
Le tracé 

Ce trac® qui vise ¨ maximiser les correspondances avec le r®seau r®gional et optimiser lôutilisation 

de la ligne nouvelle. La pi¯ce maitresse de ce trac® serait un tunnel de 11km de long sous lôestuaire 

de la Seine. 

 

 
 Il permet dô®viter le cas de la LGV atlantique avec un tronçon Paris-Courtalain saturé et les 

branches vers Tours et Le Mans sous-utilisées car empruntées par un train sur deux (un TGV sur 

deux va vers la Bretagne et un sur deux va vers le Sud). 

La force principale de cette option réside dans la possibilité de mettre en place des TGV 

réguliers entre les trois grandes métropoles de Normandie ( [Paris] ï Rouen ï Le Havre - 

Caen) ce qui permettra un cadencement serré ce que les autres options ne permettent pas. 

Cette option permet de casser un hiatus ferroviaire en créant une nouvelle traversée ferroviaire de la 

Seine au delà de Rouen pour les TGV, les TER et éventuellement les trains de marchandise. 

Actuellement la derni¯re travers®e ferroviaire de la Seine est ¨ Sotteville  et rien nôa été fait pour en 

ajouter alors quôon a construit 2 ponts pour les autoroutes entre Rouen et le Havre. 

Ce tracé fait 250 km environ dont 95 ont un impact environnemental réduit soit parce que la 

ligne longe une autoroute ou une voie ferrée existante soit parce quôelle reprend une 

plateforme existante mais abandonn®e, soit parce quôelle est en tunnel. 

Approche de Paris 

Lôapproche de Paris est un casse t°te pour la construction des lignes TGV, les trains relativement 

approchent lentement et perdent énormément de temps. Il faut donc que la ligne à grande vitesse  

commence le plus près de Paris. 

Dôautre part il y a un probl¯me du au fait que les gares parisiennes sont des gares terminus qui 

oblige a ralentir les trains longtemps avant lôentr®e en gare pour palier a une déficience des freins et 

®viter de reproduire lô accident spectaculaire de la gare Montparnasse. 

Enfin il y a un problème spécifique à la gare Saint-Lazare qui a des quais trop court pour accueillir 

des rames TGV de 400m et oblige a faire des travaux lourd dans la gare parisienne qui accueillera 

les TGV Normandie. 

Le tracé proposé permet de trouver une solution partielle à tous ces problèmes. Il consiste à longer 

la ligne C et utiliser soit le raccordement de Saint -Ouen et la ligne de petite ceinture soit la ligne de 

Garibaldi à la Plaine pour que les TGV puissent rouler à 200 km/h (voire 300km/h si des 

aménagements antibruit sont mis en place) dès Saint-Ouen. Le raccordement vers le réseau Est fait 

que si un train a des freins défaillant il pourra être oriente vers Noisy-le-Sec pour être arrêté en toute 



s®curit® dôo½ des possibilit®s de freinage plus tardif et un gain de temps significatif. 

 
 

 

Paris-Rouen : Vitesse maximale 



Rouen est tr¯s proche de Paris et pour maximiser lôint®r°t de la LGV il faut que le temps de trajet 

soit le plus court que possible Donc suivre une ligne droite entre Rouen et Paris. Ici il y a un 

avantage important côest quôun axe en ligne droite entre Paris et Rouen est d®j¨ implant® : côest 

lôA15 ï Ex N14. 

La LGV nôa donc quôà suivre cet axe ce qui minimise la fragmentation paysagère et les nuisances 

en Île-de-France. 

La proximit® de lôA15 avec Cergy permet naturelle ment de faire passer la LGV par la ville 

nouvelle qui pourra être desservie par une gare TGV. 

 



 

 


