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Chère Madame,  Cher Monsieur,

Ce dossier est la première contribution du Syndicat des Transports d’Île-de-France (STIF) et de Réseau Ferré de France (RFF) 
au débat public sur le projet EOLE de prolongement du RER E à l’ouest. Nous souhaitons que l’information qu’il contient 
suscite réflexions et échanges.

Ce projet est le prolongement du RER E à l’ouest, de la gare d’Haussmann-Saint-Lazare à la gare de Mantes-la-Jolie, en 
passant par le quartier d’affaires de La Défense et Nanterre. 

Aujourd’hui, l’Île-de-France est confrontée à des évolutions sans précédent :

>> l’usage déjà important des transports collectifs continue d’augmenter ;
>> les déplacements* de banlieue à banlieue s’intensifient ;
>>  les migrations quotidiennes domicile-travail entre l’est et l’ouest de l’Île-de-France progressent de façon continue et ce 

en dépit des efforts de rééquilibrage territorial des emplois ;
>> les motifs de déplacement se diversifient et les heures de pointe* s’étalent.

Dans ce contexte, le STIF et RFF, ainsi que la SNCF, partenaire de ce projet, souhaitent avec le prolongement du RER E à l’ouest : 

>> faciliter les trajets quotidiens à l’échelle de la région, de façon à mieux satisfaire la diversité de la demande ; 
>>  contribuer à la décharge du tronçon central du RER A, des RER B et D entre Gare du Nord et Châtelet-les-Halles, et de 

la gare Saint-Lazare, afin d’améliorer le confort de déplacement et le maillage* du réseau ;
>>  améliorer la desserte* de Seine Aval et celle de La Défense, fluidifiant ainsi les liaisons entre la Normandie et 

l’Île-de-France. 

En rendant les trajets quotidiens plus directs et plus fiables, nous avons fait de l’amélioration du service rendu aux usagers 
notre objectif prioritaire. Il s’agit bien de tendre, avec le RER E dans son ensemble, vers un objectif de performance en termes 
de régularité des circulations, de fréquence des trains, de temps de déplacement* tout en améliorant le confort des usagers.
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* Les termes suivis d’un astérisque sont expliqués dans le glossaire placé en fin de ce dossier (cf. annexes).



Pour toutes ces raisons, le projet est très attendu, nous le savons. Il est inscrit au contrat de projets* État-Région 2007-
2013, au projet de schéma directeur de la Région Île-de-France et au plan de mobilisation des transports dont le protocole 
d’intention relatif à sa mise en œuvre a été adopté le 18 juin 2009 par la Région, la Ville de Paris, les départements franciliens 
et le STIF. Il est une action prioritaire de la loi du 3 août 2009 relative à la mise en œuvre du Grenelle de l’environnement*. 

Grâce au débat public qui s’ouvre, ce projet doit être débattu par toutes les personnes, institutions et organisations  
concernées : usagers, riverains, collectivités et acteurs économiques. 

Nous avons besoin de ce temps fort pour partager l’information disponible sur le projet, sur son opportunité et ses 
différentes variantes ; pour écouter en retour et apporter des réponses au plus près des préoccupations exprimées ;  
enfin pour comprendre les attentes et argumentations et ainsi approfondir les solutions qui pourraient s’en dégager. 

Aussi, nous remercions par avance toutes celles et tous ceux qui voudront bien participer à ce débat et ainsi contribuer à 
enrichir le projet. Ils éclaireront notre décision sur les choix de tracé, de gares et le cas échéant pour l’organisation du chantier 
ainsi que pour le lancement d’un plan d’amélioration à mettre en œuvre dès 2013 entre Mantes et Poissy.

Nous avons conscience de l’urgence. Faisons donc en sorte que le temps du débat public nous soit utile, à tous,

Hubert du Mesnil 											           Jean-Paul Huchon
Président de RFF												            �Président de la 

Région Île-de-France 

Président du STIF
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Le projet EOLE de prolongement du RER E à l’ouest présenté au débat public est porté 

par Réseau Ferré de France (RFF), propriétaire et gestionnaire du réseau ferré national 

et maître d’ouvrage* des opérations de développement du réseau ferré national, et le 

Syndicat des transports d’Île-de-France (STIF), autorité organisatrice des transports de 

voyageurs en Île-de-France. La SNCF est le partenaire de ce projet.

 Le projet consiste à prolonger le RER E, exploité par Transilien* (SNCF), de la gare 

d’Haussmann-Saint-Lazare à la gare de Mantes-la-Jolie en passant par le quartier 

d’affaires de La Défense et par Nanterre.

La ligne emprunterait un nouveau tunnel de 8 kilomètres environ entre Haussmann-Saint-Lazare et La Défense, dont le 

tracé est à préciser. Au sortir de ce tunnel, à Nanterre, elle rejoindrait les voies ferrées existantes reliant Paris-Saint-Lazare 

à Mantes-la-Jolie par Poissy (ligne J), remplaçant les trains Transilien* qui assurent aujourd’hui cette liaison. 

Deux nouvelles gares seraient construites, l’une à La Défense, dont l’emplacement reste à définir, l’autre à Nanterre-

La Folie, dans le quartier des Groues. Une troisième gare pourrait aussi être construite entre Haussmann-Saint-Lazare 

et La Défense.

La réalisation du projet impliquerait la construction à Nanterre d’un ouvrage d’art* pour raccorder la voie nouvelle au réseau 

ferré de Saint-Lazare ainsi que des aménagements des voies et des gares entre Poissy et Mantes-la-Jolie.

Conçu pour satisfaire aux exigences de déplacements* quotidiens en Île-de-France, le projet de prolongement du RER E 

à l’ouest a pour vocations principales :

>>  d’améliorer la desserte* de Seine Aval, en termes de ponctualité comme de temps et de facilité d’accès aux principaux 

pôles* d’emploi franciliens ;

>>>
SynTHèSE

         : prolongement du RER E à l’ouest8



>> �d’augmenter l’offre de transport entre Mantes-la-Jolie et Poissy ;

>> �de faciliter les déplacements* domicile-travail des habitants de l’est francilien ;

>> �d’améliorer l’accès au pôle* Paris Nord et Paris Est ainsi qu’à l’aéroport Roissy-Charles de Gaulle, à partir de la banlieue 

ouest ;

>> �d’accompagner le développement des pôles* d’emploi parisiens.

La réalisation du projet aurait pour effets de :

>> �renforcer le maillage* des réseaux ferrés franciliens et rendre les trajets des usagers plus directs, plus rapides et 

plus fiables ; 

>> �délester le RER A et, corrélativement, la station Châtelet-Les-Halles et le tronçon Gare du Nord – Châtelet-Les-Halles 

sur les RER B et D ; 

>> �délester le réseau ferré de la gare Saint-Lazare ;

>> �améliorer la ponctualité des trains normands.

Le renforcement de la desserte* de la gare de Pont Cardinet est un objectif associé au projet.

Afin de satisfaire aux objectifs de performance, un système d’exploitation innovant sera mis en place à l’arrivée du  

nouveau matériel roulant.

Le coût du projet est estimé entre 2,2 et 2,8 milliards d’euros hors taxe. Cette estimation dépend des scénarios qui seront 

retenus. Elle sera à compléter par des investissements liés et connexes au projet. À ce stade des réflexions, les financeurs 

potentiels sont l’État, la Région Île-de-France et les départements concernés (notamment Paris au travers du plan de mobi-

lisation des transports). Sa mise en service intégrale est prévue d’ici à 2020.
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le rer e : 
la ligne existante 
(chelles / tournan 
et Haussmann-
Saint-lazare) 
et le projet de 
prolongement 
(Haussmann-
Saint-lazare – 
mantes-la-jolie)

Source : RFF, 2010



» Octobre 1989 : 

le Premier ministre annonce la 

réalisation d’une liaison ferroviaire 

à grand gabarit devant relier la 

banlieue est à la banlieue ouest via 

la capitale, d’où son nom de projet : 

EOLE, acronyme pour  

Est-Ouest Liaison Express. 

Le schéma de principe* du projet, 

plus connu depuis sa construction 

sous le nom de RER E, comprend deux 

étapes : une première consistant 

à relier le quartier des affaires de 

Saint-Lazare aux lignes de la banlieue 

est ; et une deuxième étape, visant  

à prolonger cette ligne vers les gares 

existantes de la banlieue ouest 

(Versailles Rive-Droite /  

Saint-Nom-la-Bretèche).

» 3 juillet 1990 : le STP 

(syndicat des transports parisiens) 

approuve l’avant-projet* EOLE  

(1re étape du schéma de principe* 

du projet initial reliant Saint-Lazare 

à l’est). 

» 15 novembre 1991 : 

l’ensemble du projet est déclaré 

d’utilité publique (DUP)*. 

» 22 novembre 1991 : 

le ministre des Transports approuve 

l’avant-projet* EOLE (1re phase) 

et affirme l’urgence de démarrer  

les travaux. 

» 1992 : début des travaux 

de génie civil. 

» 1993 : début des grands 

travaux. 

» 15 juillet 1999 : mise en 

service de la première branche de  

la ligne du RER E (Haussmann-Saint-

Lazare/Chelles-Gournay). 

» 31 août 1999 : mise en 

service de la seconde branche est  

du RER E jusqu’à Villiers-sur-Marne. 

» 14 décembre 2003 : 

prolongation de la branche de 

Villiers-sur-Marne jusqu’à Tournan-

en-Brie. 

» 2003 : Réseau Ferré de France 

(RFF) soumet un nouveau projet  

à la Commission nationale du 

débat public (CNDP), le projet 

ELEONOR (Est Liaison Express Ouest 

Normandie Roissy), auquel il n’est 

pas donné suite. 

» 6 mars 2006 : l’État crée en 

Seine Aval une opération d’intérêt 

national, dont le protocole inscrit 

le prolongement du RER E à l’ouest 

comme un des « axes forts du projet ». 

» 25 juillet 2006 : 

l’établissement public 

d’aménagement de La Défense 

(EPAD) lance un plan de renouveau 

de La Défense et demande à RFF 

d’étudier le projet de prolongement 

à l’ouest du RER E avec un 

raccordement* aux voies existantes 

de la ligne Paris Saint-Lazare - 

Mantes-la-Jolie via Poissy.

» Mars 2007 : le projet de 

prolongement du RER E à l’ouest 

est inscrit au contrat de projets* 

État-Région 2007-2013. Les études 

reprennent sous le pilotage du STIF.

» Avril 2009 : le président 

de la République prononce un discours  

sur le Grand Paris au cours duquel 

il évoque le projet EOLE de 

prolongement du RER E depuis Paris 

jusqu’à La Défense et Mantes-la-Jolie.

» 31 mai 2009 : adoption de 

la loi de programmation relative 

à la mise en œuvre du Grenelle de 

l’environnement*, qui fait figurer  

« le projet de prolongement de  

la ligne EOLE vers Mantes au nombre 

des actions prioritaires ».

» 9 décembre 2009 : approbation 

du dossier d’objectifs et de 

caractéristiques principales (DOCP)

 par le Conseil du STIF.

» 18 décembre 2009 : le STIF et 

RFF saisissent la CNDP du projet EOLE 

de prolongement de RER E à l’ouest.

» 3 février 2010 : la CNDP décide 

d’organiser un débat public.

>>> 
DATES CLÉS  
DU PROJET  
RER E - EOLE
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>>> 

genèse
du projet

Le RER E est une ligne du réseau express 
régional* qui relie Paris et l’est francilien 
via deux branches : l’une ayant pour point 
de départ ou d’arrivée la gare de Chelles-
Gournay, l’autre la gare de Tournan-en-Brie.  
Il comporte deux gares parisiennes :  
Magenta (gare du Nord) et, au cœur  
de la capitale, le terminus souterrain 
d’Haussmann-Saint-Lazare. 

Jusqu’en 1991, date de l’enquête publique*, 
le RER E, alors connu sous le nom de projet 
EOLE (Est Ouest Liaison Express), comprenait 
aussi une extension vers l’ouest, qui n’a 
jamais été réalisée.

 1989 : lancement du projet EOLE 

À la fin des années 1980, la saturation* de la ligne A du 

RER constitue déjà le principal problème des trans-

ports en Île-de-France. Seule la construction d’une 

nouvelle ligne semble pouvoir la désengorger effica-

cement. Deux projets d’importance sont donc lancés, 

l’un par la RATP, le projet METEOR (aujourd’hui ligne 

14 du métro), l’autre par la SNCF, le projet EOLE. 

Le projet de la SNCF prévoit une liaison ferroviaire  

à grand gabarit devant relier la banlieue est à la  

banlieue ouest via la capitale, d’où son nom de projet : 

EOLE, acronyme pour « Est-Ouest Liaison Express ». 

Le 13 octobre 1989, le Premier ministre Michel  

Rocard annonce officiellement le lancement du  

projet. 

 
Un projet conçu en deux phases 
Le schéma de principe* initial du projet EOLE établi  

en 1989 comprend deux phases distinctes : 

>> �une première phase (souvent désignée d’« avant-

projet* EOLE ») permettant de relier les gares 

existantes de la banlieue est de Paris (jusqu’à 

Chelles, Villiers-sur-Marne et Plant-Champigny) 

au quartier d’affaires de Saint-Lazare, au cœur de 

la capitale, grâce à la création de deux nouvelles 

gares souterraines dans Paris (Haussmann-Saint-

Lazare et Magenta-Gare du Nord) ;

>> �une deuxième phase, prévoyant le prolongement 

de la ligne vers l’ouest grâce au raccordement* 

avec les gares existantes de la banlieue ouest 

(ligne de Paris-Saint-Lazare – Versailles-Rive 

Droite/Saint-Nom-la-Bretèche) et la création de 

deux gares nouvelles dans Paris à Pont-Cardinet 

(souterraine) et à La Villette. 

 

 LA RÉALISATION DE LA BRANCHE EST  
 DU RER E - EOLE 

1991 : la déclaration d’utilité publique*
Le 23 novembre 1989, la SNCF présente le calendrier 

de réalisation de la nouvelle ligne de chemin de fer 

EOLE, avec une mise en service prévue en 1996. 

Quelques mois plus tard, en juillet 1990, le STP (syndi-

cat des transports parisiens, qui devient le syndicat 

des transports d’Île-de-France – STIF – en décembre 

2000) approuve la 1re phase du schéma de principe* 

initial, qui relie Saint-Lazare à Chelles-Gournay et  

Villiers-sur-Marne. 

En novembre 1991, l’ensemble du projet est déclaré 

d’utilité publique* ; le ministre des transports, Paul 

Quilès, approuve la réalisation de l’avant-projet* 

EOLE (1re phase), à l’exception de l’antenne du Plant-

Champigny, faute de consensus local, et affirme  

l’urgence de démarrer les travaux. 

Moins de deux mois après la déclaration d’utilité  

publique*, les travaux de génie civil débutent. Les 

grands travaux démarreront en 1993. 

 

1993-1999 : la construction de la ligne
Le chantier de construction du nouveau tunnel sous 

Paris se révèle très difficile. Situé à environ quarante 

mètres de profondeur, sous le niveau de la nappe 

phréatique*, c’est le plus profond jamais réalisé sous 
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Tracé du projet 
EOLE d’après le 
schéma de principe 
de 1989

la capitale à l’époque. Il faut percer avec précaution 

pour éviter tout risque d’effondrement dans un sous-

sol déjà très encombré et employer un matériel de 

forage sophistiqué. C’est un chantier de grande  

ampleur, qui implique la réalisation de gares dites ca-

thédrales (Haussmann et Magenta), la pose de kilo-

mètres de voies ferrées et l’extraction d’un million  

de mètres cubes de déblais. Le coût total des travaux  

de création de la première phase d’EOLE s’élève à  

8,1 milliards de francs (environ 1,2 milliard d’euros/

valeur 1999). 

15 juillet 1999 :  
la mise en service du RER E
Le 12 juillet 1999, la ligne est inaugurée par le Premier 

ministre Lionel Jospin, après sept ans de travaux,  

sous le nom de RER E. Sa mise en service intervient  

trois jours plus tard. Elle relie la gare souterraine 

13
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Principaux flux* de déplacements* domicile-travail pour les personnes 
résidant dans le secteur desservi par le RER E

Les déplacements* depuis les secteurs aujourd’hui desservis par le RER E en direction de Paris sont très importants. Ceux en 
direction de la proche couronne* ouest et du secteur de La Défense sont également significatifs. En revanche, ceux en direction 
des zones situées plus à l’ouest sont marginaux.

d’Haussmann–Saint-Lazare (branche E1), son ter-

minus actuel, à l’est parisien par deux branches : 

l’une s’achevant en gare de Chelles-Gournay 

(branche E2) et l’autre à Villiers-sur-Marne (branche 

E4), en passant par la gare de Magenta-gare du 

Nord.

En décembre 2003, la branche E4 est prolongée 

jusqu’à Tournan, la liaison Hausmann-Saint-Lazare 

– Tournan en RER E se substituant à la liaison Paris-

Gare de l’Est – Tournan en train Transilien*. 

La première phase du projet EOLE est achevée. 

 DES PROJETS DE PROLONGEMENT  
 À L’OUEST RESTÉS SANS SUITE

L’abandon du projet de prolongement 
initial
La seconde phase du schéma de principe* prévue 

dans le projet de 1989, qui envisageait le prolonge-

ment de la ligne vers l’ouest par raccordement* au 

réseau ferroviaire de Paris-Saint-Lazare – Versailles 

Rive Droite/Saint-Nom-la Bretèche, n’a pas été réa-

lisée. Non seulement pour des raisons financières 

mais aussi parce que, à la mise en service du RER E en 

1999, le scénario proposé en 1989 ne répondait plus 

aux nouvelles attentes en matière de transport de la  

Région Île-de-France. Il ne présentait pas un grand 

intérêt en termes de capacités* de transport ou de 

gain de temps de parcours et donc de décharge du 

RER A. L’étude de son tracé n’a alors pas été appro-

fondie.

Le RER E aujourd’hui

Le RER E transporte plus de 300 000 personnes par jour (chiffres 2008). Entre 2005 et 2008, son trafic  
à l’heure de pointe* du matin a augmenté de 17 %, passant de 70 500 à 82 500 voyageurs à l’heure  
de pointe* du matin. Entre 6 h et 10 h le matin, et entre 16 h et 20 h l’après-midi, les déplacements*  
vers Paris sont plus importants (56 %). Ceux vers La Défense varient entre 3 et 4 %.
Le prolongement vers l’ouest du RER E est un préalable nécessaire à l’augmentation des fréquences 
sur la ligne, celles-ci étant à l’heure actuelle limitées du fait des contraintes d’exploitation*.
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Extraits du bilan LOTI sur la branche est du RER E 

En mars 2006, RFF a dressé un bilan socio-économique du RER E, 
conformément à la loi d’orientation des transports intérieurs (LOTI) qui prévoit 
que les projets d’infrastructures de transport réalisés avec le concours  
de financements publics donnent lieu à un bilan des résultats économiques  
et sociaux dans les cinq ans suivant leur mise en service.  
Ce bilan indique que :

>> �la réalisation du RER E a induit une décharge de 2 100 voyageurs à l’heure 
de pointe* du matin sur le RER A entre Châtelet-Les-Halles et Auber ;

>> �le RER E a amélioré nettement la desserte* de la banlieue est en termes  
de gain de temps et d’accessibilité au centre de Paris et au réseau  
de transport – le gain de temps déclaré a posteriori par les voyageurs  
est de 11 minutes en moyenne, contre 7 minutes prévues par les modèles  
de trafic. L’écart correspond sans doute à la pénibilité des 
correspondances évitées telle qu’elle est vraiment ressentie par  
les usagers ;

>> �les gares de Villiers-sur-Marne et de Chelles sont respectivement  
à 33 et 28 minutes de Saint-Lazare, et la gare de Tournan à 45 minutes ;

>> �la qualité de service* mesurée et ressentie du RER E est meilleure que 
celle des autres lignes de la SNCF Île-de-France ;

>> �à la suite de la mise en service du RER E, le nombre d’usagers des lignes 
de la banlieue est a fortement progressé. Cette augmentation s’explique 
principalement par une modification des choix des utilisateurs  
de transports collectifs, par les effets de l’urbanisation, par l’augmentation  
de la mobilité en transports collectifs (reports de la voiture ou de la marche) 
et par l’apparition de nouveaux déplacements*. En 2000, la fréquentation 
des lignes de la banlieue est s’établit à 262 800 voyageurs par jour,  
dont 152 000 pour le RER E. Début 2005, elle est de 357 100, dont 276 350 
pour le RER E, ce qui représente 80 millions de voyageurs par an ;

>> �le RER E « a accompagné, et sans doute accéléré, l’implantation  
de logements et d’activités dans les communes qu’il dessert.  
Il contribue ainsi conformément à l’objectif de départ, au rééquilibrage  
du développement en faveur de l’est parisien. »
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>> �il ne propose pas d’accès direct à La Défense, ni 

pour les voyageurs de la ligne Saint-Lazare – Poissy 

- Mantes-la-Jolie, ni pour les voyageurs de la  

Normandie ; 

>> �le mélange de trains d’Île-de-France et de trains 

normands dans le nouveau tunnel en rendrait  

l’exploitation* difficile et ne permettrait pas de  

garantir une bonne fiabilité des horaires (hétéro-

généité du matériel, hauteur des quais).

 LA RELANCE DES ÉTUDES 

En 2005-2006, plusieurs facteurs entraînent la  

reprise des études sur le prolongement à l’ouest du 

RER E. 

Le plan de renouveau de la Défense met en lumière le 

besoin de renforcer les accès vers le quartier d’af-

faires de la Défense, tant depuis l’est que depuis 

l’ouest de l’Île-de-France, d’autant que le nombre de 

voyageurs sur le RER A a augmenté de 20 % entre 

1997 et 2007 et connaît une situation de congestion. 

Par ailleurs, le 6 mars 2006, l’État décide lors du co-

mité interministériel d’aménagement et de compéti-

tivité des territoires* de créer en Seine Aval une  

opération d’intérêt national (OIN). L’amélioration du 

réseau de transport en Seine Aval est l’un des axes fort 

du projet : le prolongement du RER E à l’ouest est ins-

crit dans le protocole de l’OIN.

2003 : ELEONOR, un second projet  
de prolongement
Baptisé ELEONOR (acronyme de « Est Liaison Express 

Ouest Normandie Roissy »), un nouveau projet de pro-

longement du RER E à l’ouest voit le jour à la suite des 

difficultés rencontrées pour faire émerger un projet 

de ligne rapide Normandie – Vallée de Seine (LRNVS), 

dont la première version a été étudiée en 1996.

Le besoin de réaliser le prolongement à l’ouest se fait 

de nouveau sentir. C’est un souhait de la Région Île-

de-France, qui estime l’ouest parisien insuffisam-

ment desservi, mais également des Régions Haute et 

Basse-Normandie, qui désirent améliorer leur accès 

au réseau grande vitesse et à l’aéroport de Roissy - 

Charles de Gaulle via la gare de Mantes-la-Jolie. 

En juillet 2003, Réseau Ferré de France (RFF) saisit la 

Commission nationale du débat public (CNDP) sur le 

projet ELEONOR. Il est proposé de créer une nouvelle 

ligne souterraine pour relier le RER E aux lignes Saint-

Lazare – Versailles Rive Droite/Saint-Nom-la-Bre-

tèche et Saint-Lazare – Normandie. 

La CNDP décide le 10 septembre 2003 qu’il n’y a pas 

lieu d’organiser un débat public sur ce projet mais re-

commande une concertation. Avant que celle-ci ne 

soit organisée, le projet est abandonné : 

>> �il ne crée pas une offre de transport supplémen-

taire suffisante pour décharger efficacement le 

RER A et délester le pôle* Châtelet-Les-Halles 

(faible capacité* de transport, gain de temps non 

significatif) ;

Qu’est-ce qu’une opération d’intérêt 
national (OIN) ?

Une OIN est une opération d’urbanisme soumise  
à un régime juridique particulier compte tenu  
de son intérêt majeur : l’État conserve dans ces zones 
la maîtrise de la politique d’urbanisme. C’est lui, et non 
la commune, qui délivre les autorisations d’occupation 
des sols, les permis de construire en particulier.  
De même, c’est le préfet et non la commune qui décide 
de la création d’une zone d’aménagement concerté 
(ZAC). Les OIN relèvent de l’article L121-2 du Code  
de l’urbanisme. Leur création et leur suppression sont 
décidées par décret en Conseil d’État.



Enfin, les études menées dans le cadre du projet de 

liaison rapide entre la Normandie et Paris mettent 

également en évidence l’intérêt d’améliorer les  

circulations entre les régions normandes et l’Île- 

de-France. Elles identifient des pistes pour augmen-

ter la capacité* et la qualité de service* sur l’axe  

Paris-Mantes et Normandie-Mantes, Mantes étant la 

porte ferroviaire entre les deux régions.

En 2006, l’établissement public d’aménagement* de 

La Défense (EPAD) se mobilise en faveur du projet de 

raccordement* du réseau RER E aux voies ferrées du 

Groupe V (ligne J Paris-Saint-Lazare – Mantes-la Jolie 

via Poissy), avec une nouvelle solution qu’il demande 

à RFF d’étudier. 

En 2007, le projet EOLE de prolongement de RER E à 

l’ouest est inscrit au contrat de projets* État – Région 

2007-2013. Les études reprennent, sous le pilotage 

du STIF, et invalident la solution envisagée en 1989. 

Celle-ci ne crée pas de ligne nouvelle entre Paris et  

La Défense et ne répond plus aux besoins de dépla

cements* des Franciliens :

>> �elle n’offre ni capacité* supplémentaire, ni un 

temps de parcours attractif pour délester le RER A 

et le pôle* Châtelet-Les Halles ;

La ligne J Mantes-la-Jolie – Paris-Saint-Lazare via Poissy

La ligne Mantes-la-Jolie – Paris-Saint-Lazare par Poissy (Groupe V) présente un trafic quotidien  
de 50 000 voyageurs, stable sur la période récente de 2002 à 2006. 
La ligne permet de relier Seine Aval à Paris : près de la moitié (47 %) des voyageurs utilisant cette 
ligne a pour origine ou destination Paris. 
Avec les lignes de bus, elle assure également une desserte* interne de Seine Aval : 17 % des 
voyageurs ont pour destination Mantes, Les Mureaux et Poissy. 
En dehors de Paris et de Seine Aval, les voyageurs de la ligne Mantes-la-Jolie – Paris-Saint-Lazare 
par Poissy ont pour destination La Défense (5 % des utilisateurs à l’heure de pointe* du matin),  
Saint-Denis, Versailles. 
Les voies de la ligne Mantes-la-Jolie – Paris-Saint-Lazare par Poissy sont utilisées par différentes 
circulations : des trains Transilien*, des trains de fret et des trains normands, qu’ils soient TER ou 
Corail InterCités. 

>> �elle n’améliore que marginalement la desserte* de 

La Défense (où s’arrêtent déjà les trains de la ligne 

Saint-Lazare – Versailles Rive Droite/Saint-Nom-

la-Bretèche) ;

>> �elle n’apporte pas d’amélioration à la desserte* en 

Seine Aval.

Face à ce changement de contexte, et pour améliorer 

l’accessibilité des pôles* de vie et d’emplois à l’ouest 

de Paris, il s’est avéré pertinent de lancer des études 

de faisabilité sur un projet permettant de relier  

la banlieue est à celle de l’ouest jusqu’à Mantes-la-

Jolie, en passant par Poissy et desservant le secteur 

de La Défense.
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