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PROLONGER LE RER E A MANTES-LA-JOLIE
VIA LA DEFENSE ET NANTERRE
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Le projet consiste a poursuivre la ligne € du RER de la gare Haussmann-Saint-Lazare a la gare

de Mantes-la-Jolie en passant par le quartier d'affaires de La Défense.

La ligne emprunterait un nouveau tunnel entre Haussmann-Saint-Lazare et La Défense.

Au sortir de ce tunnel, a Nanterre, elle rejoindrait les voies ferrées existantes reliant Paris-Saint-Lazare
a Mantes-la-Jolie par Poissy (ligne J). Le projet consisterait alors 3 aménager la ligne existante

entre Mantes-la-Jolie et Poissy.

Selon le tracé retenu, le tunnel serait long de 7,8
a 9,4 kilomeétres. Au sortir du tunnel, le parcours du
RER € prolongé a l'ouest jusqu'a Mantes-la-Jolie >> untracé direct, par 'avenue des Ternes ;
serait d'environ 47 kilométres.

Sur environ 55 kilométres, la branche ouest du RER €

traverserait 24 communes et trois départements

nouvelle gare;

(Paris, Hauts-de-Seine, Yvelines). La ligne compléte
du RER E, d'est en ouest, les relierait a la Seine-
Saint-Denis, au Val-de-Marne et a la Seine-et-Marne.

pas privilégiée.

LE TRACE DU PROJET DE HAUSSMANN-SAINT-LAZARE A MANTES-LA-JOLIE

Pour le tunnel entre Haussmann-Saint-Lazare et
LaDéfense, trois variantes de tracé ont été étudiées:

>>un tracé par la Porte Maillot, ol serait créée une

>> untracé nord, par laPorte de Clichy, o0 serait créée
une nouvelle gare, cette variante n'étant toutefois

Par ailleurs, le projet prévoit deux nouvelles gares : la
premiére dans le quartier de La Défense, la seconde
appelée La Folie a Nanterre, dans le quartier des
Groues.

A La Défense, trois variantes d'implantation de la

gare ont fait l'objet d'études de faisabilité:

>> une gare sous le CNIT;

>> une gare sous le boulevard circulaire, a l'intersec-
tionaveclaD992;

>> une gare sous l'avenue Gambetta, a l'intersection
avec le boulevard circulaire.

Chacun des trois tracés du tunnel de Paris a la Seine
est compatible avec les différentes variantes de gares
aLaDéfense.
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Pour réaliser la liaison entre les voies de la ligne J
Mantes-la-Jolie / Paris-Saint-Lazare via Poissy et
celles du secteur de La Folie, la voie en provenance de
Mantes-la-Jolie et a destination de La Défense doit
traverser le faisceau ferré des voies du Groupe V de
Paris-Saint-Lazare. Trois scénarios de franchisse-
ment ont été envisagés:
>> un saut-de-mouton* (pont de chemin de fer) long,
au niveau du pont de Rouen qui franchit 'auto-
route A86, d'une longueur d'environ 900 métres;

>> un saut-de-mouton* court, au niveau de la Seine,
d'une longueur d'environ 650 métres;

>>un terrier* (passage souterrain), sous les voies
SNCF et l'autoroute A86, d’'une longueur d'environ
1200 métres.

Entre Poissy et Mantes, il est nécessaire d'aménager

les infrastructures ferroviaires* pour augmenter le

nombre de trains et leur réqularité, ainsi que pour

séparerau maximum les flux* de circulation des trains

franciliens et des trains grandes lignes:

>>en gares de Poissy et de Mantes, des aménage-
ments en entrée et en sortie de gare, et la création
de voies supplémentaires et de voies de retourne-
ment* pour les trains RER E ont été étudiés;

>>entre Epdne et Mantes Station, une troisiéme
voie de 3 kilométres de long environ devrait étre
construite le long de la Seine (au point kilomé-
trique 53).
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LES DIFFERENTS CHANTIERS DU PROJET
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L'EXPLOITATION DE LA LIGNE
RER EDE CHELLES/TOURNAN
A MANTES-LA-JOLIE

L'exploitation* du RER E dans le cadre du projet de son

prolongement a l'ouest a été envisagée de fagon a

apporter:

>>une ligne de forte capacité* entre le centre de
Paris et La Défense, qui soit attractive par rapport
AURERA;

>> des trains plus fréquents entre Paris et Mantes aux
heures de pointe, et mieux adaptés aux besoins de
desserte* locale en Seine Aval ;

>> le cas échéant, une fréquence de desserte* plus
élevée sur la branche est du RER E aux heures de
pointe*,

1.1 LORGANISATION DE LA DESSERTE

Le schéma de desserte* de la branche ouest du RER E
a été établi a partir d'études sur les besoins actuels et
futurs de déplacements* dans le périmétre d'attrac-
tion du projet. C'est au regard de ces besoins que les
gares a desservir ont été identifiées et leurs modali-
tés de desserte* définies (nombre de trains aux
heures de pointe*).

Le partage de voies ferrées avec d'autres circulations
(trains normands, fret) est l'autre paramétre qui a été
pris en compte pour organiser la desserte*.

La desserte* a I’horizon de la mise
en service du RER E a l'ouest en 2020

13 3 15 gares desservies par le projet EOLE de
prolongement a l'ouest du RER €
Le projet de prolongement du RER € a l'ouest est
congu pour desservir 13 a 15 gares:
>> 9 gares de laligne existante :
» Mantes-la-Jolie,
o Mantes Station,
« Epdne-Méziéres,
« Aubergenville - Elisabethville,
o Les Mureaux,
o Les Clairiéres de Verneuil,
« Vernouillet-Verneuil,
« Villennes,
e Poissy;
>> la gare nouvelle de Nanterre-LaFolie;
>> selon 'hypothése retenue, la gare sous le CNIT,

EVOLUTION DU NOMBRE DE VOYAGEURS
A L'HEURE DE POINTE DU MATIN, DES GARES
DE MANTES-LA-JOLIE A PARIS
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(scénario de base)
Source : STIF, 2009

La charge maximale de voyageurs sur la branche ouest se
situerait entre Poissy et Nanterre-La Folie, a hauteur de

10 000 personnes. L'offre de transport proposée s’éléeverait a
6 trains par heure, ce qui permettra de répondre aux besoins.

la gare boulevard circulaire ou la gare Gambetta dans

le secteur de La Défense;

>>si l'une de ces 2 hypothéses est retenue, la gare
Porte Maillot ou la gare Porte de Clichy a Paris ;

>>les 2 gares parisiennes existantes : Haussmann-
Saint-Lazare et Magenta;

>> I'hypothése d'un arrét commercial & Evangile est
également étudiée.
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LA DESSERTE ACTUELLE, A L'HEURE DE POINTE DU MATIN

Cergy - St-Christophe
Cergy - Préfecture
Neuville - Université
Conflans - Fin d’Oise
Achéres - Ville

Rouen@ Cergy-le-Haut Maisons-Laffitte
. Sartrouville
1 Oissel . - .
Vernon Houilles - Carriéres-sur-Seine
1 % Nanterre-Université
Bonniéres 11| La Garenne-Colombes
Achéres - Grd Cormier QQ Les Vallées
Rosny-sur-Seine ;000 oir.Seine Bécon-les-Bruyéres
i Asniéres-sur-Seine
Serquigny 12 Vernouillet-Verneuil Clichy-Levallois
Evreux 12 ’
- Pont Cardinet
Evreux 12 ®~'0-
) Paris
= St-Lazare
Bueil Haussmann
Bréval St-Lazare
i Nanterre oS Magenta
Mantes-la-Jolie . Préfecture Ss.
) Poissy La Défense O~o—>
Mantes station On
Epone-Mézieres
Aubergenville-Elisabethville
o,
Les Mureaux SSON
Les Clairiéres de Verneuil \::—
e RER A

Ligne L (PSL Groupe IlI)
Ligne J (PSL Groupe V)
RERE

TRAINS HAUTS NORMANDS
TRAINS BAS NORMANDS

Terminus et nombre de trains
par heure

X Ne sont pas représentés :
Gare desservie

Rosny - Bois-Perrier
Rosny-sous-Bois
Val-de-Fontenay
Nogent - Le Perreux

Les Boullereaux - Champigny

- les trains en provenance de Cherbourg (1 train par heure), Caen (1 train par heure) et du Havre (2 trains par heure) : ils ne s'arrétent pas en gare de Mantes ;

Pantin

Noisy-le-Sec
Bondy
Le Raincy
Gagny

Le Chénay - Gagny

\n\“\-o--—-@ Chelles-Gournay

= === === (P) Marne-la-Vallée - Chessy
===>@ Torcy

Les Yvris - Noisy-le-Grand
Sy
'0"0-\ Emerainville - Pontault-Combault
Roissy-en-Brie
Ozoir-la-Ferriére

Gretz-Armainvilliers

0 Tournan

Villiers-sur-Marne

- les Transilien de la ligne N (Mantes-la-Jolie — Paris Montparnasse) et de la ligne (Groupe VI Mantes-la-Jolie / Paris-Saint-Lazare via Conflans) : le prolongement du RER E a 'ouest n'a pas d’effet sur leur schéma de desserte.




LA DESSERTE A L'HORIZON 2020, A L'HEURE DE POINTE DU MATIN

TRAINS HAUT-NORMANDS
(a préciser)
TRAINS BAS-NORMANDS
(@ Terminus et nombre de trains
par heure
O Gare desservie
@ Faisabilité de I'arrét a confirmer
O Arrétal'étude

Ne sont pas représentés :

Cergy-le-Haut &b

O~

Rouen 4
2 Vernon
2 Bonniéres
Acheres - Grd Cormier
Rosny-sur-Seine o nes.sur-Seine
Serquigny 12 Vernouillet-Verneuil
Evreux 12
Evreux 12 27 o~GoL
~~ ~Orle O =Om
10 S~ O T o
Bueil -
Bréval
Mantes-la-Jolie i
Poissy
Mantes station
Epone-Méziéres
Aubergenville-Elisabethville
Les Mureaux
Les Clairieres de Verneuil
e RER A
s Ligne L (PSL Groupe I1l)

Nanterre
Préfecture

Nanterre-La Folie

La Défense

La Défense - surface

Cergy - St-Christophe
Cergy - Préfecture
Neuville - Université
Conflans - Fin d’Oise
Acheres - Ville

Maisons - Laffitte
Sartrouville

Houilles - Carriéres-sur-Seine
Nanterre-Université
La Garenne-Colombes
Les Vallées
Bécon-les-Bruyeres
Asniéres-sur-Seine
Clichy-Levallois

Pont Cardinet

Paris .
St-Lazare Pantin
Haussmann Noisy-le-Sec
St-Lazare
Magenta Bondy
) Evangile Le Raincy
Mo (o Gagny
Ot

=0 E\_O_/-O-\s Le Chénay - Gagny
O
\ ‘o= Chelles-Gournay

- !} o = = = == =3 (P) Marne-la-Vallée - Chessy

— - ===>@ Torc
\__ QlaVr v Les Yvris - Noisy-le-Grand
-0 3 Emerainville - Pontault-Combault

Rosny - Bois-Perrier Roissy-en-Brie
Porte Maillot / Ozoir-la-Ferriére

Rosny-sous-Bois
Porte de Clichy

Val-de-Fontenay Gretz-Armainvilliers

~,
Nogent - Le Perreux "0O| Tournan

Les Boullereaux - Champigny Villiers-sur-Marne

- les trains en provenance de Cherbourg (1 train par heure), Caen (1 train par heure) et du Havre (2 trains par heure) : ils ne s’arrétent pas en gare de Mantes ;
- les Transilien de la ligne N (Mantes-la-Jolie — Paris-Montparnasse) et de la ligne (Groupe VI Mantes-la-Jolie / Paris-Saint-Lazare via Conflans) : le prolongement du RER E a I'ouest n'a pas d’effet sur leur schéma de desserte.

Avec le RER E, les usagers de toutes les gares de Seine Aval bénéficieraient d’un plus grand nombre de trains par rapport a aujourd’hui a I’heure de pointe* (cf. représentation ci-dessus).

Ceci est particulierement vrai pour les personnes prenant le train a la gare de Mantes-la-Jolie.
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LES AVANTAGES DU PROJET POUR LES USAGERS
EN GARE DE MANTES-LA-JOLIE

Desserte actuelle de la gare de Mantes-la-Jolie
al'heure de pointe du matin

Normandie Paris
Mantes — St-Lazare
-la-
Jolie 3 Transilien (Ligne J via Poissy)

Sans arrét en gares de

Les Clairiéres de Verneuil, \

Villennes-sur-Seine, Poissy

— Paris

Montparnasse

\ 2 Transilien (Ligne N) \

Desserte 2020 de la gare de Mantes-la-Jolie a I'heure de pointe du matin

Paris
St-Lazare
M
Normandie
Mantes la Défense
J"T_' surface
olie f
4 RER E entre Mants et Poissy —_ Sur les 6 trains par heure qui circulent actuellement sur la ligne Mantes-la-Jolie - Saint-Lazare via Poissy,
SlHEREG DS Gare la moitié seulement a son terminus a Mantes-la-Jolie et la moitié son terminus aux Mureaux. Il est prévu
— Nanterre | - La HSL du Nord que les 6 trains de la branche ouest du RER E aient tous leur terminus a Mantes-la-Jolie. Au lieu d’avoir en
Défense dg?Eest moyenne un train toutes les 20 minutes a I’heure de pointe*, les usagers de la gare de Mantes-la-Jolie en
2 RER E semi-direct auront un toutes les 10 minutes environ.
(Les Mureaux, Vernouillet — Verneuil, Poissy)
Paris
Montparnasse
| 2 Transilien (Ligne N)



LES AVANTAGES DU PROJET

POUR LES USAGERS EN GARE DE POISSY

Desserte actuelle de la gare de Poissy

al'heure de pointe du matin

3 Transilien

omnibus
(Ligne J)

Les Mureaux )

3 Transilien
directs

(Ligne J)

) S
St-Lazare

Poissy

6 RER A
omnibus

ﬁ Nanterre
La Défense
N L

Desserte 2020 de la gare de Poissy a I'heure de pointe du matin

en provenance de Vernon

2 trains normands

Normandie | Fmm )

depuis Mantes-la-Jolie

4 RER E omnibus

el
o

en provenance de Mantes-la-Jolie,
Les Mureaux, Vernouillet-Verneuil A

Poissy

2 trains normands directs

6 RER E directs
6 RER A

‘ l La
Nanterre Défense

Paris
St-Lazare

4 Gare

a du Nord

Nanterrel Défensel HSL I Gara
de PEst

LES AVANTAGES DU PROJET POUR LES USAGERS

EN GARE DEHOUILLES

Desserte actuelle de la gare de Houilles
al'heure de pointe du matin

Mantes-
la-Jolie

3 Transilien
(ligne J via Poissy)

iRl

Ligne J

6RERA
. RER A
Poissy Houilles )
6 Transilien (Ligne L)
Cergy- .
le-Haut oy #

Desserte 2020 de la gare de Houilles
al'heure de pointe du matin

Mantes-

la-dolic | "=
Poissy

Cergy-

le-Haut ‘

6 Transilien (Groupe IIl)

33%

.

X
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El.—b

)
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o
e 4 T

Nanterre
La Défense

Nanterre
Université
St-Lazare

Nanterre
La Défense

—

Nanterre
Université
St-Lazare

Les usagers qui prennent aujourd’hui le RER A en gare de Poissy privilégieront le RER E,

au bénéfice des usagers du RER A en gare de Houilles : le RER A sera en effet déchargé du trafic
de Poissy reporté sur le RER E et du trafic des correspondants de la ligne Mantes — Saint-Lazare.
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6 trains RER E par heure entre Mantes-la-Jolie et
Nanterre-La Folie a ['heure de pointe*

Entre Mantes-la-Jolie et Nanterre-La Folie, il pourrait
passer en moyenne un train toutes les 10 minutes aux
heures de pointe*. Sur les 6 trains prévus aux heures
de pointe*, 4 seraient omnibus entre Mantes et Poissy
afin de favoriser les @changes entre les villes de Seine
Aval (soit un tous les quarts d’'heure), et les deux
autres semi-directs (soit un toutes les demi-heures),
desservant les gares de Mantes, Les Mureaux,
Vernouillet-Verneuil et Poissy. Ces gares seraient
également desservies par deux trains Vernon/Paris-
Saint-Lazare, complétant la desserte* pour offrir
globalement un semi-direct tous les quarts d'heure
en Seine Aval.

Au total, sur les voies ferrées entre Mantes et Poissy,
il serait possible de faire passer 16 trains a 'heure :
10 trains circulant entre Saint-Lazare et [a Norman-
die (dont 2 « Vernon »), 6 RER E.

22 trains par heure sur le trongon central du RER E
al'heure de pointe*

Entre les gares de Magenta et de Nanterre-La Folie,
il passerait un train toutes les 3 minutes en moyenne
aux heures de pointe*. A terme, la fréquence de pas-
sage pourrait atteindre un train presque toutes les 2
minutes : le trongon central est dimensionné pour
28 trains aux heures de pointe*, afin de disposer
d'une marge par rapport a l'évolution future des
déplacements*.

SYSTEME DE RECOUVREMENT

Nanterre-La Folie O‘

O«

Mantes-la-Jolie

|
Paris ;
| Chelles
. Tournan
Magenta

Branche ouest
(Mantes-la-Jolie/Magenta)
6 trains
par heure

Branche est
(La Folie/Tournan
ou Chelles Gournay)
16 trains par heure

Trongon central
(La Feolie/Magenta)

+
22 trains par heure

La liaison Normandie - La Défense

Le projet EOLE intégre la réalisation d'une gare
terminus en surface dans le secteur de La Défense —
au niveau du raccordement de Puteaux ou de Cour-
bevoie — pour accueillir dans un premier temps un
train normand par heure.

Cette gare devrait étre mise en correspondance avec
le pole* d'échanges La Défense-Grande Arche. Le
projet sera étudié en concertation avec |'établisse-
ment public chargé de I'aménagement de La Défense
Seine Arche.

La compatibilité du projet de prolongement du RER E
3 l'ouest avec la réalisation d'une gare TGV souter-
raine dans le secteur de la Défense devra également
étre prise en compte.

1.2 UN SYSTEME EN RECOUVREMENT

Inspirée de l'expérience passée des RER, l'exploita-
tion* du RER E aprés son prolongement a l'ouest
reposerait sur un systéme en recouvrement : les
trains en provenance de Mantes-la-Jolie s'arréte-
raient a l[a gare Magenta et ceux en provenance de
Chelles et de Tournan a la gare de Nanterre-La Folie.
L'intérét de ce systéme est double:
>> il favoriserait larégularité du service, en évitant de
répercuter sur la partie ouest des perturbations
d'exploitation* qui surviendraient sur la partie est,
etviceversa;



Un nouveau systéme
d’exploitation*

Afin d’optimiser la capacité* de la ligne du
RER E, un nouveau systeme d’exploitation*
serait mis en ceuvre. Il est actuellement
développé par RFF et la SNCF pour améliorer
la performance du service sur la partie du
réseau francilien ou le trafic est le plus dense
(projet NexT). Il serait mis en place entre
Nanterre-La Folie et Evangile. L'objectif est
d’optimiser la fréquence et la vitesse des
trains.

Le meilleur compromis est recherché

entre la vitesse d’approche du train en gare
et le nombre de passages de trains.

>> il maximiserait le nombre de trains sur la partie
centrale. Aux 16 trains par heure de pointe* circu-
lant dans chaque sens sur la branche est s'ajoute-
raient 6 trains circulant dans chaque sens sur la
branche ouest, soit 22 trains par heure de pointe*
entre Nanterre-La Folie et Magenta a la mise en
service.

1.3 DES TEMPS DE PARCOURS REDUITS

Selon le tracé retenu, le temps de parcours serait :

>>de 6 minutes a 8 minutes 50 entre Haussmann-
Saint-Lazare et La Défense;

>>de trois quarts d’'heure environ entre Mantes-
la-Jolie et Haussmann-Saint-Lazare pour les trains
semi-directs et d'un peu moins d'une heure pour
les trains omnibus.

Il faudrait compter 38 a 50 minutes entre Mantes-

la-Jolie et La Défense, selon que le train serait semi-

direct ou omnibus.

TEMPS DE PARCOURS GLOBAL SELON LES DIFFERENTS TRACES DU PROLONGEMENT DU RER €

Par le tracé
« Porte Maillot »

Haussmann-Saint-Lazare

Par le tracé
« Avenue
des Ternes »

Par le tracé
« Porte de Clichy »

en semi-direct entre

Mantes-la-Jolie

et La Défense

Mantes-la-Jolie 45 min 50 46 min 50 44 min
et La Défense

en omnibus entre

Mantes-la-Jolie 57 min 50 58 min 50 56 min

1.4 UN NOUVEAU MATERIEL ROULANT

Pour atteindre les objectifs de desserte* sur l'en-
semble du RER E, 130 rames* de 112,5 métres, soit
65 trains de 225 métres de long offrant chacun au
minimum 2 200 places assises et debout seront né-
cessaires.

Deux hypothéses sont envisagées pour constituer

ceparc:

>> mettre en service 77 rames* neuves a forte capa-
cité* pour compléter les 53 rames* actuelles du
RER E, qui resteraient sur la partie est de la ligne.
Des dérogations aux normes d'accessibilité
seraient alors nécessaires entre la future gare
Evangile et Nanterre-La Folie;

>> mettre en service 130 rames* neuves a 2 niveaux.
Les 53 rames* actuelles du RER E seraient alors
réaffectées sur une autre ligne. Aux opérations de
maintenance prévues dans la premiére hypothé-
se, s'ajouteraient des adaptations aux spécificités
de cette autre ligne.

La fluidité de circulation dans le train sera privilégiée
ce qui permettraun meilleur accés aux places assises.
Les circulations larges, permettant une perspective
dégagée et supprimant les zones confinées, rendront
les places assises plus visibles et plus accessibles.
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Faubourg Saint-Honoré pour rejoindre l'avenue des
Ternes, qui se prolonge par l'avenue du Roule a

LES VARIANTES DE TRACé Neuilly-sur-Seine. Elle passerait ainsi au nord du

DELALIGNE

2.1 TROIS HYPOTHESES DE TUNNEL
ENTRE PARIS ET LA SEINE

La gare Haussmann-Saint-Lazare est la gare
terminus du RER E actuel. Toutefois, le tunnel se
poursuit sur quelques métres, a l'ouest de la gare
actuelle, son prolongement ayant été prévu dés
sa construction. Aussi les trois tracés envisagés
pour le projet EOLE de prolongement du RER €
al'ouest ont un trongon commun a l'arriére

de la gare Haussmann-Saint-Lazare.

Le tracé de I'avenue des Ternes
serait le plus compétitif en termes de
temps de parcours mais, sans gare
nouvelle dans Paris, il participerait
moins au maillage* des transports
collectifs et ne permettrait pas

de desservir de nouveaux territoires
au sein de la capitale.

Palais des congrés. La ligne passerait enfin sous la
Seine au nord du pont de Neuilly.

Ne comportant aucune gare entre Paris et La Défense,
ce tracé serait le plus direct et le plus court (7,8 kilo-
métres environ jusqu'a la gare sous le CNIT).

Il offrirait donc le meilleur temps de parcours (6 mi-

Tracé direct Haussmann-Saint-Lazare/ nutes), ce qui le rend attractif par rapport au RER A :
La Défense en suivant I’avenue des ilinduirait le meilleur report de trafic du RER A vers le
Ternes RER E et aurait le meilleur impact sur sa décharge. €n
Alasortie de lagare Haussmann-Saint-Lazare, laligne revanche, ne desservant aucun quartier parisien, ses
suivrait le boulevard Haussmann en longeant la avantages en termes de desserte* seraient moindres
ligne A du RER. La ligne se poursuivrait sous la rue du comparés aux deux autres hypothéses de tracé.

LE TRACE DIRECT HAUSSMANN-SAINT-LAZARE/LA DEFENSE, EN SUIVANT L'AVENUE DES TERNES
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Le projet d’enfouissement
de I’'avenue Charles de Gaulle
(RN 13) a Neuilly-sur-Seine

Afin de créer une continuité urbaine entre
I'Etoile, Neuilly-sur-Seine et La Défense,

le projet d’Axe Majeur a pour objet de
requalifier 'avenue Charles de Gaulle a
Neuilly-sur-Seine, pour en faire un boulevard
urbain ouvert a la vie sociale et propice au

développement de la vie économique et
culturelle dans un cadre environnemental

préservé. Le projet prévoit I'enfouissement
de I'avenue Charles de Gaulle (RN13), décidé
en 2006 par I'Etat a I'issue d’un débat public,
afin d’accueillir les flux* de transit entre

la Porte Maillot et La Défense. Lenquéte
publique* sur ’Axe Majeur est prévue en

2011 ; le démarrage des travaux est prévu
pour 2013 pour un achevement en 2020.

Tracé Haussmann-Saint-Lazare/
La Défense via la Porte Maillot

Depuis Haussmann-Saint-Lazare, la ligne emprunte-
rait dans un premier temps le méme chemin que le
tracé « avenue des Ternes » : elle longerait la ligne A
du RER, sous le boulevard Haussmann.

Puis elle rejoindrait l'avenue Friedland et 'avenue de
la Grande Armée jusqu'a la Porte Maillot, ol une nou-
velle gare, souterraine, serait créée, implantée entre
le terre-plein central et le Palais des congrés. Aprés la
gare, la ligne longerait I'avenue Charles de Gaulle a
Neuilly-sur-Seine, de fagon a ne pas interférer avec le

LE TRACE HAUSSMANN-SAINT-LAZARE / LA DEFENSE, PAR LA PORTE MAILLOT

projet d'enfouissement de celle-ci. Elle franchirait
également la Seine au nord du pont de Neuilly.

Ce scénario permettrait d'assurer des correspon-
dances avec le RER C et laligne 1 du métro.

D'une longueur de 7,9 kilométres (jusqu'a la gare sous
le CNIT), ce tracé permettrait d'avoir un temps de
parcours relativement faible (7 minutes 50) entre
Haussmann-Saint-Lazare et La Défense. Il serait donc
attractif par rapport au RER A, tout en desservant un
quartier de Paris en développement (cf. page 63).
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Le tracé via la Porte Maillot renforcerait le maillage* des transports collectifs (ligne 1
du métro et ligne C du RER), accompagnerait le développement d’un quartier parisien
et serait attractif en termes de temps de parcours.

Source : RFF, 2010
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Le projet de prolongement de la ligne 14

La ligne 14 du métro, automatique, relie le quartier Tolbiac dans le 13¢ arrondissement
(station Olympiades) a la gare Saint-Lazare. Elle transporte 450 000 voyageurs par jour.
Actuellement de 8,8 kilométres, elle est appelée a étre prolongée d’environ 5,5 kilométres
via les stations Porte de Clichy (ligne 13, branche d’Asnieres-Gennevilliers et RER C)

et Mairie de Saint-Ouen (ligne 13 branche de Saint-Ouen), avec I'’étude d’une quatriéme station
en option : Rome ou Pont-Cardinet.

Le projet de prolongement de la ligne 14 s’étend sur les communes de Paris, de Clichy-la-
Garenne (Hauts-de-Seine) et de Saint-Ouen (Seine-Saint-Denis). Il a pour objectifs

de décharger la ligne 13 du métro et d’accompagner le développement de Clichy-Batignolles

a Paris, de I’Espace Clichy, Morel-Sanzillon
et I'entrée de ville a Clichy-la-Garenne,

des Docks a Saint-Ouen.

Le projet de prolongement de la ligne 14

a fait I'objet d’une concertation début 2010.
Le début des travaux est envisagé en 2013,
pour une mise en service en 2017.

Tracé Haussmann-Saint-Lazare/
La Défense par la Porte de Clichy

Alasortie de lagare Haussmann-Saint-Lazare, laligne

(comme le tracé Porte Maillot). Le RER E serait égale-
ment en correspondance avec la branche Asniéres-
Gennevilliers de la ligne 13 du métro et avec la ligne

effectuerait une courbe en direction du nord, pour

passer al'ouest de I'église Saint-Augustin et se diriger

vers |'église Sainte-Marie des Batignolles, en traver-
sant la rue de Rome au niveau de la rue de la Conda-
mine. Puis elle longerait, au sud, 'avenue de Clichy
jusqu'a la Porte de Clichy. Une nouvelle gare serait
créée Porte de Clichy. Aprés la gare, la ligne effectue-
rait une courbe a travers Clichy, Levallois-Perret et
Neuilly-sur-Seine pour rejoindre La Défense en pas-
sant sous la Seine a la hauteur de I'le de la Jatte.

Avec une gare a Porte de Clichy, ce tracé permettrait
de mettre le RER € en correspondance avec le RER C

14 une fois son prolongement réalisé (les correspon-
dancesentreleRERE, laligne 13 etlaligne 14 existent
déja a Haussmann-Saint-Lazare). Il desservirait éga-
lement le quartier Clichy-Batignolles ol serainstallée
la future cité judiciaire de Paris (cf. page 62).

Il existe toutefois des solutions alternatives pour la
desserte* de ce quartier, en partie avec la station
Porte de Clichy de la ligne 14 prolongée, et avec le
renforcement du nombre d'arréts en gare de Pont
Cardinet (ligne Saint-Lazare — La Défense — Saint-
Nom-la-Bretéche).
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Porte Clichy

En dehors de la correspondance avec le RER C, le tracé via la Porte de Clichy n’apporterait
pas de correspondances autres que celles permises en gare d’Haussmann-Saint-Lazare
(lignes 13 et 14 du métro). C’est le plus long des trois scénarios de tunnel et ses contraintes
de réalisation sont plus fortes.

LONGUEUR DES DIFFERENTS TRACES ETUDIES

Hypothéses de

are a La Défense 5
= Tracé « CNIT » s

Hypothéses
de tunnel

« Boulevard Circulaire »

Tracé « Porte Maillot » 7,9 km 7,9 km
Tracé « Porte de Clichy » 9,4 km 9,3 km
Tracé « Avenue des Ternes » 7,8 km 7,8 km

Source : RFF, 2010

Tracé
« Gambetta »

8,3 km
9,4 km
8,2 km

Cetracé serait le plus long des trois variantes (9,4 kilo-
métres environ jusqu'a la gare sous le CNIT). Son codt
d'investissement serait par conséquent le plus éleve.
Le temps de parcours de Paris a La Défense serait
également le plus long (8 minutes 50). L'objectif de

décharge du RER A serait donc moins bien atteint.

Laréalisation de ce tracé présenterait aussi de fortes

contraintes techniques:

>>entre la gare Haussmann-Saint-Lazare et la
Porte de Clichy, la structure géologique du sol se
caractérise par laprésence de gypse* et de poches
de dissolution du gypse*;

>>le tracé interférant a deux endroits avec celui
du prolongement de la ligne 14, le chantier de
construction serait plus compliqué.
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DESSERTE ACTUELLE EN GARE DE PONT CARDINET
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DESSERTE FUTURE EN GARE DE PONT CARDINET

Vers Mantes
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Le renforcement de la desserte* du quartier des

Batignolles : un objectif associé au projet EOLE

Dans la mesure ou, selon I'analyse comparative multicritere, le
tracé du prolongement du RER E a I'ouest avec un arrét Porte

de Clichy apparait la moins opportune des trois alternatives
envisagées, la desserte* du quartier Clichy-Batignolles et de

la future cité judiciaire de Paris pourrait étre améliorée par un
renforcement du nombre d’arréts en gare de Pont Cardinet, via la
ligne Paris Saint-Lazare — Versailles/Saint-Nom-la-Breteche.

A la mise en service de la branche ouest du RER E, il s’arréterait &
I’heure de pointe* du matin 28 trains en direction de Paris (au lieu
de 12 aujourd’hui), soit un presque toutes les 2 minutes.

Il s’arréterait 16 trains en direction de La Défense, soit un toutes les
4 minutes a peine, alors qu’aucun ne s’arréte aujourd’hui.



2.2 TROIS VARIANTES DE GARE
A LA DEFENSE

Trois hypothéses de gare ont été
étudiées dans le secteur de La Défense,
toutes trois compatibles avec les projets
de rocade automatique autour de Paris,
Arc Express et Grand Paris.

La gare sous le CNIT

Placée sous le CNIT, la gare du RER E se situerait a
12 métres sous le dernier niveau de parkings, a envi-
ron 140 métres du pole* d'échanges La Défense-
Grande Arche.

Cette variante favoriserait les correspondances
entre le RER € et les autres modes de transport en
commun qui desservent la gare La Défense-Grande
Arche. Elle optimiserait ainsi la décharge du RER A. En
fonction de ses caractéristiques de réalisation (alti-
métrie et dénivelé par rapport au p6le* d'échanges,
distance par rapport a la gare existante, longueur des
couloirs de correspondance, mécanisation des cor-
respondances, localisation des sorties sur le parvis...),
elle favoriserait également la réorganisation du pole*
d'échanges et donc la gestion des flux* de voyageurs.
€n revanche, l'implantation de la gare sous le CNIT
serait complexe du point de vue de sa réalisation,
comptetenudesoninsertion dansunsous-soloccupé
par de nombreuses infrastructures. Des études tech-
niques détaillées seront nécessaires en vue de préci-
sersonimplantation exacte, sipossible au plus proche
de la gare existante en vue de limiter les couloirs de
correspondance.

POSITIONNEMENT DES TROIS GARES POSSIBLES A LA DEFENSE

ET LEUR ZONE D'INFLUENCE

Les études techniques détaillées permettront égale-

ment de vérifier que l'arrivée des voyageurs du RER E
en un point déja trés fréquenté du fait de la concen-
tration des autres lignes ne perturberait pas les flux*
de voyageurs.

Depuis lagare sous le CNIT, le tunnelrejoindrait la gare
ensurface de LaFolie, en suivant approximativement
le boulevard de La Défense. Du fait de la distance

 Gare Bd Circulaire

[ ) Zone dinfiuence

EEm Gare CNIT

Zone dinfiuence

| ]
o GArE AY Gamhbetta

{ --al Zone dinfluence

Source : RFF, 2010

entre ces deux gares, la pente du tunnel serait de 4 %
entre le CNIT et La Folie. Légérement supérieure au
maximum normalement admissible (3,6 %), cette
pente reste néanmoins acceptable pour le matériel
roulant, compte tenu de la faible distance. A titre de
comparaison, entre les gares Saint-Michel-Notre-
Dame et Luxembourg, la pente du tunnel du RER B est
de 4,5 % sur 600 métres.
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COUPE D'INSERTION DE LA GARE DU RER ESOUS LE CNIT
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L'hypothése d'une gare sous le CNIT est compatible
avec les trois scénarios de tunnel. Dans le cas ol le
RER E arriverait directement de Haussmann-Saint-
Lazare ou de la Porte Maillot, le tunnel longerait le
boulevard circulaire a partir de l'intersection avec la
rue Louis Blanc puis emprunterait 'avenue Albert
Gleizes pour arriver sous le CNIT. Il rejoindrait ensuite
la gare de La Folie en suivant approximativement le
boulevard de La Défense.

Sile RER Evenait de laPorte de Clichy, le tunnelrejoin-
drait la place Charras puis tournerait dans l'avenue
Gambetta pour parvenir au CNIT.

La gare sous le boulevard circulaire
Placée sous le boulevard circulaire, a l'intersection
avec la D992 (boulevard de la Mission Marchand), la
gare du RER € serait en bordure du nouveau quartier
du Faubourg de ['Arche et & 360 métres environ du
péle* d'échanges La Défense-Grande Arche.

Son positionnement (sous un axe urbain en viaduc,
prés de la Tour Phare...) demande de vérifier sa faisa-
bilité technique dans des études ultérieures. Il desser-
virait également un secteur de La Défense compor-
tant de nombreuximmeubles de bureaux existants ou
en projet, actuellement plus éloignés des transports
en commun. Cette localisation permettrait de mieux
desservir les secteurs d'habitation situés au nord du
quartier d'affaires de La Défense.

INSERTION DE LA GARE DU RER E SOUS LE BOULEVARD CIRCULAIRE

Pour autant, son relatif éloignement du pole*
d'échanges La Défense-Grande Arche pourrait affec-
ter le report de voyageurs du RER A vers le RER E. La
question des correspondances RER A/RER E pourrait

Source : RFF, 2010

étre envisagée en surface, par une signalétique ap-
propriée, mais aussi au niveau des gares de La Folie et
Nanterre-Préfecture.
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La gare sous l’avenue Gambetta

Placée sous l'avenue Gambetta, a lintersection
avec le boulevard circulaire, la gare du RER E serait a
550 métres du pdle* d'échanges La Défense-Grande

Arche.

INSERTION DE LA GARE DU RER E SOUS L'AVENUE GAMBETTA

Comme pour la gare « Boulevard Circulaire », son po-
sitionnement sous un axe urbain en simplifierait la
construction. Comme elle, sa localisation permettrait
de desservirun secteur de La Défense comportant de
nombreuximmeubles de bureaux existants ou en pro-

Source : RFF, 2010

jet, et notamment tout le secteur dit « Esplanade »
actuellement desservi par la seule ligne 1 du métro,
saturée aux heures de pointe* dans cette station.
Cette localisation permettrait également de mieux
desservir les secteurs d'habitation situés au nord du
quartier d'affaires de La Défense.

€n revanche, cette variante pourrait affecter les re-
ports du RER A vers le RER E des voyageurs se rendant
vers le secteur Grande Arche de La Défense, les cor-
respondances étant estimées supérieures a 10 mi-
nutes. Elle intéresserait les voyageurs désireux de se
rendre dans le secteur « Esplanade ».

Comptetenuduréseausituéentrele CNIT etlagare, la
pente du tunnel entre la gare Gambetta et la gare de
La Folie serait de 3,8 %. Comme dans ['hypothése
d'une gare sous le CNIT, cette pente est [égérement
supérieure au maximum normalement admissible
(3,6 %) mais reste acceptable.



2.3 LA GARE DE LA FOLIE A NANTERRE

A la différence des autres nouvelles gares prévues
dans le cadre du projet EOLE, la gare de La Folie serait
en surface.

Des correspondances seraient aménagées, par la
voirie, entre la gare de La Folie et la gare Nanterre
Préfecture du RER A, située a proximité.

Cette gareavocationas'inscrire dans un projet global
d'aménagement du secteur des Groues a Nanterre, en
vue notamment de la réalisation de programmes de
logements, d'équipements sportifs et culturels et de
bureaux (cf. page 42).

L'emplacement et l'intégration de la gare dans le
quartier des Groues sont ainsi en cours d'étude avec
'ensemble des partenaires chargés de l'aménage-
ment du secteur Seine Arche, et notamment |'Etablis-
sement public d'aménagement Seine Arche (EPASA)
et la Ville de Nanterre. Un protocole partenarial a ainsi
été signé en janvier 2010 entre RFF et les établisse-
ments publics d'aménagement Seine Arche a Nan-
terre, de La Défense et de Seine Aval en vue d'étudier
de maniére collaborative et concertée les aménage-
ments des gares, leurs abords et leurs dessertes*, au
premier rang desquelles la gare de Nanterre-La Folie.

LES TROIS TRACES DANS LE SECTEUR DE LA DEFENSE
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2.4 TROIS VARIANTES DE
RACCORDEMENT DES VOIES MANTES-
POISSY - SAINT-LAZARE A LA VOIE
NOUVELLE A NANTERRE

Pour rejoindre les voies existantes du Groupe V
(ligne J Mantes-la-Jolie — Saint-Lazare par Poissy),
le projet devra franchir le faisceau de voies ferrées
a hauteur de Nanterre. Compte tenu des nhombreuses
circulations sur cet axe, un cisaillement des voies
n'est pas envisageable : il n'est pas possible de faire
traverser le faisceau ferroviaire par les trains en pro-
venance ou en direction de Mantes-la-Jolie sans
perturber tout le trafic vers l'ouest. Trois hypothéses
ont été étudiées, qui consistent a construire soit un
pont de chemin de fer, soit un souterrain.

RACCORDEMENT AU GROUPE V
SANS ET AVEC UN OUVRAGE DENIVELE
(SAUT-DE-MOUTON OU TERRIER)

Groupe V

Mantes \1\49 Paris
La Folie
Evangile
Groupe V )
Mantes > Paris
o | =
]_a Folie
Source : RFF, 2010 Evangile

Un saut-de-mouton* (pont de chemin de
fer) au niveau du pont de Rouen

Dans cette hypothése, le RER E franchirait le faisceau
de voies ferrées au niveau du pont de franchissement
de l'autoroute A 86 (qui devra étre élargi), dit pont de
Rouen, parun pont de chemin de fer de 900 métres de
long.

Situé a proximité de la zone résidentielle du Petit
Nanterre, le projet sera étudié de facon a permettre
la meilleure insertion urbaine possible.

Compte tenu de ses caractéristiques techniques,
cette solution présenterait un avantage du point de
vue de l'exploitation* : le RER E en provenance de
Mantes pourrait quitter les voies menant a Saint-

POSITION DU SAUT-DE-MOUTON* AU NIVEAU DU PONT DE ROUEN

Lazare a une vitesse suffisante (120 km/h) pour ne
pas géner la circulation des trains suivants se
dirigeant vers Paris.

VUE 3D DU SAUT-DE-MOUTON* AU NIVEAU
DU PONT DE ROUEN

N AL




POSITION DU SAUT-DE-MOUTON AU NIVEAU DE LA SEINE

Un saut-de-mouton* au niveau
de la Seine

Avec ce pont de chemin de fer d'une longueur de 650
métres, le raccordement* de lanouvelle voie du RER E
s'effectuerait au-dessus de la Seine, sur le pont de la
Morue.

Plus éloignée du quartier du Petit Nanterre que
'hypothése d'un saut-de-mouton* au niveau du pont
de Rouen, cette hypothése serait techniquement

complexe a réaliser. Mais, tout comme le précédent

saut-de-mouton* envisagé, le RER E en provenance
de Mantes pourrait quitter les voies menant a Saint-
Lazare a une vitesse suffisante (100 km/h) pour ne
pas géner la circulation des trains suivants se diri-
geant vers Paris. La présence a proximité d'un dépot
d’hydrocarbures de la société Total, classé Seveso*,
serait une contrainte technigue a prendre en compte
(cf. page 100).

VUE DU SAUT-DE-MOUTON* AU NIVEAU
DE LA SEINE

Source : RFF, 2010



POSITION DU TERRIER*
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Source : RFF, 2010

Un terrier* (passage souterrain) sous
les voies ferrées et sous ’autoroute A86

Dans cette configuration, le RER € passerait dans un
souterrain de 1 200 métres de longueur, creusé sous
les voies ferrées et sous |'autoroute A86.

Cette hypothése présenterait I'avantage d'une inser-
tion urbaine de qualité mais dégraderait les perfor-
mances d'exploitation*: [a vitesse du RER E en prove-

Source : RFF, 2010

nance de Mantes serait réduite 890 km/h au sortir des
voies Mantes-Saint-Lazare, ce qui nuirait a la fluidité
des circulations, tant sur la ligne du RER € que sur le
réseau SNCF de Paris-Saint-Lazare. Cette solution
présenterait également de fortes contraintes tech-
nigues de réalisation. Elle impliquerait notamment
de déplacer une sous-station* électrique.



2.5 UNE ANALYSE MULTICRITERE
POUR AIDER A CHOISIR LE TRACE

Uneanalyse desdifférentstracés possibles pour chaque
troncon — tunnel de Haussmann-Saint-Lazare a La
Défense, gare a La Défense, raccordement* aux voies
existantes a hauteur de Nanterre — a été menée au re-
gard de critéres techniques, économiques et environ-
nementaux : impacts sur I'environnement, le cadre de
vie et 'aménagement urbain, performances en termes
de transport, contraintes techniques et co(t.

Il s'agit [a d'un exercice de modélisation congu pour
apporterun éclairage théorique.lln'est enaucuncasle
seul support d'aide a la décision. Il a & mené selon la
méthode Electre Il développée par le Laboratoire
d'analyse et de modélisation de systéme pour l'aide a
ladécision (LAMSADE]) de l'université Paris-Dauphine.
Il a attribué a chacun des critéres d'évaluation une
importance identique.

Méthodes d’analyse complémentaires

D’autres types d’indicateurs que ceux retenus par la méthode Electre Ill pourraient étre utilisés avec
d’autres logiciels de modélisation. Du point de vue tres spécifique du systéme et du réseau de transport,
la création d’une gare pourrait ainsi étre évaluée en fonction :

>> de son accessibilité depuis les alentours ;

>> des correspondances offertes avec les autres modes de transport, ferrés ou légers (dessertes* locales

bus, rabattement piétonnier et deux-roues...) ;

>> de sa sécurité (conditions d’évacuation des usagers au regard de la profondeur de la station, du

nombre, du type et de la localisation des issues...) ;

>> de son apport pour un quartier peu ou mal desservi par les transports collectifs ;
>> de la complexité et des difficultés techniques de son insertion.

Des trois tracés de tunnel entre

Paris et la Seine, celui avec une gare
Porte Maillot apparait optimal au regard
de 'analyse multicritére utilisée

Sept critéres ont été retenus pour mener une analyse
comparative entre les trois tracés : les impacts envi-
ronnementaux, les enjeux urbains liés a une gare, le

La méthode d’analyse multicritére Electre IlI

Mise au point par le Laboratoire d’analyse et de modélisation de systéme pour I'aide a la décision (LAMSADE)
de l'université Paris-Dauphine, la méthode Electre Il permet de faire une analyse comparative de différents
scénarios d’investissement et de les classer, du meilleur au moins bon, avec des ex aequo si besoin.

Les options sont évaluées une a une au regard d’une série de critéres. Les performances des solutions
sont ensuite comparées sur chacun des critéres en fonction de seuils de préférence et d’indifférence.
Le classement ne traduit qu’un seul point de vue. Cette méthode est notamment utilisée par la RATP
et EDF. Elle pourra étre croisée avec d’autres logiciels de modélisation intégrant d’autres indicateurs,
afin de confronter les résultats obtenus a des lectures et des méthodologies différentes.

renforcement du maillage* des transports en com-
mun en lle-de-France, la décharge du RER A, le temps
de parcours, les contraintes techniques et le codt
d'investissement.

Selon la méthode Electre lll, le tracé « Porte Maillot »
est trés positif en ce qui concerne les impacts envi-
ronnementaux, l'effet d'entrainement lié a la création
d'une gare et le renforcement du maillage* des
transports collectifs. Il reste pertinent pour ce qui est
de la décharge du RER A. En ce qui concerne le temps
de parcours et le codt, il a une position médiane par
rapport aux deux autres options. Ses contraintes
techniques sont équivalentes a celles des deux autres
tracés possibles.
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ANALYSE MULTICRITERE ELECTRE IIl DES TROIS HYPOTHESES DE TUNNEL DANS PARIS (décembre 2009)
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La Défense, celle sous le CNIT apparait DANS LE SECTEUR DE LA DEFENSE (décembre 2009)
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Les valeurs indiquées sont indicatives
serte* des emplois, des correspondances et de la dé-

charge du RER A. Mais c'est la solution la plus chére
compte tenu des contraintes techniques de réalisa-
tion. Il conviendra de vérifier cette approche par
d'autres analyses multicritéres.



Des trois variantes de raccordement*
du réseau Mantes-Poissy-Saint-Lazare
a la nouvelle voie, le saut-de-mouton*
au niveau de la Seine apparait

comme le plus satisfaisant au regard
de ’analyse multicritére utilisée

Quatre critéres ont été retenus pour mener une ana-
lyse comparative entre les trois possibilités de fran-
chissement du faisceau des voies ferrées a Nanterre :
l'impact visuel, l'impact sonore, la vitesse de fran-
chissement de l'ouvrage et le colt d'investissement.
Selon la méthode Electre IIl, la réalisation d'un saut-
de-mouton* a la hauteur de la Seine est positive du
point de vue de la performance de 'exploitation* et
de l'impact visuel, plutdt positive en ce qui concerne
l'impact sonore et son colt est proche de celui
du terrier.

Le tracé en tunnel avec une gare
Porte Maillot/gare sous le CNIT/
saut-de-mouton* a hauteur de

la Seine est le plus valorisé au regard
de ’analyse multicritére utilisée

Les analyses des différentes options par trongon ont
été regroupées pour réaliser une analyse multicritére
sur l'ensemble du projet.

Celle-ci fait ressortir par ordre de préférence le tracé
de RER E passant par la Porte Maillot, comportant une
gare sous le CNIT et se raccordant aux voies ferrées
Mantes-Poissy-Saint-Lazare par un saut-de-mouton*
alahauteur de la Seine.

ANALYSE MULTICRITERE ELECTRE IIl DES TROIS POSSIBILITES DE RACCORDEMENT
A LA LIGNE MANTES - PARIS-SAINT-LAZARE VIA POISSY (décembre 2009)
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Deux tracés sont ensuite comparables:

>> |e tracé passant par la Porte Maillot avec une gare
sous le CNIT et se raccordant aux voies ferrées
Mantes-Poissy-Saint-Lazare par un terrier*;

>> le tracé passant par la Porte Maillot, avec une gare
sous I'avenue Gambetta et se raccordant aux voies
ferrées Mantes-Poissy-Saint-Lazare par un saut-
de-mouton* ala hauteur de la Seine.

Les résultats de ’analyse multicritére
ne préjugent pas des choix qui seront
faits entre les différentes variantes
étudiées. Les décisions se prendront

au regard d’une pluralité d’éléments
d’appréciation, notamment des analyses
techniques et des observations émises
par ’ensemble des acteurs pendant

le débat public.
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LES TRAVAUX

Prévus pour une durée d'environ sept ans,

les travaux de réalisation du projet EOLE de
prolongement du RER a 'ouest comprendraient le
creusement du tunnel entre la gare Haussmann-
Saint-Lazare et La Défense, le franchissement

a Nanterre du faisceau de voies ferrées de
laligne SNCF de Saint-Lazare - Mantes-la-Jolie
par Poissy, la création de deux ou trois nouvelles
gares, l'aménagement des voies et des gares
existantes entre Poissy et Mantes ainsi que

la création de voies de garage* et d'ateliers

de maintenance.

Les chantiers de réalisation du projet seraient
menés de fagon a minimiser au mieux les
nuisances pour les usagers des transports
ferroviaires, les riverains et les circulations
locales.

Une évaluation carbone a été établie au

regard des différentes techniques de chantier
envisageables et les risques environnementaux
identifiés.

3.1 LES PRINCIPALES
INFRASTRUCTURES DE PARIS
A NANTERRE

Le tunnel Haussmann-Saint-Lazare/
La Défense

Lestravauxferont|'objetd'unappeld'offres, auterme
duquelsera choisie une entreprise de travaux publics.
RFF fixera les grands principes de construction qu'il
entend voir mettre en ceuvre, et sera vigilant quant
aux méthodologies de construction du tunnel propo-
sées.

Des contraintes techniques identifiées

Quel que soit le tracé retenu, la réalisation du tunnel

nécessitera de surmonter un certain nombre de diffi-

cultés techniques qui ont été identifiées a ce stade

des études. Elles concernent :

>> |e passage sous la Seine;

>> |'insertion dutracé sous le quartier d'affaires de La
Défense. Il devra tenir compte des niveaux de fon-
dation des différentes tours et du plan local d'ur-
banisme* des communes concernées (Puteaux,
Courbevoie et Nanterre);

>>l|a présence de nombreux réseaux souterrains
déja existants. Le sous-sol de Paris est trés
densément occupé par des réseaux d'égouts, de
lignes électriques, de chauffage urbain, de lignes
de transport...;

>>le bati de surface, dense et riche, notamment
prés de la gare Haussmann-Saint-Lazare ;

>> |a sortie de tunnel au niveau du terrain naturel en
gare de Nanterre-La Folie.

Les tracés sont étudiés de maniére a répondre a

l'équilibre entre deux enjeux:

>> éviter les fondations profondes existantes et a ve-
nir (I'enfouissement de la RN13 notamment), évi-
ter les impacts sur le bati, faciliter l'implantation
desissues de secours;

>>rechercher les meilleures caractéristiques géomé-
triques du tunnel pour obtenir des vitesses de cir-
culation élevées et des temps de parcours réduits.

Des méthodes d'excavation maitrisées

Sur le trongcon Haussmann-Saint-Lazare — La Défense,
compte tenu des caractéristiques du sous-sol, des
contraintes de planning et du nombre important de
batiments en surface, la solution d'excavation au tun-
nelier serait la plus adaptée aux exigences écono-
miques, techniques et environnementales. C'est au-
jourd’hui la méthode la plus slre, notamment en mi-
lieu urbain. Cette technique connait depuis plusieurs
années de nombreuses adaptations liées au retour
d'expérience de grands chantiers qui en font une



technique moderne et adaptée a ce type de travaux.
Elle limite au mieux les nuisances en surface et néces-
site des acquisitions de tréfonds plutdt que des
expropriations.

Concernant le trongon La Défense — Nanterre-La Fo-
lie, le choix de la méthode se ferait en fonction du
tracé retenu et du planning arrété. Outre la méthode
du tunnelier, une autre méthode de construction, ap-
pelée méthode conventionnelle, consiste a créer des
puits de chantieret a creuseral'aide d'engins mécani-
sés. Il faut ensuite effectuer des traitements du ter-
rain puis réaliser le génie civil du tunnel.

Le tunnelier

Véritable « usine souterraine », un tunnelier
est une machine puissante qui effectue

le creusement du sous-sol, le soutenement
des terrains traversés et la construction
proprement dite du tunnel. Il est composé de
deux grandes parties : le bouclier et le train
suiveur. Le bouclier sert a creuser (avec la roue
de coupe), a mettre en place les voussoirs

et a extraire les déblais. A I'arriére du bouclier
vient le train suiveur, posé sur des rails.

Il permet d’acheminer les voussoirs depuis
I’extérieur et d’évacuer les déblais. Un ou
plusieurs tunneliers seront nécessaires selon
la configuration de tunnel choisie et le planning
des travaux.

Transporté en pieces détachées, le tunnelier
doit étre introduit par un puits, implanté sur un
terrain d’environ 500 m2. Aprés étre assemblé
dans ce puits, il est mis en fonctionnement
jusqu’au point final de sa course au rythme
d’environ 300 a 350 metres de tunnel
construits par mois. En fin de chantier,

le tunnelier est démonté puis évacué.

La configuration du tunnel encore a l'étude

Untunnel ferroviaire peut étre composé d'untube (les
deux sens de circulation sont dans le méme tube) ou
de deux tubes (un tube pour chaque sens de circula-
tion). Dans le cadre des études préliminaires du projet
EOLE, les deux configurations ont été étudiées. Le
tunnel en monotube est d'un diamétre intérieur mini-
mal de 9,40 métres et extérieur de 10,60 métres ;
le tunnel en bitube est d'un diamétre intérieur de
6,45 métres et extérieur de 7,25 métres.

Ces deux configurations ont fait I'objet d'une analyse
multicritére comparative. Les critéres retenus pour
évaluer leurs avantages et leurs inconvénients res-
pectifs se répartissent entre critéres primordiaux
(impact des gares, sécurité de 'ouvrage, planning de
construction, coQt de construction) et critéres secon-
daires (zone d'impact tunnelier, zone habitée affec-
tée, traitement de sol, ouvrages annexes, volume a
excaver, zone de chantier et de logistique).

Il ressort de cette premiére analyse que les deux
configurations respectent de fagon identique les
prescriptions réglementaires en matiére de sécurité
dans les tunnels (arrété du ministére des transports du
22 novembre 2005).



94 “~-eole: prolongement du RER E i l'ouest

COUPE DE LA CONFIGURATION BITUBE DU TUNNEL

Gabarit caténaire

Gabarit 4.32

16.00

Gabarit caténaire

Gabarit 4.32

T

Source : RFF, 2009

Source : RFF, 2009

La seule différence mise en évidence a ce stade des
études concerne le co(t. La configuration en mono-
tube (ensemble tunnel et gares) apparait d'un co(t
sensiblement inférieur a la configuration en bitube
car elle permet de réaliser sans génie civil complé-
mentaire les interconnexions* de voies nécessaires
pour améliorer la gestion du trafic en cas de perturba-
tion d'exploitation*.

En revanche, pour I'ensemble des autres critéres, des
études plus approfondies seront nécessaires pour
pouvoir trancher sur l'intérét respectif des deux
solutions.

Les gares et les voies de Paris
a Nanterre

La configuration du tunnel aura un impact sur l'im-

plantation de la gare de La Défense:

>> sous le boulevard circulaire, elle dépendra de la confi-
guration du tunnel retenue (monotube ou bitube), les
deux solutions étant possibles a cet endroit ;

>> sous l'avenue Gambetta, elle serait peu influencée
par la configuration du tunnel, les deux solutions,
monotube et bitube, ayant la méme largeur;

>> sous le CNIT, la gare du RER E devrait étre une gare
compacte de type monotube.

La gare de Nanterre-La Folie assurerait une fonction
de passage ainsi qu'une fonction de terminus pour les
trains de labranche est du RER E.

Elle est prévue en surface avec 4 quais de 225 métres
de long : 2 quais latéraux de 6 métres de large et
2 quais centraux de 10 métres de large.

La gare de Nanterre-La Folie compterait de plus des
voies pour le retournement* des trains en provenance
de l'est, situées au sortir de la gare en direction de
Mantes, et positionnées entre les 2 voies principales
afin de limiter le plus possible les contraintes d'ex-
ploitation*.

Pour aménager la nouvelle gare, les voies ferrées ac-
tuelles devront étre déposées. Silagare de LaDéfense
était implantée sous le CNIT, il serait nécessaire
d'abaisser le niveau de la gare de La Folie d'environ
3 métres par rapport au niveau des voies existantes



afin de pouvoir réaliser la trémie de I'entrée du tunnel
endehors duréseau routier.

Si le tracé « Porte Maillot » du tunnel était retenu, la
gare Porte Maillot serait construite en souterrain.
Néanmoins, des études complémentaires doivent dé-
terminer si sa construction peut étre partiellement
envisagée en tranchée couverte.

Siletracé « Porte de Clichy » dutunnel était retenu, la
gare Porte de Clichy serait construite en souterrain,
enraison de la présence d'immeubles.

AParis, il seraégalement nécessaire de construire une
arriére-gare a Haussmann-Saint-Lazare, actuel ter-
minus du RER €, afin d'interconnecter les voies de la
branche est avec les voies de la branche ouest. En
gare d'Haussmann-Saint-Lazare comme en gare de
Magenta, les quais pourraient étre mis a hauteur de
92 centimétres (contre 115 centimétres aujourd’hui),
parunrabaissement des quais et/ou un rehaussement
des voies.

L'aménagement de voies de retournement* dans la
gare Evangile

La future gare Evangile, programmée sur la branche
est du RER €, devrait accueillir un terminus partiel
pour des trains de la branche ouest du RER E. Le re-
tournement* des RER en gare fait partieintégrante du
projet de prolongement du RER € al'ouest. Ces travaux
seraient réalisés en méme temps que la construction
de lagare.

La gare Evangile

En octobre 2015, une nouvelle gare parisienne
ouvrira au public sur la ligne actuelle du

RER E, dans le secteur d’Evangile, compris
entre la gare de Magenta et Pantin, pres de

la Porte d’Aubervilliers, et actuellement mal
desservi par les transports en commun. Maillée
avec le tramway T3 dont le prolongement est
en cours, elle permettra aussi de desservir

le secteur Paris nord-est. La gare comportera
4 voies a quai et deux voies de retournement*
pour la branche ouest du RER E.

3.2 LE REAMENAGEMENT DES VOIES
ET DES GARES ENTRE POISSY
ET MANTES-LA-JOLIE

L’adaptation au nouveau matériel roulant
De Poissy a Mantes, il serait nécessaire de réaména-
ger toutes les gares de l'actuelle ligne Saint-Lazare —
Poissy — Mantes-la-Jolie pour les adapter au nouveau
matériel roulant et satisfaire ainsi aux conditions
d'exploitation* d'une ligne RER.

Les gares concernées par ces travaux sont celles de
Poissy, Villennes-sur-Seine, Vernouillet-Verneuil, Les
Clairiéres de Verneuil, Les Mureaux, Aubergenville,

Un programme de travaux a été engagé au niveau national pour aménager les gares conformément au
référentiel national de mise en accessibilité des gares pour les voyageurs handicapés et a mobilité réduite,
approuvé en janvier 2010 par RFF et la SNCF, sur le fondement de la loi du 11 février 2005 relative a I'égalité
des droits et des chances, la participation et la citoyenneté des personnes handicapées.

Les gares de Mantes-la-Jolie, Poissy, Les Mureaux et Vernouillet-Verneuil font partie de ce programme.
Conformément a la loi, elles seront donc mises aux normes d’accessibilité relatives aux personnes a
mobilité réduite (PMR). Un cheminement PMR sera créé de la voirie jusqu’au train. Il s’agira par exemple
de mettre en conformité les largeurs des quais, de poser des bandes d’éveil a la vigilance en bord de quai
ou d’installer des garde-corps. Pour assurer une liaison entre les quais, il conviendra notamment de mettre
en place des ascenseurs, de créer des rampes d’acces, si nécessaire de renforcer I’éclairage dans les
couloirs, d’installer des mains courantes doubles lisses dans les escaliers, de poser des bandes d’éveil

a la vigilance en haut des volées de marches...

D’ores et déja, les gares de Poissy et de Mantes répondent a ces standards. Des études sont en cours
dans les autres gares de la ligne Haussmann-Saint-Lazare — Poissy — Mantes en vue de leur mise aux
normes PMR a I’horizon 2020, date prévue pour la mise en service de la branche ouest du RER E.



96 -eole: prolongement du RER E i l'ouest

Epdne-Méziéres, Mantes Station et Mantes-la-Jolie.
Les quais seront allongés a 225 métres pour accueillir
les trains du RER E, plus capacitaires que les trains
Transilien* qui circulent actuellement sur ces voies.
Les quais seront rehaussés de 550 a 920 millimétres,
au-dessus du niveau du rail afin d'étre a hauteur du
plancher des trains, sauf éventuellement a Epdne-
Méziéres, selon la nature des trains quis'y arrétent. Le
rehaussement facilitera l'accés, y compris pour les
personnes & mobilité réduite, et réduira les temps
d'arrét en gare nécessaires a la montée et a la des-
cente des voyageurs.

Il est prévu, dans le cadre du projet, le renforcement
des installations fixes d'alimentation électrique
(IFTE) en cohérence avec les évolutions envisagées
dans le cadre des projets de renouvellement du maté-
riel roulant et/ou d'amélioration de la desserte* en
cours ou programmés pour le prolongement du RER €
a l'ouest mais également sur I'ensemble du réseau
Paris - Saint-Lazare.

L’optimisation de la circulation
des trains

Des travaux permettant d'augmenter la fréquence
des trains et leur réqularité de passage, et de séparer
au maximum les flux* de circulation des trains franci-
liens et des trains Grandes lignes, seront nécessaires
entre Poissy et Mantes-la-Jolie.

Les travaux en gare de Poissy
Les travaux envisagés consisteront a créer plusieurs
voies nouvelles. Ils permettront d'alterner l'arrivée

LES AMENAGEMENTS EN GARE DE POISSY

Poissy
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Mantes-la-Jolie
En gare de Poissy sont prévues :

>> la création d’'une communication permettant I'alternat et les dépassements dans le sens Paris-Mantes (1) ;

>> la création d’une troisiéme voie cété province permettant un dégagement rapide de la voie (2) ;

>> [la reconstitution du tronc commun RER A en créant une troisiéme voie en reprenant en partie une voie de service (3) ;
>> la création de deux communications permettant des reports et une simultanéité de circulations (4).

destrains du RER E sur 2 voies différentes. Ils rendront
possibles les dépassements dans le sens Paris-
Mantes ainsi que le dégagement rapide de la voie
coté province.

Ces travaux nécessiteraient l'acquisition d'un terrain
de 1 350 m? appartenant a PSA et le déplacement du
poste d'aiguillage de Poissy. Des mesures prises pour
limiter au mieux les nuisances pendant le chantier
sont prévues. La gare de Poissy se situant dans un
milieu urbain dense, les contraintes d'aménagement
sont fortes.

Les travaux en gare de Mantes-la-Jolie
Le schéma d'organisation permet de réutiliser au
maximum le plan de voies actuel, ce qui est important

Source : RFF, 2010

pour limiter les perturbations d'exploitation*. Le
chantier sera organisé de fagon a perturber a minima
le transport des voyageurs et le parcours des usagers
dans la gare, ainsi qu'a assurer leur sécurité. Un itiné-
raire alternatif pour le fret sera mis en place entre
Serqueux et Gisors pour alléger le trafic sur les voies
pendant le chantier et disposer de plages de travaux
plus longues.

Les aménagements permettront a terme de séparer
les flux* de circulation des trains franciliens (RER E,
ligne Mantes-Montparnasse, ligne Mantes — Conflans
- Saint-Lazare) et des trains Grandes lignes entre
Paris et la Haute (Le Havre-Rouen) et la Basse (Caen-
Cherbourg) Normandie.



LES AMENAGEMENTS EN GARE DE MANTES-LA-JOLIE

;A

sty Brpye Wowvrpescad

MANTES-LA-JOLIE

——
. —

En gare de Mantes-
la-Jolie sont prévus :
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LES AMENAGEMENTS AU POINT KILOMETRIQUE 53
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Les travaux au point kilométrique 53

dans le secteur d'Epdne

La troisieme voie actuellement existante entre
Aubergenville et le point kilométrique 53 (secteur
d'Epdne) sera prolongée jusqu'a la gare de Mantes
Station. Elle augmentera la capacité* de l'axe et
améliorera la séparation des flux* de circulation des
trains franciliens et des trains Grandes lignes.

Source : BD I;\UF?IF/ BD IGN CARTO
3.3 LES GARAGES* ET LES ATELIERS
Le projet de prolongement du RER E a l'ouest néces-
site l'aménagement de voies de retournement*,
d'ateliers de maintenance et de nettoyage, de voies
de garage* pour 27 rames* supplémentaires de
225 métres de long. Ces garages* devraient étre
implantés prés des gares terminus, dans les secteurs
des gares de Mantes-la-Jolie, de Nanterre, de Chelles
et de Tournan.
A Mantes-la-Jolie, dans la zone du triangle délimitée

par les voies de Paris-Le Havre et de Paris-Cherbourg,
les aménagements prévus sont les suivants:

i

- - AT . = '
Y 1 uy B [ {. .
= il rd ! R .Y, -
R f 7 \ B8 GarcdeNanterre [t
i d b Préfecture (RERA) .

Source : RFF, 2009

>>3 voies de retournement* implantées dans le
prolongement du terminus;

>>|'extension et [|'aménagement des garages*
existants sont a l'étude. Ils seront équipés pour
permettre le nettoyage intérieur et extérieur
des trains.

Un atelier adapté a la maintenance des rames* de

225 métres sera construit sur le site de l'ancien

dépot des locomotives.

Ces aménagements ferroviaires s'accompagnent de

la réalisation d'un ensemble de batiments de service,

en particulier celui de la commande centralisée de

Paris Normandie, qui devrait intégrer le futur poste

d'aiguillages informatisé (PAI) de la gare de Mantes-

la-Jolie.



Dix positions de garage* devront étre implantées
dans le quartier des Groues a proximité de la gare ter-
minus Nanterre-La Folie. Le faisceau actuel de La
Folie qui sera remplacé par la gare comptait déja
11 positions de garage* pour les trains de la ligne
Saint-Lazare/Poissy/Mantes. Les nouvelles voies
de garage* seront implantées sur le site de I'ile fer-
roviaire. Le choix de cet emplacement tient compte
au mieux des différents projets d'aménagement
urbain qui doivent voir le jour sur le site. Deux autres
possibilités d'implantation ont été étudiées dans
le quartier des Groues (entrepdt Picheta et faisceau
de La Folie) mais elles seraient trop contraignantes
sur le plan de 'exploitation*.

Sur la branche est, les sites de Tournan et de Chelles-
Gournay sont également privilégiés pour larecherche

d'emplacement de garages*.

3.4 LA GESTION DES RISQUES

L'ensemble des risques identifiés sur le périmétre du

projet feral'objet d'une étude d'impact envuede l'en-
quéte d'utilité publique*.

Les risques géologiques

Le tunnel, quelle que soit la variante de tracé retenue,
traverserait des formations géologiques qui ne pré-
sentent pas de difficultés techniques majeures pour
saréalisation.

Les contraintes géologiques ont été évaluées a ce
stade surlabase d'investigations ponctuelles et de la
consultation de la documentation existante sur le
sous-sol parisien. Les principales couches géolo-
giques dans lesquelles serait foré le tunnel sont
constituées de calcaire et de sable et argile.

Le tracé « Porte de Clichy » est toutefois exposé au
risque lié 3 la présence de gypse* et de poches de
dissolution de gypse* dans le nord de Paris. Le tracé
« Porte Maillot » serait éventuellement concerné par
une ancienne carriére dans les calcaires grossiers.
Une campagne de reconnaissance géophysique sera
réalisée ultérieurement en vue d'analyser les risques
plus finement. Des opérations ciblées, comme le creu-
sement de puits et de galeries destinés a observer les
caractéristiques des terrains, seront effectuées.

Les risques sur le bati

Selon le tracé qui sera retenu, le tunnel cheminera
sous les immeubles sur un linéaire plus ou moins im-
portant. Le risque de tassements voire d'effondre-

ments demeure néanmoins faible dans le cas d'un

creusement au tunnelier:

>>les couches géologiques ne présentent pas de
risque particulier;

>>le tunnel se situe a une profondeur importante
(plus de 20 métres) permettant de bénéficier
d'une couverture équivalente @ au moins 1,5 a
2 fois le diamétre du tunnel.

Des appareils de mesure en continu des éventuels

tassements de terrain pourront étre prévus dans les

zones jugées sensibles afin de pallier rapidement

toute anomalie.

Les zones inondables

Quel que soit le tracé retenu, le tunnel se situerait
en zone inondable a Paris, notamment au niveau de
la gare Haussmann-Saint-Lazare et en bordure de
Seine. De méme, lavoie d'environ 3 kilométres dont la
construction est envisagée dans le secteur d'Epdne
serait située en zone inondable.

Les contraintes hydrogéologiques appelleront aussi
des études précises et des mesures spécifiques et,
dans tous les cas, la réalisation d'un dossier au titre de
laloi sur l'eau.

La pollution des sols

Les ouvrages étant principalement implantés sous le
niveau d'étiage de la nappe phréatique*, les risques
de pollution et de perturbation du régime de la nappe
sont limités.
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La majorité des ouvrages est réalisée par un tunnelier
qui ne nécessite pas, sauf exceptions, de consolida-
tion de terrain par injections. Lorsque celles-ci sont
nécessaires, les produits employés (coulis de ciment
en général) sont composés uniquement de produits
minéraux non toxiques, stables dans le temps et dé-
nués de réactifs organiques.

Les risques industriels

L'ensemble des sites industriels classés Seveso*,
« seuil haut » et « seuil bas », implantés sur le terri-
toire desservi par le projet de prolongement de la
ligne RER Eal'ouest a étérecensé.

PERIMETRE D'EXPOSITION AUX RISQUES THERMIQUES LIES AU DEPOT
PETROLIER TOTAL A NANTERRE

Source : Ville de Nanferre, 2005

Du nom de la directive européenne relative a la pré-
vention des risques industriels majeurs de 1976, les
installations classées Seveso* font partie des instal-
lations classées pour la protection de l'environne-
ment. La réglementation a laquelle elles sont sou-
mises vise a éviter dans ces établissements la
survenue d'événements accidentels majeurs dont les
conséquences immédiates pourraient étre graves
pour le personnel, les riverains, les biens ou I'environ-
nement.

Selon les quantités et les types de produits dangereux
qu'elles accueillent, les installations Seveso* sont
classées en « seuil haut » et en « seuil bas ».

Les installations a « seuil haut » doivent élaborer des
plans de prévention des risques technologiques*
(PPRT] afin notamment de mieux encadrer 'urbanisa-
tion future. Pour préserver l'avenir, le PPRT délimite, a
l'intérieur du périmétre d'exposition aux risques, des
zones d'interdiction de construire et des zones ot des
prescriptions techniques particuliéres sont imposées
pour les constructions nouvelles, en fonction de l'aléa
technologigue auxquelles elles sont exposées.

Lors des phasesultérieures du projet EOLE, une atten-
tion particuliére sera portée au dépdt pétrolier du
groupe Total a Nanterre, notamment a la lumiére du

PERIMETRE D'EXPOSITION AUX RISQUES DE SURPRESSION LIES AU DEPOT
PETROLIER TOTAL A NANTERRE

_. [ R er
Source : Ville de Nanterre, 2005



PPRT que lacompagnie pétroliére est entraind'élabo-
rer.Laligne passerait en dehors du périmétre d'expo-
sition aux risques thermiques, mais traverserait la
zone ol il existe des aléas, faibles, de surpression.

3.5 LEVALUATION CARBONE

Laréalisation du bilan carbone des projets participe a
l'engagement des partenaires du projet de renforcer
les atouts écologiques d'une offre de transports col-
lectifs et de contribuer a I'effort national dans la lutte
contre le changement climatique.

A ce stade des &tudes, un bilan carbone® au sens
ou l'entend 'ADEME n'est pas possible du fait que
les données d'entrée, notamment pour la partie
construction, ne sont ni exhaustives ni accessibles.
L'évaluation carbone est un outil de questionnement
et d'aide aladécision. Elle a pour objectif de comparer
les émissions générées par la phase de conception et
construction, a celles générées en phase d'exploita-
tion-maintenance. L'évaluation carbone répond ainsi
aundouble objectif :
>> proposer des actions de maitrise et de réduction
des émissions de gaz a effet de serre (GES) et des
consommations d'énergie pour le projet ;
>> apporterun éclairage sur « |'utilité carbone » de ce
projet.

Pour améliorer la « rentabilité carbone », plusieurs
axes de maitrise et de réduction des émissions de
gaz 3 effet de serre peuvent étre envisagés, pendant
les phases de conception, de construction et d'exploi-
tation.

La phase de conception du projet EOLE revét un

aspect stratégique pour la bonne maitrise et la

réduction des émissions liées au projet. Il s'agit

de comparer les variantes d'ouvrages d‘art pour dé-

terminer les procédés de construction les moins

générateurs en carbone : les enjeux portent sur les

éléments liés a la conception et sur les matériaux

choisis.

La phase de conception du projet est l'occasion de

connaitre et réduire le poids en carbone de la

construction des quais, des gares, des ouvrages d'art

(sauts-de-mouton* ou terriers*):

>> utilisation des matériauxrecyclés etintégrationde
laréflexion Carbone pour le choix des matériaux ;

>>recherche des matériaux de substitutionetd'inno-
vation;

>>réduction des volumes de chaux consommés
dans le cadre d'une approche environnementale
globale;

>> étude des variantes ayant recours aux bétons
haute performance;

>> diminution de l'utilisation du ciment et de ses
dérivés dans la construction et la rénovation des
gares;

>> optimisation de l'utilisation du béton et de l'acier.
Il sera également étudié la sécurisation des filiéres
d'approvisionnement des matériaux avec une straté-
gie d'achat pour optimiser le fret lié aux matériaux.

Pendant la phase de construction, le maitre d'ou-

vrage* seraattentifa:

>> mettre en place un systéme qui permet de lister
'ensemble des flux entrants et sortants pour suivre
et actualiser les résultats de I'évaluation carbone,
dl'aide de données réelles d'exploitation;

>> mener un chantier HQE® et/ou mettre en place
un « chantiervert » ;

>> favoriser la mutualisation des équipements et
matériels entre les différentes phases du chantier
et les différents corps d'état ;

>> privilégier les prestataires locaux et les transports
modaux par rapport alaroute;

>> demander des engagements développement du-
rable et des résultats aux entreprises prestataires
dans le cadre des marchés et les suivre.

Enfin, pendant la phase d'exploitation, des pistes

d'actions sont étudiées pour réduire le bilan carbone

des postes les plus émissifs aujourd’hui:

>> ['énergie de la traction : former le personnel a
l'écoconduite des trains, réduire les consomma-
tions d'énergie lors des stationnements prolongés,
acquérir du matériel roulant plus performant ;
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>> la gestion des batiments : optimiser leur concep-
tion pour un usage économe (isolation renforcée,
intégration des énergies renouvelables, utilisation
de matériaux sans émanations de polluants...);

>> lamaintenance du matériel et des infrastructures:
des critéres carbone dans le choix des nouvelles
rames, un systéme d'exploitation économe en
consommation électrique, le remplacement des
véhicules routiers par des véhicules propres...

3.6 LE MANAGEMENT

ENVIRONNEMENTAL DU PROJET

La gestion des effets du chantier

sur le cadre de vie des riverains

Bien que les travaux du creusement du tunnel soient
menés pour |'essentiel en souterrain, des emprises
seraient nécessaires pour les mener a bien (montage
et démontage du tunnelier, puits de secours et de
ventilation* répartis le long du tracé, surfaces réser-
vées pour les différents sites de chantiers...). L'appro-
visionnement du chantier ainsi que 'évacuation des
déblais pourraient par ailleurs générer un trafic de ca-
mions non négligeable. Dans la mesure du possible,
['évacuation des déblais par moyens ferroviaires ou
fluviaux sera recherchée de préférence aux moyens
routiers.

Dans le cas du tracé « Porte Maillot », le chantier de la
gare Porte Maillot pourrait étre partiellement réalisé
a ciel ouvert, ce qui affecterait alors sensiblement
la circulation automobile.

Des mesures adaptées aux différentes phases des tra-
vaux pourront étre mises en ceuvre pour réduire au
mieux les nuisances visuelles et sonores, les vibra-
tions, les poussiéres et les odeurs ainsi que les im-
pacts sur la circulation automobile. Parmi les mesures
mises en ceuvre pour ce type de chantier, on peut ci-
ter : l'utilisation de palissades esthétiques, |'établis-
sement d'un schéma de circulation des engins de
chantier, le lavage des roues des camions a leur retour
sur la voierie, I'humidification des zones d'évolution
des engins, letrides déchets du chantier, lagestionde
l'eau pour éviter les pollutions et économiser la res-
source, le respect des horaires de chantier, ['établis-
sement d'un tableau de bord « nuisances » assorti
de mesures correctrices en cas de dépassement
des seuils, la création d'un espace d'information du

i
L

public, l[a mise a disposition d'un registre d'observa-
tions, la création d'un espace questions et observa-
tions sur un site Internet.

La gestion des effets du chantier
sur la circulation des trains sur la ligne
existante

Dans les gares o0 des travaux d'aménagement de
quais devraient étre entrepris, le phasage des travaux
sera congu non seulement pour perturber le moins
possible la vie des riverains mais aussi pour garantir a
tout moment la sécurité des voyageurs, en particulier
aux heures de pointe*.

La ol des travaux sur les voies sont prévus, des me-
sures seront envisagées pour préserver au mieux les
conditions d'exploitation*.




L'ECONOMIE GENERALE
DU PROJET

L'équilibre du projet dans son ensemble

est analysé sous plusieurs angles:
socio-&conomique, environnemental

et financier - en ayant donc une vision plus large
que le seul calcul de la rentabilité économique
de l'investissement.

4.1 UNE NOUVELLE OFFRE
FERROVIAIRE

Les prévisions de trafic

Selon les prévisions de trafic effectuées par le STIF a
l'aide d'un modéle prédictif (ANTONIN) et des comp-
tages et enquétes sur les déplacements* réalisés par
les opérateurs de transports collectifs, 78 000 per-
sonnes utiliseraient le RER E (branches est et ouest) a
['heure de pointe* du matin, soit 545 000 personnes
parjour.

COMPARAISON DE LA FREQUENTATION DU RER E/DE LA LIGNE MANTES — PARIS-SAINT-LAZARE
VIA POISSY, AUJOURD'HUI ET EN 2020, AVEC OU SANS PROJET EOLE,

A L'HEURE DE POINTE DU MATIN

Trafic dans les 2 sens a I’heure de pointe du matin

2020 sans 2020 avec

prolongement | prolongement

du RER E
alPouest

du RER E
a llouest

RER E actuel (Chelles/Tournan — Hausmann-Saint-Lazare) 42 700 49 000

RER E futures dessertes Chelles/Tournan — La Folie 61 000
Ligne Mantes-Poissy-Saint-Lazare actuelle 8 100 9000 -
RER E futures dessertes Mantes — Haussmann-Saint-Lazare 17 000
- Magenta

Total 50 800 58 000 78 000

On estime que parmi ces 78 000 utilisateurs:

>>environ 63 000 utiliseront le RER € a l'est de
Hausmann-Saint-Lazare (c'est-a-dire la partie
existante) :
- 34 000 personnes utiliseront le trongon de
Magenta a Haussmann-Saint-Lazare,
- 24000 personnes arriveraient a la gare Magenta
en provenance de l'est francilien,
- 839000 personnes monteraient a Magenta en
direction de l'ouest;

>> 31 000 utiliseront le trongon nouveau en tunnel
(Hausmann/La Défense/La Folie) ;

>>13 000 personnes utiliseront la partie située a
l'ouest de La Folie.

De plus, environ 2 000 personnes utiliseront a la fois
la partie a 'est d’'Hausmann-Saint-Lazare et la partie
située a l'ouest de La Folie. Parmi ces utilisateurs, on
estime a 500 ceux qui réaliseraient un trajet dépas-
sant Magenta al'est et La Folie a l'ouest. Ces 500 per-
sonnes devraient donc utiliser lors de leur déplace-
ment a la fois les missions* est (Chelles-Tournan/La
Folie) et les missions* ouest (Mantes/Magenta).
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Loutil de modélisation ANTONIN, utilisé par le STIF pour évaluer la fréquentation du RER E si son

prolongement a I'ouest était réalisé, est fondé sur une analyse statistique des comportements de mobilité

observés aprés enquéte aupres de 10 500 ménages franciliens (Enquéte globale transport 2001). Il a été

recalé a partir des comptages effectués sur le périmetre du projet.

Ce modele tient compte :

>> de la description des réseaux routiers et de transports collectifs programmés a terme ;

>> des évolutions urbaines (hombre d’habitants et d’emplois) prévisibles a I’horizon du projet (déclinaison
42020 des projections du projet de schéma directeur de la Région lle-de-France* traitées par I'institut
d’aménagement et d’urbanisme de la Région lle-de-France complétées par un recensement des projets
de développement auprés des collectivités locales et des établissements publics d’'aménagement).

ANTONIN a permis ainsi de reconstituer les déplacements* des Franciliens, notamment ceux qui se

déplacent sur un axe est/ouest : d’ou viennent-ils et ot vont-ils ? Quels modes de transport utilisent-ils ?

S’ils utilisent les transports en commun, quels sont leurs parcours : gares de montée, de descente et lignes

empruntées ?

Il a permis également de définir le trafic de la ligne RER E, en particulier sur le trongon qui accueillerait

le plus de voyageurs par sens de circulation aux heures de pointe®™. C’est a partir de ces résultats qu’a

été déterminé le nombre de rames* nécessaire pour satisfaire la demande de transport — et donc aussi

Pintervalle entre deux rames™.

L'objectif de cet exercice de prévision est de créer de bonnes conditions de transport pour les usagers et

les conditions d’exploitation* optimales pour assurer la fiabilité de la ligne.

Des trains plus nombreux, des trajets
plus rapides et plus directs
pour Seine Aval

Avec le projet de prolongement du RER € a l'ouest, les
habitants de Seine Aval seraient mieux desservis par
letrainqu'actuellement. Ils bénéficieraientd'unaccés
direct a La Défense et au nord-est de Paris, leurs tra-
jets al'intérieur de Seine Aval seraient facilités, et les
trains seraient plus fréquents aux heures de pointe*.
Ils seraient gagnants en termes de temps de parcours.
€n outre, les nouvelles rames* appelées a étre mises
en service pourraient accueillir 20 % de voyageurs en
plus que les trains actuels de la ligne Mantes-la-Jolie-
Poissy-Saint-Lazare.

1,4 million d’habitants dans
le périmétre d’influence du projet

707 000 emplois dans

le périmétre d’influence du projet

Une nouvelle traversée ferroviaire
de Paris

Aujourd’hui, a I'heure de pointe* du matin, 42 700
personnes empruntent le RER E et 8 100 personnes la
ligne Mantes-Poissy-Saint-Lazare, soit un total de
50 800 personnes.

En 2020, si le projet de prolongement du RER E
a l'ouest n'était pas réalisé, la fréquentation de ces
2 lignes a la méme heure serait respectivement de
49 000 et 9 000 utilisateurs, soit 58 000 personnes

au total. Si le projet était réalisé, le RER E transporte-
rait sur 'ensemble de la ligne 20 000 personnes de
plus & I'heure de pointe* du matin (+33 %).

Sur le trongon entre Magenta et Haussmann-Saint-
Lazare existant aujourd'hui, la capacité* de transport
serait accrue de prés de 40 % avec, a la mise en ser-
vice, 22 trains par sens de circulation a I'heure de
pointe* du matin au lieu de 16, soit un train toutes les
3 minutes.

78 000 usagers par heure

attendus sur I’ensemble

du RER E (dont 17 000 sur
les missions de la partie ouest)
aux heures de pointe*

20 000 usagers nouveaux

(qui n’utilisaient ni le RER E ni la
ligne Mantes-la-Jolie — Paris-Saint-
Lazare via Poissy)



Les personnes habitant en Seine Aval pourraient aller

3 La Défense sans correspondance a Poissy ou a la

gare Saint-Lazare, et rejoindre les gares du Nord et

de I'Est sans correspondance a Haussmann-Saint-

Lazare.

Sur les 6 trains par heure de pointe* de la branche

ouest duRERE:

>> L desserviraient toutes les gares entre Mantes-
la-Jolie et Poissy, ce qui faciliterait le cabotage*
entre les villes de Seine Aval ;

>> 2 assureraient la desserte* des po6les de Mantes,
Les Mureaux, Vernouillet-Verneuil et Poissy.

Ces gares seraient également desservies par 2 trains

Vernon/Paris-Saint-Lazare, permettant une relation

au quart d'heure plus rapide de Seine Aval a Paris.

Avec les RER E et les trains normands, il circulerait

16trains al’heure de pointe* surl'ensemble de laligne.

Une liaison supplémentaire entre Paris
et La Défense

€n plus du RER A, de la ligne 1 du métro et de la ligne
Saint-Lazare-Versailles/Saint-Nom-la-Bretéche, LaDé-
fense serait desservie par une liaison ferroviaire sup-
plémentaire, 3 raison de 22 trains supplémentaires
al'heure de pointe* a la mise en service du projet —ce
nombre pouvant passer a terme a 28 — soit un train
toutes les 3 minutes a peine.

Cette nouvelle offre délesterait les 3 autres lignes.
En mettant, selon le tracé de tunnel retenu, entre 6 et
8 minutes 50 pour relier Haussmann-Saint-Lazare et
La Défense, elle serait une alternative attractive par
rapport au RER A.

Elle offrirait en outre une desserte* interne supplé-
mentaire au secteur La Défense-Seine Arche.

Des correspondances nouvelles

Grace aux gares créées, de nouvelles correspondances

seraient possibles:

>>avec le RER C et la ligne 1 du métro a la station
Porte Maillot, si ce tracé était retenu;;

>>avec le RER C et les lignes 13 et 14 du métro a la
station Porte de Clichy, si ce tracé était retenu;

>>avec le RER A, la ligne 1, la ligne Saint-Lazare-
Versailles/Saint-Nom-la-Bretéche, le tramway T2
et leréseau de bus, aLa Défense;

>> avec les projets de rocade automatique autour de
Paris, Arc Express et Grand Paris.

Une bonne correspondance de la gare RER E avec le
péle* d'échanges de lagare LaDéfense-Grande Arche
serait indispensable pour les usagers de la branche
ouest du RER E. Les études de trafic ont mis en évi-
dence que le nombre de voyageurs descendant a La
Défense al'heure de pointe* du matin serait de l'ordre
de 20 000, avec une correspondance assurée, et de
5 a 11 000, sans correspondance. Sans correspon-
dance, la décharge du RER A serait par ailleurs moins
importante. Permettant une bonne diffusion dans
'ensemble de la Petite couronne* ouest, l'accés au
péle* d'échanges de La Défense Grande Arche serait
important pour les habitants de Seine Aval comme
pour les personnes venant de l'est (a 'heure actuelle,
40 % des usagers du RER A arrivant a La Défense
depuis l'est utilisent ensuite la ligne 1 du métro, le
tramway T2 ou les bus).

Une meilleure ouverture sur
I’international

Pour les habitants de l'ouest parisien et les personnes

qui travaillent 3 La Défense, le projet faciliterait

l'accés:

>> aux « gares de |'Europe » — le pole* TGV des gares
du Nord et de I'Est, en lien avec le cheminement
piéton Magenta-Gare de I'Est — et donc les liai-
sons avec 'Allemagne, la Belgique, les Pays-Bas,
'Angleterre et le Luxembourg;

>> 3 l'aéroport de Roissy-Charles de Gaulle.
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4.2 L’EVALUATION SOCIO-ECONOMIQUE
DU PROJET

Rappel méthodologique

L'évaluation socio-économique d'un projet vise a me-
surer son utilité pour la collectivité en comparant ses
effets positifs attendus et ses codts. Elle est obliga-
toire lorsque la fourniture d'un bien ou d'un service
appelle une subvention publique, ce qui est le cas
général desinfrastructures de transport terrestre.

Le bilan permet de déterminer si le projet est intéres-
sant pour la collectivité. Il est « non le critére, mais le
noyau de l'estimation de la valeur d'un projet ». Loin
d'8tre un indicateur absolu, il a surtout une valeur re-
lative de comparaison entre différentes opérations.
Outre les avantages marchands, il existe des avan-
tages non marchands auxquels on peut attribuer une
valeur monétaire : le temps gagné ou perdu, les codts
environnementaux, le co(t pour la collectivité du
mort ou du blessé évité. Mais il existe aussi un certain
nombre d'avantages auxquels on ne sait attribuer une
valeur monétaire, faute de modéle établi et partagé.
Il faut donc introduire dans l'évaluation des critéres
plus qualitatifs.

Formellement, le calcul du taux de rendement in-
terne* (TRI) ou de la valeur actualisée nette* (VAN)
n'est recommandé que pour les phases d'avant-pro-
jet* sommaire (APS) et la constitution du dossier
d'enquéte préalable a la déclaration d'utilité pu-
blique* (DUP).

Pour un débat public, il s'agit moins de présenter un
bilan socio-économique, qui ne peut étre sérieuse-
ment calculé a ce niveau d'études, compte tenu des
incertitudes sur les colts et les avantages, que de
mettre en avant la problématique de ['utilité écono-
mique du projet, eu égard a son co(t de réalisation et
d'exploitation*, comme a ses avantages attendus et
sesimpacts négatifs.
€n ce qui concerne les différentes variantes de tracé
du projet EOLE, leurs impacts sur l'environnement, le
cadre de vie et I'aménagement du territoire, leurs
performances en termes de transport ainsi que leurs
contraintes techniques et leur cot ont fait l'objet
d'une analyse comparative multicritére (cf. page 89).
La fréquentation possible de la ligne, son impact sur
la mobilité des habitants de I'lle-de-France et sur le
réseau de transport collectif comme ses effets posi-
tifsinduits pourla collectivité dans son ensemble ont
été évalués par le STIF a l'aide de son modéle
de prévision des déplacements* (ANTONIN] et des
comptages et enquétes sur les déplacements*
réalisés par les opérateurs de transports collectifs.
C'est sur ces analyses que se fonde |'évaluation so-
cio-économique.
Le projet apporterait cing grands types d'avantages:
>> une meilleure qualité de service* pour les usagers ;
>> des investissements évités, en particulier a Saint-
Lazare;
>>une plus grande résistance du réseau RER aux per-
turbations d'exploitation* (concept de « résilience »);

>> une valorisation urbaine du fait des gains d'acces-
sibilité ;

>>un report modal* de la route vers les transports
collectifs.

Une meilleure qualité de service*

pour les usagers

La réalisation du prolongement du RER € a l'ouest
apporterait aux usagers des transports ferroviaires
des améliorations en termes de capacité*, de
fréquence, de fiabilité, de rapidité, de confort et de
lisibilité de l'offre.




GAINS DE TEMPS PROCURES AUX USAGERS DU TRAIN PAR LE PROLONGEMENT DU RER E A L'OUEST,
PAR RAPPORT AU MEILLEUR TEMPS DE PARCOURS EN TRANSPORTS EN COMMUN FERRES ET ROUTIERS
AUJOURD’HUI (EN HEURE DE POINTE)

_ Aujourd’hui Situation de projet Gain de temps

Magenta — La Défense
Mantes-la-Jolie — La Défense
Les Mureaux — La Défense
Poissy — La Défense

Les Mureaux — Mantes-la-Jolie
Mantes-la-Jolie — Poissy
Chelles — La Défense

Tournan - La Défense

24 min
52 min
40 min
22 min
19 min
46 min
51 min
61 min

11 min
38 min
27 min
15 min
11 min
23 min
35 min
60 min

13 min
14 min
13 min
7 min
8 min
23 min
16 min

Temps de parcours
comparable

Par rapport a aujourd’hui, ce serait 23 minutes de gagnées entre Mantes-la-Jolie et Poissy, 14 minutes entre Mantes-la-Jolie
et La Défense, 13 minutes entre Les Mureaux et La Défense, 8 minutes entre Les Mureaux et Mantes-la-Jolie, 7 minutes entre
Poissy et La Défense. L'amélioration des temps de desserte* de La Défense répondrait a une attente forte puisque 60 % des
usagers de ce quartier d’affaires ont au moins 50 minutes de trajet, pour une moyenne régionale de 41 minutes.

GAINS DE TEMPS PROCURES PAR LE PROLONGEMENT DU RER €

A L'OUEST POUR SE RENDRE A LA DEFENSE

Avec la réalisation du projet EOLE
de prolongement du RER E

a l'ouest, La Défense bénéficierait
d’une meilleure accessibilité
depuis Seine Aval, mais aussi
depuis le nord de Paris, la banlieue
nord ainsi que la banlieue est
desservie par I'actuel RER E.

Gain de temps (en minutes)

- Supérieur 4 20
- Supérieur a 10

Supérieur a 3
Négligeable
Source : STIF, 2009

Des gains de temps

De fagon générale, les études de modélisation* mon-
trent que la réalisation du prolongement du RER € a
l'ouest procurerait un gain de temps de 6 a 8 minutes
achacun de ses utilisateurs. Il s'agit |a de la différence
de temps entre le parcours d'un voyageur utilisant les
transports collectifs lors de son déplacement actuel
et celui lors de son déplacement futur réalisé via le
RER E prolongé a l'ouest.

Ces gains de temps varient selon les types d'usage du
RER E. Pour l'essentiel, les voyageurs en provenance
de l'est de I'lle-de-France gagneraient du temps en
évitant des correspondances. Ceux de l'ouest de [le-
de-France seraient gagnants a la fois pour rejoindre
La Défense et pour leurs déplacements* a l'intérieur
de Seine Aval : par rapport a aujourd’hui, le temps de
parcours serait ainsi divisé par deux entre Mantes-la-
Jolie et Poissy.

L'augmentation des fréequences selon une grille ca-
dencée, telle que prévue sur le projet de prolonge-
ment du RER E & 'ouest, devrait se traduire par une
réduction des temps d'attente ou d'anticipation pour
les usagers.
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COMPARAISON DES TEMPS DE PARCOURS ENTRE LE RER € PROLONGE A L'OUEST ETLERERA
(HORS OUEST FRANCILIEN)
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Pour accéder a La Défense, le RER E prolongé constituerait
une alternative au RER A intéressante en termes de temps de
parcours pour les usagers des réseaux nord (RER D, B, ligne

H, TGV gare du Nord et de I’Est, aéroport Charles de Gaulle)
et de la branche Chelles de I'actuel RER E.

Des trajets plus confortables
et des trains plus ponctuels

Une nouvelle répartition du trafic entre les lignes
ferroviaires

Comparé a la situation 2020 sans prolongement du
RER E a l'ouest, I'accroissement de 20 000 voyageurs

Source : STIF, 2009

sur I'ensemble de la ligne Mantes — Poissy — Hauss-

mann-Saint-Lazare —Magenta-Chelles/Tournan pro-
viendrait pour l'essentiel des transports collectifs.
Cela permettrait de délester d'autres lignes, appor-
tant davantage de confort a leurs utilisateurs. Un
autre effet de cette décharge du reste du réseau se-
rait également de favoriser la ponctualité des trains,
les échanges en gare pouvant s'effectuer plus rapide-
ment du fait d'une moindre affluence. Le bascule-
ment de voyageurs sur le RER Einduirait en particulier
un désengorgement du réseau RER au cceur de Paris,
au bénéfice des usagers des lignes A, B, et D.

Délestage du trongon Chételet-Les-Halles/Auber

€n créant un deuxiéme axe RER est/ouest et en appor-
tant une offre supplémentaire de transport pour se
rendre 3 La Défense, le prolongement du RER € a
l'ouest pourrait diminuer le trafic du trongon le plus
chargé du RER A entre Chatelet-Les-Halles et Auber a
['heure de pointe* du matin de 10 % a 15 % par rap-
port alasituation actuelle.

Cette décharge compenserait la hausse du nombre de
voyageurs sur ce trongon d'ici a 2020, qui prend en
compte les développements urbains attendus.
Toutefois, la décharge serait plus ou moins forte sui-
vant les variantes de tracé et de positionnement des
gares retenues pour le projet de prolongement. Les
variantes offrant les temps de trajet les plus rapides
pour se rendre a La Défense ainsi que celles permet-
tant une bonne desserte* des emplois de La Défense
et de bonnes correspondances a Ceeur Transport sont
plus efficaces.



Les variantes les plus efficaces du point de vue de la
décharge du RER A sont en premier lieu le tracé avec
gare sous le CNIT sans arrét a Porte Maillot, puis de
maniére moins prononcée le tracé avec gare sous
'avenue Gambetta et le tracé avec gare a Porte
Maillot.

Le tracé avec une gare a la Porte de Clichy permet
une décharge nettement moindre compte tenu d'un
temps de parcours un peu moins compétitif que s'il
allait directement a La Défense (8 minutes 50 versus
6 minutes).

Le tracé avec une gare sous le boulevard circulaire ne
permet quasiment pas de décharge du RER A.

Délestage du trongon Gare du Nord/Chitelet-Les-
Halles

La réalisation du projet délesterait aussi le trongon
Gare du Nord/Chéatelet-Les-Halles des RER B et D car
elle permettrait une alternative aux trajets Gare du

Nord — Chatelet-Les-Halles puis RER A. Cette modifi-
cation d'itinéraire pourrait concerner environ 2 000
usagers, soit une décharge de l'ordre de 7 3 10 % qui
permettrait @galement de compenser l'augmentation

du nombre de voyageurs prévue sur ce trongon d'ici
a2020.

Délestage de la gare Chatelet-Les-Halles
Concomitamment au délestage des lignes B et D, ces
usagers n‘emprunteraient plus le pdle* de corres-
pondances Chatelet-Les-Halles. Celainduirait un gain
en termes de sécurité de la gestion des flux* de
voyageurs.

Délestage de la ligne Saint-Lazare - Versailles/Saint-
Nom-la-Bretéche

Du fait d'un report de trafic vers le RER E, la ligne
Saint-Lazare - Versailles/Saint-Nom-la-Bretéche,
serait déchargée de 1 000 & 1 500 voyageurs dans

chaque sens a I'heure de pointe* du matin. Il en
résulterait un gain de confort pour ses usagers.

Pour les usagers, ces différentes décharges se tradui-
sentenamélioration duconfort surle systéme de trans-
port ferré urbain. On estime que le fait de voyager assis
plutoét que debout procure une sensation de gain de
temps équivalent a 25 % du temps réel du trajet.

Une amélioration de la desserte* normande

Les trains normands circulant sur les voies Paris-
Saint-Lazare — Mantes-la-Jolie gagneront en régula-
rité grace aux améliorations de l'infrastructure entre
Mantes et Nanterre et au délestage des voies entre
Nanterre et Saint-Lazare.

Aux 4 trains directs Mantes-Paris en provenance de la
Normandie existant actuellement al'heure de pointe*
s'ajouteraient 2 trains par heure au départ de Vernona
destination de Saint-Lazare, au lieu de 1 aujourd’hui.
Ceux-ci s'arréteraient non seulement a Mantes, mais
aussi a Vernouillet-Verneuil, Les Mureaux et Poissy.

Un investissement qui bénéficie
également a d’autres réseaux

Un désengorgement du réseau RER au cceur de Paris
Pour la collectivité, le report sur le RER € de voyageurs
utilisant les RER A, B et D sur leurs sections les
plus chargées permettrait d’améliorer la situation en
attendant d'autres investissements lourds indispen-
sables.
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Un délestage du réseau ferré de Saint-Lazare

Pour les usagers de la gare de surface de Paris-Saint-
Lazare, la réalisation du prolongement du RER € a
l'ouest se traduirait par une diminution nette de 4
trains en heure de pointe* dans cette gare, offrant
ainsi de la capacité* supplémentaire pour de nou-
veaux services de transport ferroviaire dans la gare la
plus chargée d'Europe.

De nombreux voyageurs venant de l'ouest parisien,
qui utilisent la ligne Mantes-Saint-Lazare via Poissy,
transitent a la gare Saint-Lazare pour se rendre a La
Défense par la ligne Versailles Rive Droite/Saint-
Nom-la-Bretéche. La réalisation du projet de prolon-

gement du RER E a l'ouest libérerait la gare Saint-La-
zare de ces flux* de voyageurs.

Enoutre, l'arrivée de labranche ouest du RER Edans la
gare souterraine d'Haussmann- Saint-Lazare libére-
rait lagare de surface des flux* de personnes quitran-
sitent actuellement entre la ligne Paris-Saint-Lazare-
Mantes via Poissy d'une part et le métro ou l'actuel
RER € d'autre part.

Cette capacité* libérée pourrait étre évaluée au co(t
d'un investissement supplémentaire dans la gare ac-
tuelle, voire d'une gare nouvelle, qui serait nécessaire
pour absorber au moins la croissance naturelle du tra-
fic, sile projet EOLE n'était pas réalisé.

ARTICULATION DU RER EAVEC LESRER A, B ET D EN FAVEUR DE L'ALLEGEMENT
DE CES AXES FORTS DE TRANSPORT EN COMMUN

Vers Mantes Porte Haussmann-
Maillot Saint-Lazare
) e

} - x I m o o
La Défense Auber

Vers Cergy et
Saint-Germain

wj
‘\@
@ Vers Tournan

g J KRER )

Gare du Nord

. Magenta

_ ) > Vers Chelles
Chatelet- Val de

_{ Les-Halles ontenay

> Vers Marne-
la-Vallée

w

Vers Boissy-St-Léger

Une plus grande résistance du réseau
RER aux perturbations d’exploitation*

Un meilleur maillage*

Le prolongement du RER E a 'ouest offrirait des alter-
natives de déplacements* sur des lignes déja trés
utilisées donc sensibles aux perturbations : ainsi, le
RER Aaconnu 20000 incidents en 2009.
L'infrastructure ferroviaire présente une valeur
économique d'autant plus importante qu'elle couvre
largement le territoire et qu'elle permet de relier les
différents points du réseau méme en cas de dé-
faillance ou de perturbation du systéme.

Une infrastructure ferroviaire est dite redondante
lorsqu'un utilisateur peut aller d'un point A a un point
B par plusieurs itinéraires différents. Plus elle est re-
dondante, plus le systéme d'exploitation* résiste aux
perturbations. La redondance favorise sa résilience,
de méme que sur le plan biologique, la feuille d'arbre
vit et résiste aux agressions locales de son environne-
ment grace aunréseau maillé comportant des boucles
de rattrapage.

€n cas de défaillance d'exploitation* d'une des lignes
ferroviaires reliant Paris et La Défense, trois lignes
continueront de fonctionner, ce qui constituerait une
amélioration notable par rapport a la situation ac-
tuelle.

Plus globalement, 'optimisation des choix de trajet
apportée au cceur de Paris aux usagers des RER A, B et
D favorisera la réqularité des circulations. L'améliora-
tiondufonctionnement duRER Adans sapartielaplus



sensible entrainera nécessairement des gains sur
l'ensemble de la ligne. L'objectif du STIF est d'assurer
unservice le plus proche possible des 30 trains prévus
par heure de pointe* et par sens dans le trongon cen-
tral, au lieu des 26 circulant de fait actuellement.
Chaque train «regagné» permet de transporter
2 000 voyageurs supplémentaires.

Des sillons libérés

Avec laréalisation du prolongement duRER E al'ouest,
les 6 trains par heure qui circulent aujourd’hui sur la
ligne Saint-Lazare - Poissy — Mantes-la-Jolie seraient
remplacés par 6 RER € empruntant la voie nouvelle a
partir de Nanterre. Des sillons seraient donc libérés
ainsi que des espaces a quai dans la gare de surface
Paris-Saint-Lazare.

Une valorisation urbaine du fait
des gains d’accessibilité

En améliorant l'accessibilité des territoires et les

possibilités de choix des Franciliens, le projet EOLE

accompagnerait le développement économique de

I'le-de-France. Il permettrait en particulier de soute-

nir de nombreuses opérations d'envergure:

>> il consoliderait l'accessibilité du pole* tertiaire de
l'ouest parisien (Nanterre-La Défense) en offrant
une alternative supplémentaire en transport en
commun (ensusdelaligne 1 de métro, delaligne A
de RER et de la ligne Saint-Lazare — Versailles/
Saint-Nom-la-Bretéche). L'opération d'intérét na-
tional (OIN) de Seine Arche bénéficierait d'une
nouvelle gare a Nanterre-La Folie;

>> il apporterait une meilleure desserte* au bénéfice
de l'opération d'intérét national (OIN) de Seine
Aval, en créant une liaison directe entre Seine Aval
et LaDéfense;

>> il faciliterait I'accés aux poles d'activités de la Dé-
fense et du quartier central d'affaires depuis les
secteurs les plus pauvres en emplois (nord-est pa-
risien et Seine Aval...).

>> il accompagnerait le développement du quartier
Clichy—-Batignolles, avec le scénario tunnel par la
Porte de Clichy;

>>ilrenforcerait l'attractivité du territoire de la Porte
Maillot, avec le scénario tunnelpar la Porte Maillot.

Une valorisation de ces avantages sera a étudier dans

les phases ultérieures du projet.

Un report modal* de la route vers le fer
Avec unreport des usagers de laroute vers le train es-
timé a2 300 personnes al'heure de pointe* du matin,
la réalisation du prolongement du RER E a l'ouest
participerait au renforcement de l'usage des trans-
ports collectifs, conformément aux objectifs de la loi
« Grenelle ».

Au-dela de ladiminution des émissions de gaz a effet
de serre, ce report modal* de la route vers le fer
procurerait des avantages entermes de:

>> décongestion routiére et stationnement ;

>> entretien de la voirie et de la police de laroute ;

>> réduction de l'insécurité routiére;

>> pollution atmosphérique ;

>> bruit.

Certains gains peuvent difficilement étre valorisés a

défaut d'analyses techniques a ce stade permettant

de les mesurer:

>> les gains de réqularité sur la ligne Mantes-la-Jolie/
Paris-Saint-Lazare via Poissy;

>> |es gains de régularité surle RERA;

>> |a désaturation de la correspondance a la station
Chatelet-Les-Halles;

>> la fiabilisation de l'accés au pdle* d'emploi de
La Défense par une troisiéme alternative en
transport en commun (en sus de la ligne 1 de
métro et de laligne A de RER];

>> |a libération de capacité* ferroviaire en gare de
surface a Saint-Lazare ;

>>les effets de résilience dus au maillage* du
systéme.
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4.3 LA GESTION DES IMPACTS
ENVIRONNEMENTAUX

Plusieurs effets environnementaux liés au projet EOLE
de prolongement du RER € a l'ouest ont été identifiés.
Ces contraintes doivent faire l'objet d'études d'évalua-
tion plus approfondies lors des phases ultérieures du
projet. A ce stade des études, l'identification des
contraintes environnementales s'est concentrée sur
les impacts visuels et sonores pour les habitants et sur
la cohérence du projet avec d'autres projets d'aména-
gement urbains, ferroviaires ou routiers.

Le respect de ’environnement naturel
et urbain

Les effets du projet EOLE sur 'environnement naturel
et urbain seraient relativement limités pour la ma-
jeure partie du territoire concerné, compte tenu de la
réutilisation de voies ferrées existantes sur prés de
85 % du tracé et de la réalisation souterraine de la
quasi-totalité de la voie nouvelle.

Des enjeux d’insertion urbaine

D’est en ouest, les enjeux d'insertion urbaine seraient

concentrés:

>> dans le quartier des Groues, au niveau du garage*
prévu a proximité de la gare terminus de Nanterre-
La Folie : le fonctionnement et |'organisation des
infrastructures ferroviaires* devraient étre har-
monisés avec le projet d'aménagement urbain de
ce quartier;

>> au Petit Nanterre, du fait de l'ouvrage de raccor-
dement* aux voies ferrées de la ligne actuelle
Mantes-Poissy-Saint-Lazare. Les pages 86 a 88
de ce dossier détaillent les trois scénarios de rac-
cordement* étudiés: le scénario (cf. analyse multi-
critére) de pont de chemin de fer, qui emprunte le
pont de Rouen aurait l'impact visuel le plus impor-
tant. Des mesures d'intégration urbaine des infra-
structures seraient prises pour le limiter;

>> entre Mantes-la-Jolie et Epdne ol la construction
d'une troisiéme voie est envisagée;

>>dans les gares de Poissy et de Mantes-la-Jolie,
ou des travaux importants devraient étre réalisés.

Une attention particuliére sera portée:

>>aux contraintes liées a la Seine, que la ligne du
RER E traverserait deux fois et longerait sur une
partieimportante de son tracé;

>> 3 la présence de zones et de sites protégés : les
travaux sur la ligne existante (création d'une troi-
siéme voie, aménagement du plan de voies,
ateliers de maintenance...) devront notamment
considérer la présence de monuments historiques
en covisibilité des voies.

La compatibilité avec d'autres grands projets serait
assurée, qu'il s'agisse du réaménagement du pole*
d'échanges La Défense-Grande Arche, de la couver-
ture de la RN13 a Neuilly-sur-Seine et, selon le tracé
retenu, du reaménagement de la Porte Maillot ou de
la Porte Clichy.

Le respect de l’'environnement naturel

L'étude environnementale menée en juin 2010 a
établi un premier état initial de l'environnement, sur
une aire d'études de 1 kilométre de large, de Hauss-
mann-Saint-Lazare a Mantes-la-Jolie.

Laligne existante se situe a proximité de la carriére de
Guerville, classée zone Natura 2000*. La carriére,
dont les activités d'extraction ont cessé, fait l'objet
d'un programme d‘aménagement établi avec le
conservatoire botanique national du bassin parisien
afin de conserver la flore qui s'y est développée, le
sisymbre couché.

Toutefois, la ligne ferroviaire et le site Natura 2000*
sont séparés par deux grands axes routiers, que sont la
départementale 113 et l'autoroute A13, ce qui limite
lerisque d'atteinte et d'incidence sur le milieu naturel.
A proximité également de la ligne ferroviaire, le site
du «Bout du monde & Elisabethville », sur la com-
mune d'Epdne, fait l'objet d’un arrété préfectoral de
protection de biotope*. Ce site est remarquable pour
ses milieux de friches humides et séches, et la faune
et laflore qu'il abrite.
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Cependant, les seuls travaux envisagés a proximité
se situent au niveau de la gare d'Aubergenville, a plus
de 1 kilométre au sud-est du site naturel.

Dans le secteur de Bezons, |'fle Saint-Martin se situe
dans le périmétre régional d'intervention fonciére de
I'Agence régionale des espaces verts d‘ile-de-France.
La voie ferrée existante franchissant déja cette zone
au moyen d'un pont ferroviaire, la mise en service du
RER E al'ouest ne dégraderait pas la situation actuelle.
Parmi les secteurs faisant l'objet de travaux, les an-
ciens quartiers a Poissy constituent un site inscrit*
traversé par la ligne ferroviaire.

Laressource en eau

Les gares de Vernouillet-Verneuil, Aubergenville,
Epone-Méziéres, qui feront l'objet de travaux, sont
concernées par des périmeétres de protection rappro-
chée ou éloignée de captage pour l'alimentation en
eau potable.

La limitation des nuisances sonores

Le bruit desinfrastructures ferroviaires*, nouvelles ou
faisant I'objet de modifications, est réglementé par le
Code de I'environnement (articles L571-1 3 52) et I'ar-
rété du 8 novembre 1999. Ces dispositions ont pour
objet de protéger, par un traitement direct de l'infras-
tructure ou, si nécessaire, par insonorisation des fa-
¢ades, les batiments les plus sensibles existant avant
laréalisation ou l'aménagement de l'infrastructure.

Les nuisances sonores diurnes et nocturnes devant
étre prises en compte dés la conception d'un projet

d'aménagement, une réflexion sur l'intégration
acoustique du projet EOLE a été engagée.

Les nuisances sonores entre Haussmann-
Saint-Lazare et La Défense

Le passage du RER E dans le nouveau trongon souter-
rain entre les gares Haussmann-Saint-Lazare et La
Défense pourrait étre source de vibrations qui,
lorsqu’elles se transmettent a travers le sol et la struc-
ture des batiments, provoquent un bruit sourd (bruit
solidien*). L'importance de ces effets dépend de la
nature du sol, de l'ouvrage ainsi que des batiments
situés a proximité —y compris de leurs fondations et
de leur aménagement intérieur.

A I'heure actuelle, la maitrise de ces impacts n'est
soumise a aucune réglementation, pas plus en France
qu'en Europe. Des solutions seront néanmoins recher-
chées pour les limiter. Par exemple, des dispositifs
antivibratiles pourraient étre intégrés lors de la pose
des voies dans certains secteurs.

Les risques seront analysés plus finement dans le
cadre des études ultérieures, notamment de la
campagne de reconnaissance géotechnique et
hydrogéologique.

Les nuisances sonores entre Mantes-la-Jolie et
Nanterre

La réalisation du prolongement du RER € a l'ouest
augmenterait la circulation des trains sur les voies
existant entre Mantes-la-Jolie et Nanterre.

Ce trafic supplémentaire sera analysé au regard des
performances acoustiques des trains actuels et des

trains futurs. Le niveau du bruit de roulement dépend
de la qualité des surfaces de roulement de la roue et
du rail. Plus ces surfaces sont lisses et moins le bruit
de roulement est important.

Une pré-étude acoustique a identifié la situation
acoustique actuelle, l'impact du projet sur les bati-
ments sensibles riverains, les protections a mettre en
ceuvre.

€n revanche, le projet diminuerait significativement
le nombre de trains sur les voies du Groupe V entre
Paris - Saint-Lazare et Nanterre (9 trains au lieu de 14
aujourd’hui, soit une diminution de 36 %) ce qui
entrainerait un effet positif en terme de nuisances
sonores sur le secteur Nanterre — Paris le plus densé-
ment urbanisé du parcours.



Les études acoustiques menées dans le cadre du projet EOLE visent a déterminer le niveau de bruit
actuel sur le tracé de la ligne, a connaitre, par des simulations informatiques, sa propagation dans
I’environnement, et a évaluer I'impact sonore du projet en 'absence de protections. Elles pourront aussi
permettre de dimensionner les protections phoniques afin d’assurer le respect des seuils réglementaires.
Les mesures de bruit ont été réalisées selon les normes en vigueur (NF S 31-088 pour le bruit ferroviaire
et NF S 31-010 pour les mesures dans I’environnement). Pour ce faire, un microphone enregistrant toutes
les secondes le niveau de bruit ambiant, pendant 24 heures consécutives, a été installé a 2 métres
de la fagcade des batiments, a une hauteur variable (rez-de-chaussée ou étage).
Ces mesures de bruit slaccompagnent :
>> d’'un comptage de la circulation sur la voie concernée (codage des trains, identification du type

de matériel et estimation de la vitesse suivant la proximité ou non d’une gare) ;
>> de la collecte des données météorologiques sur la station Météo France la plus proche.

Lanalyse et le traitement des données ainsi recueillies permettent de caractériser I'ambiance acoustique
actuelle du site au regard des niveaux de bruit autorisés par la réglementation, le jour (6h - 22h)

et la nuit (22h-6h).

La simulation numérique de la propagation acoustique est effectuée avec un logiciel ferroviaire développé
par le Centre scientifique et technique du batiment (CSTB) et la SNCF. Cet outil est particulierement adapté
aux environnements urbains, car il prend en compte les réflexions multiples des ondes sonores sur

les parois verticales. Il integre les données topographiques (courbes de niveau), celles relatives au bati,

a la voirie, au matériel roulant, a la nature du sol, aux conditions météorologiques locales ainsi que la mise
en place de protections acoustiques : écrans, buttes de terre, revétements absorbants... Il recherche
'ensemble des trajets des ondes sonores.

Il sert a présenter, pour les périodes du jour et de la nuit, une cartographie du bruit existant permettant
par lecture directe de définir si le secteur est en ambiance sonore modérée ou non.

De fagcon générale, 'incertitude des résultats issus de la modélisation acoustique est estimée a plus
ou moins un décibel(A)*.

L'étude de la situation actuelle arévélé trois secteurs
sensibles:

>> Nanterre, ol les niveaux sonores pour les habita-
tions les plus proches de la voie ferrée, au nord,
sont supérieurs a 65 dB(A)* le jour : le niveau so-
nore est qualifié de non modéré. Au sud de la voie
ferrée, les niveaux sonores sur l'université et la
cité universitaire sont inférieurs a 64,5 dB(A)* :
le niveau sonore est modéré. Toutefois, 5 points
noirs de bruit ont été relevés;

>> Poissy, ol les niveaux sonores pour les habitations
les plus proches de la voie ferrée sont supérieurs
aux seuils réglementaires: le niveau sonore est non
modéré. 63 points noirs de bruit ont été relevés;

>> entre Epdne et Mantes, ol les habitations les plus
proches de la voie ferrée se situent dans un envi-
ronnement sonore supérieur aux seuils réglemen-
taires:le niveausonore est non modéré. 129 points
noirs de bruit ont été identifiés.

Dans les points noirs de bruit, les batiments sont
exposés a des niveaux sonores supérieurs a 70 dB(A)*
le jour et a 65 dB(A)* la nuit.
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Il résulte des études actuelles que l'impact du NIVEAUX SONORES MAXIMA AUTORISES PAR LA REGLEMENTATION POUR LES PROJETS FERROVIAIRES
prolongement du RER E 3 'ouest sur le bruit n’est pas A2 METRES DEVANT LES FACADES DES BATIMENTS
AR  Usagectnatwredeslocax | 6h-22h | 22h-6h |
tation du niveau de bruit n'est pas perceptible par . X . . .
K i L. R Etablissements de santé, de soins et d’action sociale 60 dB(A)™ 55 dB(A)
l'oreille humaine : elle est inférieure a 2 dB(A)*. En L : : :
Etablissements d’enseignement (a I’exclusion des ateliers 60 dB(A)

* i - .
outre, des rames* plus modernes et donc plus silen bruyants et des locaux sportifs)

cieuses que les trains circulant aujourd’hui seraient

Logements en zone d’ambiance sonore préexistante modérée 60 dB(A) 55 dB(A)
mises en service dont la conception est étudiée
en s¢ . P Autres logements 65 dB(A) 60 dB(A)
pour prévenir les nuisances sonores. . :
Locaux a usage de bureaux en zone d’ambiance sonore 65 dB(A)

préexistante modérée

Le tableau ci-contre montre que le projet ne provo- ) ) ) . L
(1) Pour les salles de soins et les salles réservées au séjour de malades, cette valeur est abaissée a 57 dB (A).

que pas d'augmentation significative de la contribu-
tion sonore ferroviaire, puisque cette augmentation

reste inférieure 3 2 dB(A)*. Au regard de laréglemen- COMPARAISON DE LA SITUATION DE REFERENCE AVEC LA SITUATION PROJET EOLE.

tation en vigueur, aucune protection particuliére NIVEAUX LAEQ (6H - 22H) ET LAEQ (22H - 6 H) EN DB(A)

contre l? b‘ru1t ‘n’est prescrite. ) . Zone géographique Situation 2020 | Situation 2020 Ecart entre

Toutefois, il existe un programme national de résorp- avec le projet sans le projet | la situation avec

tion des points noirs de bruit. Le projet EOLE pourrait et sans projet
en 2020

étre une opportunité pour accélérer le traitement des

points noirs identifiés sur son parcours. e Ll Ll Ll L Ll

. . o Bezons 79,4 71,1 788 702 06 0,9

Outre ces dispositifs de protection, des opérations De Carriéres-sur-Seine a Sartrouville 79,4 711 788 702 06 09

d'entretien et de maintenance de la voie (meulage des Sartrouville 80,8 73 80,3 72,5 0,5 0,5

rails, renouvellement des semelles de frein des trains) Maisons-Laffitte et Saint-Germain-en-Laye 80,8 73,7 80,4 738 0,4 0,4

ou différentes techniques ferroviaires (absorbeurs De Saint-Germain-en-Laye & Poissy 79,2 75,9 78,7 5.7 0.5 0.2

. . . L De Poissy aux Mureaux 79,5 75,8 78,2 75,3 1,3 0,5

sur voie, freins de tirage...) seront envisagées pour Des Mureaux a Méziéres-sur-Seine 791 75,8 77,6 75,2 1,5 0,6

que les niveaux sonores réglementaires soient res- Guerville 80 78,5 78,9 78,2 11 0,3
pectés au fil du temps. Mantes-la-Ville 75,8 76,9 75,8 76,9 0 0

Mantes-la-Jolie 71,7 74,3 71,7 74,3 0 0



4.4 coUT ET MOYENS DE
FINANCEMENT ENVISAGEABLES

Le co(t du projet est évalué entre 2,2 et 2,8 milliards

d'euros hors taxe. Il s'agit d'une estimation établie
au stade de préétude fonctionnelle aux conditions
économiques de janvier 2009.

Il comprend les frais de maitrise d'ouvrage*, de mai-
trise d'ceuvre ainsi qu'une provision pour aléas (fixée
a ce stade préliminaire des études & 15 % du global).

La fourchette est établie sur la base d'une série de
ratios issus de projets déja réalisés. Elle comprend
les dépenses de construction de la ligne, des stations
et celles de I'ensemble des équipements nécessaires
a la circulation des trains (voie, énergie électrique,
signalisation...) et a son exploitation* (billettique,
information voyageurs, sécurité...). Elle n'intégre pas
les acquisitions fonciéres, ni les éventuels colts de
dépollution des terrains, mais ces éléments n'auront
que trés peu d'impact sur le co(t du projet.

Elle tient compte des deux hypothéses de construc-
tion du tunnel (monotube ou bitube), dont l'une sera
retenue al'issue des appels d'offres.

Cette fourchette comprend:

>> |a réalisation d'un tunnel entre Haussmann-Saint-
Lazare et LaDéfense;

>> une éventuelle gare intermédiaire Porte Maillot ;

>> une gare a La Défense;

>>une gare a LaFolie;

>> les retournements* 3 Evangile et 3 La Folie;

>> les garages*;

>>le renforcement de l'alimentation électrique en
fonction des caractéristiques du matériel roulant
quiseraretenu;

>> le raccordement* au groupe V;

>> les aménagements de Poissy, Mantes-la-Jolie et
le secteur entre Epdne et Mantes Station ;

>> |es adaptations de quais pour les gares entre Poissy
et Mantes-la-Jolie.

Le colt des aménagements sur le réseau existant

(correspondant aux deux derniers points) est évalué a

environ 620 millions d'euros (inclus dans le chiffrage).

D'autres éléments couplés au projet sont en cours

d'évaluation. Ils pourront étre inclus dans l'enveloppe

de financement suivant les arbitrages des décideurs

fondés sur des critéres d'utilité, de nécessité ou

d'opportunité:

>> le matériel roulant et l'atelier de maintenance*;

>> le batiment voyageurs* de la gare de La Folie;;

>> la mise en place d'un nouveau systéme d'exploita-
tion*;

>>[a mise en accessibilité des gares pour les per-
sonnes a mobilité réduite sur la portion de ligne
existante entre Mantes et Poissy;

>> |'abaissement des quais & Haussmann-Saint-
Lazare et Magenta a 92 centimétres;

>> les protections antibruit ;

>> |les mesures conservatoires envue de l'arrivée de la
ligne nouvelle Paris - Normandie (sauf en gare de
Mantes-la-Jolie oli ces mesures ont été intégrées).

Comme pour tous les projets de transport
collectif, le financement du prolongement

du RER d l'ouest fera I'objet d'un accord au stade
de I'avant-projet*. Les financeurs potentiels

i ce stade sont I'Etat, la Région lle-de-France

et les départements concernés (Paris, Hauts-de-
Seine, Yvelines).

Le financement des études a été assuré

par I'Etat et la Région ile-de-France i hauteur
de 50 % chacun dans le cadre du contrat de plan
Etat-Région 2007-2013.
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