 3 2 2 1 52 48 47 92 86 84 98 91 90 77 68 63 41 39 39 42 39 39 58 49 45 98 85 76 22 20 21 52 49 48 632 573 551 110 61 43 15 16 11 66 52 46 44 22 18 11
4 1 3 2 2 2 52 48 47 92 85 84 98 91 90 77 68 63 41 39 39 42 39 39 58 49 45 98 85 76 22 20 21 52 49 48 631 572 551 110 61 43 15 16 11 66 52 45 43 22 18 11
4 1 3 2 2 3 51 46 44 91 83 82 96 89 87 75 66 61 39 37 37 42 39 39 58 49 45 98 85 76 22 20 21 52 49 48 624 562 538 103 55 36 15 16 11 65 47 39 36 22 18 11
4 2 3 1 1 1 54 50 49 86 78 76 92 84 82 81 74 72 39 37 38 33 29 29 64 58 55 95 84 76 22 20 21 45 42 42 611 556 538 90 40 24 27 21 7 44 39 36 36 45 26 0
4 2 3 1 1 2 54 50 49 86 78 76 92 84 81 81 74 72 39 37 37 33 29 29 64 58 55 95 84 76 22 20 21 45 42 42 610 555 538 89 40 24 27 21 7 44 39 35 36 45 26 0
4 2 3 1 1 3 53 48 46 85 76 74 90 82 79 79 72 69 38 35 35 33 29 29 64 58 55 95 84 76 22 20 21 45 42 42 603 545 526 84 33 18 27 21 7 43 35 29 29 45 26 0
4 2 3 1 2 1 54 50 49 86 78 76 92 84 82 81 74 72 41 39 39 33 29 29 64 58 55 95 84 76 24 22 23 60 59 60 629 577 560 106 58 43 44 17 9 45 51 48 49 78 19 5}
4 2 3 1 2 2 54 50 49 86 78 76 92 84 81 81 74 72 41 39 39 33 29 29 64 58 55 95 84 76 24 22 23 60 59 60 629 577 560 105 57 43 44 17 9 45 50 48 49 78 19 5}
4 2 3 1 2 3 53 48 46 85 76 74 90 82 79 79 72 69 39 37 37 33 29 29 64 58 55 95 84 76 24 22 23 60 59 60 622 567 548 99 51 37 44 17 9 43 46 42 42 78 19 5}
4 2 3 2 1 1 52 48 47 92 86 84 98 91 90 81 74 72 39 37 38 42 39 39 62 56 53 102 91 84 20 18 19 45 42 42 632 581 567 113 67 54 21 38 16 30 52 51 53 33 53 24
4 2 3 2 1 2 52 48 47 92 85 84 98 91 90 81 74 72 39 37 37 42 39 39 62 56 53 102 91 84 20 18 19 45 42 42 631 581 567 112 67 53 21 38 16 30 52 50 52 33 53 24
4 2 3 2 1 3 51 46 44 91 83 82 96 89 87 79 72 69 38 35 35 42 39 39 62 56 53 102 91 84 20 18 19 45 42 42 624 571 554 107 61 46 21 38 16 28 47 44 45 33 53 24
4 2 3 2 2 1 52 48 47 92 86 84 98 91 90 81 74 72 41 39 39 42 39 39 62 56 53 102 91 84 22 20 21 60 59 60 650 603 589 129 85 72 37 33 16 30 63 63 65 65 45 24
4 2 3 2 2 2 52 48 47 92 85 84 98 91 90 81 74 72 41 39 39 42 39 39 62 56 53 102 91 84 22 20 21 60 59 60 650 602 589 128 84 72 37 33 16 30 63 63 65 65 45 24
4 2 3 2 2 3 51 46 44 91 83 82 96 89 87 79 72 69 39 37 37 42 39 39 62 56 53 102 91 84 22 20 21 60 59 60 643 592 576 122 78 65 37 33 16 29 59 57 58 65 45 24
4 3 3 1 1 1 54 50 49 86 78 76 92 84 82 84 80 78 39 37 38 33 29 29 67 63 62 99 89 83 22 20 21 49 47 48 625 578 565 104 61 48 16 26 18 21 48 49 52 24 34 30
4 3 3 1 1 2 54 50 49 86 78 76 92 84 81 84 80 78 39 37 37 33 29 29 67 63 62 99 89 83 22 20 21 49 47 48 625 577 565 104 61 48 16 26 18 21 48 48 51 24 34 30
4 3 3 1 1 3 53 48 46 85 76 74 90 82 79 83 78 76 38 35 35 33 29 29 67 63 62 99 89 83 22 20 21 49 47 48 618 567 553 98 53 39 16 26 18 19 43 42 44 24 34 30
4 3 3 1 2 1 54 50 49 86 78 76 92 84 82 84 80 78 41 39 39 33 29 29 67 63 62 99 89 83 24 22 23 64 64 64 644 598 584 120 78 63 33 40 20 21 59 61 62 57 56 35
4 3 3 1 2 2 54 50 49 86 78 76 92 84 81 84 80 78 41 39 39 33 29 29 67 63 62 99 89 83 24 22 23 64 64 64 643 598 584 119 77 63 33 40 20 21 59 60 62 57 56 35
4 3 3 1 2 3 53 48 46 85 76 74 90 82 79 83 78 76 39 37 37 33 29 29 67 63 62 99 89 83 24 22 23 64 64 64 636 587 571 113 69 55] 33 40 20 20 54 54 55 57 56 35
4 3 3 2 1 1 52 48 47 92 86 84 98 91 90 84 80 78 39 37 38 42 39 39 65 61 60 105 97 91 20 18 19 49 47 48 646 603 594 127 88 77 11 36 40 7 61 64 68 14 50 89
4 3 3 2 1 2 52 48 47 92 85 84 98 91 90 84 80 78 39 37 37 42 39 39 65 61 60 105 97 91 20 18 19 49 47 48 646 603 594 127 88 77 11 36 40 6 60 63 68 14 50 89
4 3 3 2 1 3 51 46 44 91 83 82 96 89 87 83 78 76 38 35 35 42 39 39 65 61 60 105 97 91 20 18 19 49 47 48 639 593 581 121 80 68 11 36 40 5 56 57 61 14 50 89
4 3 3 2 2 1 52 48 47 92 86 84 98 91 90 84 80 78 41 39 39 42 39 39 65 61 60 105 97 91 22 20 21 64 64 64 665 624 613 143 105 92 27 49 40 7 72 76 79 45 71 89
4 3 3 2 2 2 52 48 47 92 85 84 98 91 90 84 80 78 41 39 39 42 39 39 65 61 60 105 97 91 22 20 21 64 64 64 664 623 612 142 104 92 27 49 40 7 72 75 78 45 71 89
4 3 3 2 2 3 51 46 44 91 83 82 96 89 87 83 78 76 39 37 37 42 39 39 65 61 60 105 97 91 22 20 21 64 64 64 657 613 600 136 96 83 27 49 40 5} 67 69 71 45 71 89
5 1 3 1 1 1 52 48 48 84 76 75 89 82 80 77 68 63 39 37 38 33 29 29 77 65 59 109 91 79 40 34 33 41 35 33 642 566 535 113 52 28 14 53 23 100 58 42 34 20 77 43
5 1 3 1 1 2 52 48 47 84 76 74 89 82 80 7 68 63 39 37 37 33 29 29 77 65 59 109 91 79 40 34 33 41 35 33 642 566 535 113 52 28 14 53 23 99 58 42 34 20 77 43
5 1 3 1 1 3 51 46 45 82 74 72 88 80 78 75 66 61 37 35 35 33 29 29 77 65 59 109 91 79 40 34 33 41 35 33 634 556 522 107 47 23 14 53 23 98 54 35 27 20 77 43
5 1 3 1 2 1 52 48 48 84 76 75 89 82 80 77 68 63 41 41 43 33 29 29 77 65 59 109 91 79 41 38 38 52 49 48 657 588 560 127 66 44 4 35 18 100 67 55 49 0 48 30
5 1 3 1 2 2 52 48 47 84 76 74 89 82 80 77 68 63 41 41 42 33 29 29 77 65 59 109 91 79 41 38 38 52 49 48 656 588 560 126 66 44 4 35 18 100 67 54 48 0 48 30
5 1 3 1 2 3 51 46 45 82 74 72 88 80 78 75 66 61 39 39 40 33 29 29 77 65 59 109 91 79 41 38 38 52 49 48 649 577 547 120 69 36 4 35 18 98 63 48 41 0 48 30
5 1 3 2 1 1 50 46 46 90 84 83 96 89 88 77 68 63 39 37 38 42 39 39 75 63 57 116 99 87 38 32 31 41 35 33 663 592 564 134 77 55 21 57 37 85 71 57 51 33 84 81
5 1 3 2 1 2 50 46 45 90 84 83 96 89 88 77 68 63 39 37 37 42 39 39 75 63 57 116 99 87 38 32 31 41 35 33 662 592 563 134 77 55 21 57 37 85 71 57 51 33 84 81
5 1 3 2 1 3 49 44 43 89 82 80 94 87 86 75 66 61 37 35 35 42 39 39 75 63 57 116 99 87 38 32 31 41 35 33 655 581 551 128 72 49 21 57 37 83 66 51 43 33 84 81
5 1 3 2 2 1 50 46 46 90 84 83 96 89 88 77 68 63 41 41 43 42 39 39 75 63 57 116 99 87 39 36 36 52 49 48 678 614 589 148 91 71 11 39 32 86 80 70 65 14 55 68
5 1 3 2 2 2 50 46 45 90 84 83 96 89 88 77 68 63 41 41 42 42 39 39 75 63 57 116 99 87 39 36 36 52 49 48 677 613 588 147 91 70 11 39 32 85 80 70 65 14 55 68
5 1 3 2 2 3 49 44 43 89 82 80 94 87 86 75 66 61 39 39 40 42 39 39 75 63 57 116 99 87 39 36 36 52 49 48 670 603 576 141 84 62 11 39 32 84 75 63 58 14 55 68
5 2 3 1 1 1 52 48 48 84 76 75 89 82 80 81 74 72 39 37 38 33 29 29 81 72 67 113 98 88 40 34 33 45 42 42 657 593 569 128 67 47 12 32 30 64 67 57 54 16 44 62
5 2 3 1 1 2 52 48 47 84 76 74 89 82 80 80 74 71 39 37 37 33 29 29 81 72 67 113 98 88 40 34 33 45 42 42 656 592 569 127 67 47 12 32 30 63 67 57 53 16 44 62
5 2 3 1 1 3 51 46 45 82 74 72 88 80 78 79 72 69 37 35 35 33 29 29 81 72 67 113 98 88 40 34 33 45 42 42 649 582 556 122 61 42 12 32 30 62 62 51 46 16 44 62
5 2 3 1 2 1 52 48 48 84 76 75 89 82 80 81 74 72 41 41 43 33 29 29 81 72 67 113 98 88 41 38 38 60 59 60 676 618 598 146 90 73 26 23 25 64 79 73 70 43 29 49
5 2 3 1 2 2 52 48 47 84 76 74 89 82 80 80 74 71 41 41 42 33 29 29 81 72 67 113 98 88 41 38 38 60 59 60 675 618 597 145 89 73 26 23 25 64 78 72 70 43 29 49
5 2 3 1 2 3 51 46 45 82 74 72 88 80 78 79 72 69 39 39 40 33 29 29 81 72 67 113 98 88 41 38 38 60 59 60 668 607 585 139 83 65 26 23 25 62 74 66 63 43 29 49
5 2 3 2 1 1 50 46 46 90 84 83 96 89 88 81 74 72 39 37 38 42 39 39 79 70 65 119 105 96 38 32 31 45 42 42 678 618 598 149 92 74 20 37 44 49 80 72 70 31 52 100
5 2 3 2 1 2 50 46 45 90 84 83 96 89 88 80 74 71 39 37 37 42 39 39 79 70 65 119 105 96 38 32 31 45 42 42 677 618 597 148 92 73 20 37 44 49 80 72 70 31 52 100
5 2 3 2 1 3 49 44 43 89 82 80 94 87 86 79 72 69 37 35 35 42 39 39 79 70 65 119 105 96 38 32 31 45 42 42 670 607 585 143 86 68 20 37 44 48 75 66 63 31 52 100
5 2 3 2 2 1 50 46 46 90 84 83 96 89 88 81 74 72 41 41 43 42 39 39 79 70 65 119 105 96 39 36 36 60 59 60 696 644 626 166 115 100 34 28 39 50 91 88 87 59 37 86
5 2 3 2 2 2 50 46 45 90 84 83 96 89 88 80 74 71 41 41 42 42 39 39 79 70 65 119 105 96 39 36 36 60 59 60 696 643 626 166 114 100 34 28 39 49 91 87 86 59 37 86
5 2 3 2 2 3 49 44 43 89 82 80 94 87 86 79 72 69 39 39 40 42 39 39 79 70 65 119 105 96 39 36 36 60 59 60 689 633 614 160 108 92 34 28 39 48 87 81 79 59 37 86
5 3 3 1 1 1 52 48 48 84 76 75 89 82 80 84 80 78 39 37 38 33 29 29 85 77 74 117 103 94 40 34 33 49 47 48 671 615 596 142 88 70 16 19 27 40 76 70 69 24 23 54
5 3 3 1 1 2 52 48 47 84 76 74 89 82 80 84 80 78 39 37 37 33 29 29 85 77 74 117 103 94 40 34 33 49 47 48 671 614 596 142 88 70 16 19 27 40 76 70 69 24 23 54
5 3 3 1 1 3 51 46 45 82 74 72 88 80 78 83 78 76 37 35 35 33 29 29 85 77 74 117 103 94 40 34 33 49 47 48 664 604 583 136 80 63 16 19 27 39 71 64 62 24 23 54
5 3 3 1 2 1 52 48 48 84 76 75 89 82 80 84 80 78 41 41 43 33 29 29 85 77 74 117 103 94 41 38 38 64 64 64 690 639 621 160 110 93 30 28 22 41 87 85 84 51 37 41
5 3 3 1 2 2 52 48 47 84 76 74 89 82 80 84 80 78 41 41 42 33 29 29 85 77 74 117 103 94 41 38 38 64 64 64 689 639 621 159 109 93 30 28 22 40 87 85 83 51 37 41
5 3 3 1 2 3 51 46 45 82 74 72 88 80 78 83 78 76 39 39 40 33 29 29 85 77 74 117 103 94 41 38 38 64 64 64 682 628 609 153 101 83 30 28 22 39 83 78 76 51 37 41
5 3 3 2 1 1 50 46 46 90 84 83 96 89 88 84 80 78 39 37 38 42 39 39 83 75 72 123 111 103 38 32 31 49 47 48 692 640 625 163 113 97 22 27 30 26 89 86 86 35 35 62
5 3 3 2 1 2 50 46 45 90 84 83 96 89 88 84 80 78 39 37 37 42 39 39 83 75 72 123 111 103 38 32 31 49 47 48 692 640 624 163 113 97 22 27 30 25 88 85 85 35 35 62
5 3 3 2 1 3 49 44 43 89 82 80 94 87 86 83 78 76 37 35 35 42 39 39 83 75 72 123 111 103 38 32 31 49 47 48 684 629 612 157 105 89 22 27 30 24 84 79 78 35 35 62
5 3 3 2 2 1 50 46 46 90 84 83 96 89 88 84 80 78 41 41 43 42 39 39 83 75 72 123 111 103 39 36 36 64 64 64 711 665 650 181 135 120 36 36 25 26 100 100 100 63 50 49
5 3 3 2 2 2 50 46 45 90 84 83 96 89 88 84 80 78 41 41 42 42 39 39 83 75 72 123 111 103 39 36 36 64 64 64 710 664 650 180 134 120 36 36 25 26 100 100 100 63 50 49
5 3 3 2 2 3 49 44 43 89 82 80 94 87 86 83 78 76 39 39 40 42 39 39 83 75 72 123 111 103 39 36 36 64 64 64 703 654 637 174 126 109 36 36 25 24 95 94 93 63 50 49
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Tableaux d’analyse des mesures d’infrastructure et
apports en termes de temps de parcours

Documents fournis :
i. Relations Paris — Rouen — Le Havre
ii. Relations Paris — Caen

iii. Relations Paris — Evreux
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Mission LNPN DOCUMENT DE TRAVAIL

Variations des temps de parcours selon les configurations du projet

Version 1-04
Temps de parcours Paris-Le Havre (arrét 3' Rouen)
Temps de base Hitachi C395 V225 UM |Stadler KISS V245 UM | TGV-R V300 UM
Temps estimé Scénario A VO (*) - Indép. du matériel 79.5 79.5 79.5
Temps de base scénario A (*) - Calcul Viriato 80.6 77.4 80.7
DONT :
TdP Paris-Rouen
Temps de base C395 UM KISS V245 UM TGV-R UM
Temps estimé Scénario A VO (*) - Indép. du matériel 48.9 48.9 48.9
Temps de base scénario A (*) - Calcul Viriato 49.3 47.8 49.1
TdP Rouen-Le Havre
Temps de base C395 UM KISS V245 UM TGV-R UM
Temps estimé Scénario A VO (*) - Indép. du matériel 27.6 27.6 27.6
Temps de base scénario A (*) - Calcul Viriato 28.3 26.6 28.6
Impact en temps de parcours
Variable Hitachi C395 V225 UM |Stadler KISS V245 UM  TGV-R V300 UM
Sortie Paris a 60km/h -0.8 -0.8 -0.8
LC Pont-Cardinet-Houilles V120-150 [Rac Houilles] -0.9 -1.0 -0.9
LC Pont-Cardinet-Garenne V120-150 [Rac Garenne] -0.7 -0.7 -0.6
LN Paris-Mantes : V180 -1.6 -1.8 -1.7
LN Paris-Mantes : V200 -2.7 -2.9 -2.9
LN Paris-Mantes : V250 -3.7 -4.6 -4.6
LN Paris-Mantes : V160 + Rac La Garenne -0.5 -0.6 -0.6
LN Paris-Mantes : V180 + Rac La Garenne -2.3 -2.6 -2.5
LN Paris-Mantes : V200 + Rac La Garenne -3.7 -3.9 -3.9
LN Paris-Mantes : V250 + Rac La Garenne -4.8 -5.9 -5.8
LN Mantes-Oissel : Scénario B (passage Evreux) 2.1 1.9 1.8
LN Mantes-Rouen : Scénario D (passage Ouest) 0.8 0.5 0.6
LN Mantes-Oissel : V240 [Scén A] 0.0 0.3 0.5
LC Oissel-Sotteville V200 -1.0 -1.1 -0.7
LC Oissel-Sotteville V200 [Scén C] -0.9 -0.9 -0.6
Gare Nouvelle Rouen : Sotteville (passage RD, rac Barentin) 6.0 6.3 5.7
Gare Nouvelle Rouen : Sotteville (passage RD, rac Le Houlme) 6.0 6.1 5.5
LN Rouen-Le Havre : Rampe 35 %o - sens IMPAIR -0.2 0.1 0.2
LN Rouen-Le Havre : Tracé V1 (hors PNR) 1.1 1.0 0.9
LN Rouen-Le Havre : Scénario C (sud Seine VO0) 2.8 2.8 2.4
LN Rouen-Le Havre : Scénario C (sud Seine V1) 3.7 3.6 3.6
Suppression réserve TdP 2% (Paris-Rouen) -0.9 -0.9 -0.9
Suppression réserve TdP 2% (Rouen-Le Havre) -0.5 -0.5 -0.5
Suppression réserve TdP 2% (Paris-Le Havre) -1.4 -1.4 -1.4
Bridage accélération (0.4 m/s2) freinage (0.5 m/s2) 2.0 1.9 1.2
Passage LN Mantes-la-Jolie 2.6 2.7 3.0
LN Paris-Le Havre : V300 [Scén A] - - -2.7
LN Paris-Le Havre : V300 [Scén B] (passage Evreux) - - -1.1
LN Paris-Le Havre : V300 [Scén C] - - 0.4

(*) Calculé sur la base des hypothéses suvantes :
Lignes Classiques : Vitesses actuelles
LN Paris-Mantes : V160
Raccordement Houilles
Passage Ep6ne-Sud Mantes
LN Mantes-Oissel : V250
LN Rouen-Le Havre : V250
Tracé VO (dans PNR)
Rampe 20 %o Rouen-Barentin (considérée dans le calcul Viriato uniqguement)
Gare Nouvelle Rouen : Gare St-Sever (RGA)
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Mission LNPN DOCUMENT DE TRAVAIL

Sélection de configurations du projet et temps de parcours associés
Version 1-04

Temps de parcours Paris-Le Havre

[ Avec PSL-MTEa160 et LNa250 |

onfig Config. 2 (B) | Config. 3 (A) onfig. 4 (A Config. 5 (A) | Config. 6 (A) | Config. 7 (A) onfig. 8 (B Config. 1 (C) Config. 4 (A) Config. 8 (B)
KISS KISS TGV-R Class 395 KISS R KISS KISS KISS
Variable 4 4 6 6.4 80.0 78.8 75.7 83.6
Sortie Paris a 60km/h
LC Pont-Cardinet-Houilles V120-150 [Rac Houilles]
LC Pont-Cardinet-Garenne V120-150 [Rac Garenne] X X X X X X X X X X X
LN Paris-Mantes : V180
LN Paris-Mantes : V200
LN Paris-Mantes : V250
LN Paris-Mantes : V160 + Rac La Garenne X X X X
LN Paris-Mantes : V180 + Rac La Garenne
LN Paris-Mantes : V200 + Rac La Garenne X X X X
LN Paris-Mantes : V250 + Rac La Garenne X X X
LN Mantes-Oissel : Scénario B (passage Evreux) X X X
LN Mantes-Rouen : Scénario D (passage Ouest) X X
LN Mantes-Oissel : V240 [Scén A]
LC Oissel-Sotteville V200 X X X X X X X X
LC Oissel-Sotteville V200 [Scén C] X X
Gare Nouvelle Rouen : Sotteville (passage RD, rac Le Houlme) X X X
LN Rouen-Le Havre : Rampe 35 %o - sens IMPAIR X X X X X
LN Rouen-Le Havre : Tracé V1 (hors PNR) X X X X X X X X
LN Rouen-Le Havre : Scénario C (sud Seine VO)
LN Rouen-Le Havre : Scénario C (sud Seine V1) X X
Suppression réserve TdP 2% (Paris-Rouen)
Suppression réserve TdP 2% (Rouen-Le Havre) X X X X X X X X X X X
Suppression réserve TdP 2% (Paris-Le Havre)
Bridage accélération (0.4 m/s2) freinage (0.5 m/s2)
Passage LN Mantes-la-Jolie X
LN Paris-Le Havre : V300 [Scén A]
LN Paris-Le Havre : V300 [Scén B] (passage Evreux) X
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Mission LNPN DOCUMENT DE TRAVAIL

Variations des temps de parcours selon les configurations du projet

Version 1-06

Temps de parcours Paris-Caen
Temps de base Hitachi C395 V225 UM | Stadler KISS V245 UM TGV-R V300 UM
Temps estimé Scénario A VO (*) - Indép. du matériel 69.3 69.3 69.3
Temps de base scénario A (*) - Calcul Viriato 73.2 69.2 70.5

Impact en temps de parcours

Variable Hitachi C395 V225 UM | Stadler KISS V245 UM TGV-R V300 UM
Sortie Paris & 60km/h -0.8 -0.8 -0.8
LC Pont-Cardinet-Houilles V120-150 [Rac Houilles] -0.9 -1.0 -0.9
LC Pont-Cardinet-Garenne V120-150 [Rac Garenne] -0.7 -0.7 -0.7
LN Paris-Mantes : V160 + Rac La Garenne -0.6 -0.6 -0.6
LN Paris-Mantes : V200 + Rac La Garenne -3.7 -3.9 -3.9
LN Paris-Mantes : V250 + Rac La Garenne -4.8 -5.9 -5.9
LN Mantes-Caen : Scénario B 11.0 12.9 12.2
LN Mantes-Caen : Scénario C 11.6 12.3 11.5
LN Paris-Caen : fin a la Houblonniére (Scénario A) 5.8 6.6 6.0
LN Paris-Caen : fin au Mesnil-Mauger (Scénario A) 3.9
LN Paris-Caen : tracé sud Serquigny (Scénario A) 0.5
LN Paris-Caen : fin a Bif de Lisieux (Scénario A) 8.7
LN Paris-Caen : fin a Bif de Bernay (Scénario A) 14.6
LN Paris-Caen : V300 Paris-Rouen (Scénario B) -1.2
Contournement Lisieux V200 Rac a la Houblonniére (Scénario B) -2.3 -2.1
Contournement Lisieux V250 Rac & la Houblonniére (Scénario C) -2.0
Contournement Lisieux V250 Rac au Mesnil-Mauger (Scénario B) -4.9
Prolongement contournement Lisieux Rac au Mesnil-Mauger & 250 (Scénario C) -2.8
Raccordement Evreux (Scénario B) 13.4 13.4
LC Pacy-sur-Eure-Lisieux LN Lisieux-Caen AVEC Shunt Mézidon (Scénario A) 20.7
LN Epreville-Lisieux V200 (Scénario C) 4.0

(*) Calculé sur la base des hypothéeses suvantes :
Lignes Classiques : Vitesses actuelles
LN Paris-Mantes : V160
Raccordement Houilles
Passage Epdne-Sud Mantes
Vitesse LN : V250
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Mission LNPN

Sélection de configurations du projet et temps de parcours associés
Version 1-06

Temps de parcours Paris-Caen

Variable 6.9
Sortie Paris a 60km/h

LC Pont-Cardinet-Houilles V120-150 [Rac Houilles]
LC Pont-Cardinet-Garenne V120-150 [Rac Garenne] X
LN Paris-Mantes : V160 + Rac La Garenne
LN Paris-Mantes : V200 + Rac La Garenne X
LN Paris-Mantes : V250 + Rac La Garenne
LN Mantes-Caen : Scénario B

LN Mantes-Caen : Scénario C X
LN Paris-Caen : fin & la Houblonniére (Scénario A)

LN Paris-Caen : fin au Mesnil-Mauger (Scénario A)

LN Paris-Caen : tracé sud Serquigny (Scénario A)

LN Paris-Caen : fin a Bif de Lisieux (Scénario A)

: fin a Bif de Bernay (Scénario A)

LN Paris-Caen : V300 Paris-Rouen (Scénario B)

Contournement Lisieux V200 Rac a la Houblonniére (Scénario B)
Contournement Lisieux V250 Rac a la Houblonniére (Scénario C)
Contournement Lisieux V250 Rac au Mesnil-Mauger (Scénario B)
Prolongement contournement Lisieux Rac au Mesnil-Mauger a 250 (Scénario C)
Raccordement Evreux (Scénario B)

LC Pacy-sur-Eure-Lisieux LN Lisieux-Caen AVEC Shunt Mézidon (Scénario A)
LN Epreville-Lisieux V200 (Scénario C)

xX X

DOCUMENT DE TRAVAIL

Pour Paris - Caen en 1h15

Pour Paris - Caen en 1h30

2

xX X

xX X

Rouen-Caen

Matériel KISS
Temps de parcours 47.6

KISS
45.3

KISS
62.6

KISS
45.7

KISS
60.3

KIS
52,

KISS
49.7

KISS
51.6

KISS
73.7

KISS!
54.0

KISS
76.0

KISS
66.

KISS
59.9

Matériel
Temps de parcours

ZTER
50.3

ZTER
64.7

ZTER
56.1

ZTER
51.6

ZTER

775

ZTER
63.3

Temps de parcours selon arbitrages Paris-Mantes (V160) et LN (V250)

Variable 80
Sortie Paris a 60km/h

LC Pont-Cardinet-Houilles V120-150 [Rac Houilles]
LC Pont-Cardinet-Garenne V120-150 [Rac Garenne] X
LN Paris-Mantes : V160 + Rac La Garenne X
LN Paris-Mantes : V200 + Rac La Garenne
LN Paris-Mantes : V250 + Rac La Garenne
LN Mantes-Caen : Scénario B

LN Mantes-Caen : Scénario C X
LN Paris-Caen : fin a la Houblonniére (Scénario A)

LN Paris-Caen : fin au Mesnil-Mauger (Scénario A)

LN Paris-Caen : tracé sud Serquigny (Scénario A)

LN Paris-Caen : fin a Bif de Lisieux (Scénario A)

LN Paris-Caen : fin a Bif de Bernay (Scénario A)

LN Paris-Caen : V300 Paris-Rouen (Scénario B)

Contournement Lisieux V200 Rac a la Houblonniére (Scénario B)
Contournement Lisieux V250 Rac a la Houblonniére (Scénario C)
Contournement Lisieux V250 Rac au Mesnil-Mauger (Scénario B)
Prolongement contournement Lisieux Rac au Mesnil-Mauger & 250 (Scénario C)
Raccordement Evreux (Scénario B)

LC Pacy-sur-Eure-Lisieux LN Lisieux-Caen AVEC Shunt Mézidon (Scénario A)
LN Epreville-Lisieux V200 (Scénario C)

xX X

Pour Paris - Caen en 1h15

Pour Paris - Caen en 1h30

xX X

KX

xX X

xX X

Rouen-Caen

Matériel KISS
[Temps de parcours 47.6

KISS
45.3

KISsS
62.6

KISS
42.9

KISsS
57.9

KISS

KISS
49.7

KISS
51.6

KISS
73.7

KISS!

KISS

711

KISS

KISS

66

59.9

Matériel
Temps de parcours

ZTER
48.1

ZTER
62.7

ZTER
56.1

ZTER
51.6

ZTER

74.0

ZTER

63.3
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Mission LNPN DOCUMENT DE TRAVAIL

Sélection de configurations du projet et temps de parcours associés
Version 1-01

Temps de parcours Paris-Evreux

ontig onfig. 4 (A onfig. 8 (B onfig. 4 A
Variable 9 9 8 9
Sortie Paris @ 60km/h
LC Pont-Cardinet-Houilles V120-150 [Rac Houilles]
LC Pont-Cardinet-Garenne V120-150 [Rac Garenne] X X X X
LN Paris-Mantes : V160 + Rac La Garenne X X X X
LN Paris-Mantes : V200 + Rac La Garenne
LN Paris-Mantes : V250 + Rac La Garenne
Shunt de Pacy-sur-Eure (Scénarios A et C) X X
Raccordement Evreux (Scénario B) X
Shunt de Chambray (Scénarios A et C) X
LN Mantes-Oissel : Scénario B (passage Evreux) X
LN Mantes-Rouen : Scénario C (passage Ouest) X
LC Oissel-Sotteville V200 X X X
LC Oissel-Sotteville V200 [Scén C] X
Rouen-Evreux
Matériel KISS KISS KISS KISS
Temps de parcours 29.4 29.4 19.3 23.3
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