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1. SCENARIO 1: SIXVOIES A QUAI ET QUATRE VOIES DE RETOURNEMENT

1.1.1 Exemple de graphique espace-temps décrivant le fonctionnement de la gare
QUATRE VOIES D'ARRIERE-GARE ET SIX VOIES A QUAI PO UR PASSER 3 TRAINS ET RETOURNER 5 TRAINS PAR ¥ HEUR E AVEC GLISSEMENT DE CONDUCTEUR

VA

VB

VC

R1

R2

R3

R4

VD

VE

Plan de transport : sequence choisie par ¥4 d'heure =1 Eole T/O, 1 Eole Ouest, 1 Eole T/O, 1 Eole T/O, 1 Eole Ouest, 1Eole T/O, 1 Eole T/O
01 12 13 16 19 3 24 27 29

W \ W \ LDF

E1 E5 \ E9

E2 / E6
E3 / E7
E4 E8

E2 E4 E6 E8 E10

E3 E5 E7 E9

/ /|
W w |/ w_ |/ W
LDF LDF

Trains en provenance de Paris / La Défense

Figure 1 - Occupation des voies a quai et des tirside retournement - Scénario 1

1.1.2 Incompatibilités entre les difféerents mouvements et fragtitde I'organisation proposée
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

R1 1 5 5

R2 2 2min | 2

A
A

R3 3 1 4

R4 4

Figure 2 - Mise en évidence des conflits de cisaithent et « pointe & pointe » - Scénario 1
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1.1.3 Configuration de gare proposée

Vi ‘ i AVA Vers gare Normandie - La Défense
s N ]
" 2 7N\ v -
| R3 <«
a /N _/ VD
N e
< -~ <
777777777772 ¥

Figure 3 - Configuration de la gare - Scénario 1

2. SCENARIO 2 : QUATRE VOIES A QUAI ET SIX VOIES DE RETOURNEMENT

2.1.1 Configuration de gare proposée

> VA Vers gare Normandie - La
; R1 A\ / 7 7 AN Défense
, R2 N/ N\ VB N\
[ R3 \ / /\ ». _____
: R4 A Ve X EOLE
. RS VAR ) < ----
I
| R6 7\ // I /
—< / N\ VD yd
Big 4 - Configuration de la gare - Scénario 2
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2.1.2 Incompatibilités entre les différents mouvements et fragtitsi seulement 4 voies de retournement

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30
R1 1 1rin %O 5 4
R2 1 1min 2D 5
R3 3 2
R4 4 3

Figure 5 - Mise en évidence des conflits de cisaithent et "pointe a pointe - Scénario 2 avec 4 voidg retournement

2.1.3 Incompatibilités entre les différents mouvements et fragiitsi seulement 5 voies de retournement

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30
R1 1 1
R2 2 <1@ i(l 2
R3 3 3
R4 4 4
R5 5 5
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ANNEXE 2 :
LA FOLIE

AUTRES SCENARIOS ETUDIES
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1. EXPERTISE DES ETUDES EXISTANTES

Ingérop a réalisé en 2008 une étude de faisabilité du prolemyjestiEOLE entre La
Défense et Nanterre pour le compte de 'EPASA. Les paragsagtagpres présentent le
diagnostic porté par SYSTRA sur le dossier de synthése de cette étude.

1.1 Hypothéses de desserte prises en compte par Ingérop

Les dessertes prises en compte dans I'étude INGEROP soseseguii la planche n°1 du
dossier de synthese des études de faisabilité du prolonger&@itEl'entre La Défense
et Nanterre réalisé par INGEROP.

Elles correspondent au scénario 5 proposé par RFF, auquel slejpatesage des trains
de la liaison Normandie — La Défense, et consistent en :

- EOLE Est: 20 trains par heure et par sens; ces traghestination / en
provenance de I'Est ont leur origine / terminus a La Foliec ave desserte
voyageurs de la gare ;

- EOLE Ouest : 8 trains par heure et par sens ; ces trainsssigpaen gare de
La Folie avec desserte voyageurs, sont a destination / ennproee de
I'Ouest et ont leur origine / terminus en gare d’Evangile ;

- Laliaison Roissy — La Défense : RFF a indiqué qu'il saigide 4 trains par
heure et par sens, en provenance de [l'aéroport Charles-de-Gaulle
(raccordement au projet CDG Express en avant-gare de Pd)jsfdtsant
origine / terminus & La Folie avec desserte voyageurs sur un quai dédi

- Laliaison Normandie — La Défense : RFF a indiqué gu'il saigde 2 trains
par heure et par sens, en provenance de I'Ouest et de passgge de La
Folie, qui ne marqueraient pas d’arrét en gare. Il est prévu un terminal dédié a
cette liaison a La Défense, soit dans le tunnel du raccordemkat@ié&fense
(coté Courbevoie), soit dans celui du raccordement de La FKofigd
Puteaux), a proximité immeédiate du « Cceur Transport » (gare SRQRA
Défense, gare RATP, tramway T2).

Le schéma ci-dessous présente ces hypotheses de dessertenaweistinction par

couleur des différents types de missions : en noir les tEEA<E stricto sensu, en rouge
les trains La Folie — Roissy, et en bleu la liaison Normandie — La @2éfens
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Nombre de trains par heure et par sens

CDG
Groupe V | LaFolie | | La Défense | | nwsL | | Evangile | Chelles
Poissy Tournan
P 4
) 20 >
8

v

<&
<

<&

v

Normandie |

Figure 7 - Hypothéses de dessertes

1.2 Les fonctionnalités prises en compte dans I'étud&NIGEROP

Les fonctionnalités prises en compte sont reprises en page dd/3dossier
INGEROP. Elles comprennent :

- le terminus pour les trains d’'EOLE en provenance de I'Est, auac de
voies d’'arriere-gare « en tiroir », de 225 metres de longueur seifeant
au retournement des rames,

- le maintien des raccordements entre les groupes 2 et 5 ide-Pzaint
Lazare, par I'intermédiaire des raccordements de Bezonsa @elense
et de LA Folie.

- des installations de fin de lignes : sept positions de garages, maggena

1.3 Diagnostic des schémas fonctionnels proposés

1.3.1 Les voies principales

i. Débit
En entrée de la gare de La Folie coté Est, il faut un ddhitravée et au départ d’au
moins 32 trainspar heure (28 trains EOLE venant de I'Est et 4 trains evepance de

I'aéroport CDG, plus les 2 trains de la liaison Normandie — éfeiise), c'est-a-dire un
espacement inférieur a 2 minutes.

En faisant un zoom sur le sens Paris —> La Folie de la pldachen obtient le schéma
suivant :

! Le débit n'est jamais supérieur & 32 trains, eajohction avec litinéraire Normandie — La
Défense a lieu au-dela (a I'Ouest) de l'aiguillerpettant la séparation des flux entre les trains de
la liaison CdG et les trains EOLE.
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Quai et 2 voies CDG

l 2 Normandie
|
! v
— >,
20 terminus | v < _f___28#
sur voies |
arriere gare F 28
ﬁ 30
« 82 2%
< N—
A\ 4

En fait il faut faire comme si on avait 32 traies
espacement pour étre cohérent avec EOLE, on a
donc une respiration de 2 sillons

" En effet, 32 trains (28 EOLE + 4 CDG) empruntentrbncon central Magenta — La Folie. Ainsi, 'esgraent est
réalisé pour 32 trains, et doit donc étre préservgare de La Folie.

Figure 8 - Zoom sur les installations de la gare dea Folie - sens Paris — La Folie - Mantes

ii. Voies principales a quai

Le montage proposé doit fonctionner avec l'alternat demandé nefgfiendance du
courant Roissy — La Folie.

Son fonctionnement est de toute fagon tributaire des conditions d’esgaEcelonc du
systéme de signalisation sur la ligne a I'horizon de la ersservice du prolongement a
I'Ouest, qui seront fournies aprés expertise par TARNET

Le texte page 3/34 indique que pour « les communications pour une gsaetpné plus
de 2 voies a quai », I'implantation des appareils et les comsaintespecter devront étre
analysées.

Il manque effectivement des communications pour satisfaifetesionnalités de la gare
tant pour le montage en conception que pour I'opérationnel, tglieda gestion des
perturbations. Ainsi,

- les 2 voies dédiées a la liaison Roissy — La Folie doivent d@utes coté

Ouest,
- la voie intérieure EOLE - Est doit donner acces a la poincipale (VP) coté
ouest,
Réf : A592/PLT/FRA/129-09 Schémas fonctionnels - Annexes.doc
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- dans le cas d'interruption totale d'un c6té ou de l'autre, il ilasthller des
jonctions entre les 2 VP.

1.3.2 La gestion du terminus

Le nombre maximal de retournements prévus en gare de La Ratie 28 trains EOLE
Est par heure, les 4 trains de la liaison Roissy — Lee Fetournant a quai sur les deux
voies dediees.

C'est donc pour 20 retournements par heure que les installationentogtre
dimensionnées.

Les Schémas INGEROP ne font apparaitre que 2 voies de retmmhalans le
prolongement des voies a quais en plus des 2 voies CDG.

Il n’est pas précisé les conditions dans lesquelles sont réalisétol@nements :

- S'il s’agit de retournements classiques sans reléde mécaniciensqui nécessitent un

temps minimum (hors marge de robustesse) estimé a 7 minutela stwoie de
retournemerit le nombre de voies de retournement prévues est insuffisant.

Cependant, il est nécessaire de disposer des montages de griiles lpanar apprécier le
nombre exact de voies nécessaires pour assurer le retournenZntrdms par heure,
soit 5 trains par quart d’heure.

Mais, en se référant a d'autres sites, pour un tel nombre tdernements, il est
nécessaire de disposer d’au moins 5 positions, voire 6 pour donner de |las® (g 5

a 6 voies, soit 3 voies permettant 6 positions), nécessaitefans le prolongement des
voies a quais et sans cisaillement des voies principalesfdnilefi'est pas envisageable
d’avoir a cisailler les voies principales en période de pointe.

- S’il ne s’agit pas de retournements classiquesn se projetant sur I'avenir, il est peut-
étre possible de réduire le nombre de voies nécessaires, pglexyar des glissements
de mécaniciens ou par la mise en place d’automatismes. En leffeemps de
stationnement minimum sur la voie de retournement est de 4eawiflbrs marge de

? Les temps de retournement sur voie d’arriére-gans reléve de mécaniciens sont généralement
les suivants : 1' a quai pour service voyageur 30Jdcheminement sur position garage (350 m a
20 km/h) + 3 minutes de mise en service et rem@s Bervice de la cabine de conduite + 4
minutes (réglementairement incompressibles) deettraj pied de remontée de train + 1
acheminement voie au départ + 1’ service voyagsoisune durée incompressible de 11 minutes.
Pour un retournement a quai, on tend généralemastune durée minimale de 8 minutes ; les
temps habituellement utilisés atteignent les 10uteis.

% En général, on considére qu'il est possible deureier un train par voie et par quart d’heure.

Réf :A592/PLT/FRA/129-09 Schémas fonctionnels - Annexes.doc
Edition 1 du 20/03/200' Pageld /77

RESEAU FERRE DE FRANCE m




Annexes au rapport « Schémas fonctionnels des gares

robustesse). En revanche, il n'existe aucun exemple sur &auéSNCF de tels
retournements.

1.3.3 Le garage des rames
L’étude INGEROP a retenu 7 voies de garage (page 4/34) :

- soit 7 voies de garage au droit des quais, accessibles uniqueméast du faisceau
de la Folie, ce qui correspond a la variante 1 représentée sur la planche 14,

- soit 4 voies de garage au droit des quais et 3 décalées au dlaledee Arago, ce
qui correspond a la variante 2 de la planche 15.

i. Remarques sur le nombre de voies

Le besoin en nombre de rames a garer donc du nombre de voiedreedsartétudes
horaires liées aux dessertes et qui concernent :

- le garage des rames EOLE Est qui viendront en plus deer@sssctuelles
(Transilien, rames Normandie, ...),

- I'éventuel garage de rames EOLE Ouest,

- le garage des rames de la liaison Roissy — La Folie, epléomant des possibilités
offertes sur les 2 voies de terminus,

- le garage des rames de la liaison Normandie — La Défeassit¢l de La Folie
présentant 'avantage d’étre situé a proximité immédiate duaptelierminus de
cette ligne),

- les autres rames qui sont actuellement en garage ste léesLa Folie dont il faut
apprécier le nombre subsistant

Une premiere analyse, détaillée au paragraphe 5 ci-desaispgaraitre un besoin de
10 positions de garage en heures creuses, et 8 la nuit.

Le besoin estimé par INGEROP se situe donc en-dessoudird@danférieure des seuls
besoins EOLE, CdG et Normandie.

ii. Remarques sur les conditions d’exploitation
INGEROP propose deux variantes pour les garages :

- la variante 1, avec sept voies de garages paralléles ssc&quai,
ne donne acces direct qu’'a une voie de tiroir coté Paris.ntees et

“ En effet, des rames du groupe 5 sont notammeéegaur le site de La Folie, mais n’auront plus
a I'étre a I'horizon du prolongement d’'EOLE a I'Gaigpuisque les dessertes de ce groupe seront
assurées par EOLE.
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sorties des voies de garages ne peuvent se faire disgtteet
nécessitent des mouvements de manceuvres avec 2 rebroussements
(manceuvres en « Z ») du coté Est, le plus dense en donulsdns
permettre I'acces a ces voies cdté Ouest ;

- la variante 2 propose 4 voies en paralleles aux voies a quai cemme
variante 1. Il est proposé en complément 3 voies situées wést o
mais ne donnant pas acces direct a toutes les voies a quai.

Ces propositions ne sont pas acceptables sur le plan exploitation.

Compte tenu de la nécessité de disposer d’entrées et setifmisant impérativement
vers I'Est, directement et en permettant la desserte de la gast, riéeessaire que les
voies de garages se trouvent c6té Ouest ; une extensionvdies e la variante 2 de
I'étude INGEROP, a la condition qu’elles soient en relatibecte avec toutes les voies
en gare, serait acceptable.

1.4 Fonctionnalité non prises en compte dans I'étude IGBEROP

1.4.1 Desserte de I'EP Enertherm

L’étude Ingérop n’a pas pris en compte le besoin de desselt@El&nertherm, alors
gu’il a été demandé a SYSTRA de prendre en compte la dedsectt embranché, qui
fournit le chauffage de la zone de La Défense.

Pour assurer cette desserte, deux voies plus une voie esdimbinécessaires, I'engin de
desserte arrivant avec un train chargé, qu'il laisse sur ungedesvoies, avant de sortir
en deux fois et via la voie de tiroir, le train vide, puisreietrer sur le site les wagons
pleins.

Il est donc nécessaire, en plus des deux voies, de maintenioileettistant coté
raccordement de La Défense, qui est déja utilisé actueltepmur les manoceuvres
d’entrée / sortie d’Enertherm.

1.4.2 Maintenance et Travaux
L'étude Ingérop n’a pas pris en compte les besoins en termes de uadeten travaux.

Or, les voies longues pour trains travaux correspondent a unasforaité existante, qui

répond & une problématique et a des besoins. De plus, alors quealaddeinitiale du

GID SNCF était de 3 voies, seules 2 voies sont actuelleprénties. Par ailleurs, le
positionnement de ces voies sur le site de La Folie est plustratégique : compte tenu
de la durée limitée dans le temps des périodes allouées aandrévest nécessaire que
les trains travaux formés puissent accéder sans perte gde &m endroits ou ils ont a
intervenir. Les bases travaux principales sont située®raodillet et Mantes, sur le
Groupe 5, et ces trains travaux ont a intervenir sur les Grougie’s. Par conséquent, la

® Afin de ne cisailler les voies principales quesiinzone ol la circulation est moins dense.

Réf :A592/PLT/FRA/129-09 Schémas fonctionnels - Annexes.doc
Edition 1 du 20/03/200' Pagel6/77

RESEAU FERRE DE FRANCE m




Annexes au rapport « Schémas fonctionnels des gares

localisation des voies relais doit permettre aux traggatrx d’intervenir rapidement sur
I'Est du Groupe 5 et sur le Groupe 2.

Le site de La Folie constitue donc une localisation hautenietégique, qui répond a
une volonté d'optimiser & la fois le colt des travaux, I'mcagx zones travaux et
I'utilisation des plages travaux (qui est un point trés conteaig particulierement en lle
de France).

Ces voies peuvent également étre celles utilisées pour la desddtte Beertherm, cette
mutualisation des besoins permettant une diminution des emprises nésessai

Par ailleurs, un besoin de deux voies courtes (80 métres) pour maaiceeeémerge. Ces
voies ont pour but de permettre de garer des trains assufarfois la maintenance du
tunnel EOLE, et éventuellement celle des voies des groupes 2etunnel EOLE entre
'Est de Magenta et La Folie étant long de plus de 10 kilomeilrest important de

pouvoir y intervenir par ses deux entrées, ce qui justifieplamtation des deux voies
courtes pour maintenance a La Folie.

1.4.3 Base logistique Fret

Bien que le CCTP mentionne des besoins en termes de basklegistt, ces besoins,
non pris en compte dans I'étude Ingérop, ne semblent plus étre d’actualité.

Si un besoin émergeait, une base logistique fret pourraitxpanpte étre installée sur le
site de Picheta.

2. AUTRES SCHEMAS FONCTIONNELS PROPOSES

2.1 Hypothéses prises en compte

Dans un premier temps, en attendant les résultats des étedpkithtion menées par
INEXIA et de débit menées par ARNET, SYSTRA a mené une xiéfiesur les
fonctionnalités de la gare de La Folie et de la gestion mhirtes, dans le cadre du
scénario 5 proposé par RFF : ainsi, on a considéré que 34 traisensatransitaient
chaque heure par la gare de La Folie :

- 20 trains EOLE — Est ayant leur terminus a La Folie,

- 4 trains CdG ayant également leur terminus a La Folie,

® La fonctionnalité garages sera étudiée dans leecgtbbal de la gestion des garages pour
I'ensemble du systéme EOLE.
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- 8 trains EOLE — Ouest en provenance d’Evangile et & destinativlantes-
la-Jolie, faisant un arrét commercial a La Folie,

- 2 trains de la liaison Normandie — La Défense, sans asr@mercial a La
Folie.

La gare de La Folie assure ainsi a la fois une fonction deagaset une fonction de
terminus.

2.1.1 Hypotheses sur les retournements

La réflexion a porté plus particulierement sur la fonctionedeinus qui se distingue
par :

- le nombre de voies de retournement nécessaires,
- le mode d’exploitation :

= retournement des rames a quai,

= retournement en arriere-gare.

A priori, sur le plan de I'exploitation, les retournements er@@gare sont
plus favorables :

- ils permettent une spécialisation des quais pour l'arrivée départ des

rames, disposition intéressante dans une gare a gros trafiuset
« lisible » pour les voyageurs,

- les cisaillements se font au cours des manceuvres eredaies, ce qui
donne un peu de souplesse, puisque le trafic en arriere-gare est moins
important qu'en avant-gare et s'effectue généralement avitlesses
moindres,

by

- la gare ayant une fonction de passage, les voies a quai sent plu
longtemps disponibles, puisque non occupées par des trains stationnant
pendant leur retournement,

- les retournements en arriére-gare permettent d’évitercikaillements
d'itinéraires entre mouvements EOLE et mouvements CdG.

Par contre, le temps minimum nécessaire entre l'arrivée éépart d’'un train est
plus long qu’en cas de retournement & quai

- le type de retournement :

= retournement sans glissement de conducteur : le conducteur
arrivant a La Folie avec un train repart avec ce train,

" On observe ainsi un allongement d’au moins 3 remelu temps de retournement, dii au temps
de parcours aller et retour entre le quai et latiposde retournement en arriére-gare.
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= retournement avec glissement de conducteur: un autre
conducteur que celui arrivé a La Folie avec le train repart.

Retournements sans glissement :

- le conducteur suit son train, méme en cas de retard. || dgna pas
besoin de revoir les plannings des agents a chaque perturbation,

- se préte particulierement bien aux missions longues,
- est globalement plus stable que le retournement avec glissement,

- génére une occupation des voies de retournement plus longue, et
nécessite donc un plus grand nombre de voies de retournement.

Retournement avec glissement ;

- particulierement adapté a des systemes fermés (type)noétrtout est
banalisé,

- plutbét adapté aux missions courtes,

- gains possibles en termes de nombre de voies de retournement et d
nombre de rames,

- complexité accrue de la gestion du personnel de conduite, entraina
surcolt

La premiere famille de scénarii reprend le fonctionnemeplug répandu qui consiste a
ce que le mécanicien arrivant avec un train reparte @&ewme train. Une deuxieme
famille de scénarii sera étudiée avec « glissementmétanicien ou automatisme, ces
deux aspects permettant de réduire le temps de retournement.

2.1.2 Temps de retournement

Le temps minimal incompressible (sans aucune marge de rai®)stks retournement
sans glissement en arriere-gare a été pris é@al minutes ce temps se décomposant
comme sulit :

- 1 minute & quai pour service voyageurs,

- 1 minute 30 d’acheminement vers la position de retournement (350 m
environ a 20 km/h),

- 7 minutes incompressibles sur la voie de retournement, comprenant :

¢ 3 minutes de mise hors service et remise en service cibiae de
conduite,

¢ 4 minutes (réglementairement incompressibles) de trajetcadae
remontée de train,
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- 1 minute 30 d’acheminement vers la voie de départ (350 m envi@fh a
km/h),

- 1 minute a quai pour service voyageurs.

Pour les retournements avec glissement en arriére-gaemps minimal incompressible
(sans aucune marge de robustesse) a été pris 8galrautes ce temps se décomposant
comme suit :

- 1 minute & quai pour service voyageurs,

- 1 minute 30 d’acheminement vers la position de retournement (350 m
environ a 20 km/h),

- 4 minutes (réglementairement incompressibles) de mise hofisesele la
cabine par le conducteur 1, échanges radios entre le conducttutel
conducteur 2 et remise en service de la cabine de conduile ganducteur
2|

- 1 minute 30 d’'acheminement vers la voie de départ (350 m envigh a
km/h),

- 1 minute & quai pour service voyageurs.

Afin d’apporter un minimum de régularité au systeme et d’'desdes éventuels retards
pris en ligne, il est nécessaire d’'ajouter a ces tempstdermements minimums une
marge de régularité de 3 minutesa répartir sur le temps global entre I'arrivée d’'un
train a charge et son départ a charge. Les temps de retournement a preodnpte sont
donc les suivants :

- 15 minutespour un retournement en arriere-gare sans glissement de conducteur,

- 12 minutespour un retournement en arriere-gare avec glissement de conducteur.

2.1.3 Positionnement des voies de retournement

Les différents scénarii proposés ci-aprés proposent une Idicalisdes voies de
retournement entre les voies principales. La localisationvdes de retournement a
I'extérieur des voies principales (que ce soit au Nord ou au Sughar’aété retenue, car
génératrice de conflits systématiques, ce qui est inwddepcompte tenu des trafics
attendus. En effet, le positionnement des voies de retourneruestich des voies
principales, tel que représenté sur le schéma ci-dessorainerie passage de 13 trains
par quart d’heure sur I'appareil de voie cerclé de rouge, ce qat pas faisable en
pratiqgue. Le positionnement des voies de retournement au nord @sspviricipales
occasionne les mémes difficultés.

Ainsi, aucun scénario ne proposera ce type de configuration de la gare deeLa Fo
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8 trains au Y4 d'heure

5 trains au ¥ d'heure

<\8trainsau‘l/4 d'heure

5 trains au % d'heure 13 trains par ¥ d'heure

3 trains au ¥a d'heure,

Figure 9 - Positionnement des voies de retournemeatl'extérieur des voies principales

2.1.4 Scénarii de succession

Les hypotheses de desserte par quart d’heure retenues pduoréélzn des schémas
fonctionnels sont :

- 5trains EOLE en provenance de I'Est, terminus La Folie, en retounbeme
- 1 train de la liaison Roissy — La Folie,

- le passage de 2 trains EOLE Ouest,

- une fois sur deux, le passage d’un train Normandie / La Défense (LDF).

Les scénarii ont été élaborés en prenant en compte l'ordsuazssion des trains
suivant pour chaque séquence de 15 minutes :

- un EOLE Est terminus / origine La Folie (E),

- passage d'un EOLE Ouest (W),

- deux EOLE Est terminus / origine La Folie (E),
- passage d'un EOLE Ouest (W),

- deux EOLE Est terminus / origine La Folie (E),

- passage sans arrét d'un train Normandie — La Défense (LDF),écaupl
I'arrivée / départ d'un train CdG,

oulordre: E,E, W, E, E, W, E, CDG.

L’ordre de succession des missions sera défini lorsque I'éfedploitation aura fourni
le plan de transport.

2.1.5 Espacement des trains

Lors de la construction des schémas fonctionnels, il a ééprcompte un espacement
entre trains de 1 minute 50.

En effet, le débit maximal en heure de pointe étant de 32 traespatement
correspondant entre trains est de 1 minute 50 environ. Cette dalera néanmoins étre
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confirmée par les études d’exploitation. On pourrait évertmelht envisager des
schémas fonctionnels correspondant a un espacement de 1 minute 30d@engtait
une marge en fin de batterie. Par ailleurs, 1 minute 30 estusAnsultiple de 3 minutes,
valeur habituelle d’espacement en zone moins dense, ce qui pétreaitile lors de la
construction de la grille horaire au-dela de La Folie. Cepéndampte tenu des
incertitudes sur I'existence, a I'horizon de la mise en sedEE®LE, d'un systéme de
signalisation suffisamment performant pour assurer un espacdmdnminute 30 a des
vitesses pouvant atteindre 100 km/h, cette hypothése n'a p#slpt de I'élaboration
de schémas fonctionnels dédiés.

2.1.6 Temps de stationnement

Le temps de stationnement a quai en gare de La Folie eseestl minute dans nos
hypothéses, afin de couvrir les besoins commerciaux (qui devrerdéerminés dans la
suite des études), de donner de la robustesse au montage hodéieper sur les
trafics attendus a terme a la gare (terminus) de L& Fafirés réhabilitation de la zone
des Groues).

2.1.7 Délais entre itinéraires incompatibles

SYSTRA s’est appuyé sur les performances des systemameksation actuels et a pris
en compte les hypothéses suivantes sur les délais minimume inEraires
incompatibles :

- le délai minimal entre deux itinéraires incompatibles sur vaiggipales est
de 3 minutes, compte tenu de la durée nécessaire pour la libé&taton
itinéraires. Un délai compris entre 2 et 3 minutes pourrait a&toeptable
selon la configuration de la gare, la position des appareil@w®s et des
signaux. En revanche, un délai entre deux itinéraires stricteénférieur a 2
minutes semble inacceptable compte tenu des performancegstigses de
signalisation actuels ;

- le délai de réutilisation d’'une voie a été pris & 3 minwgashant que cette
valeur minimale ne permet pas une exploitation robuste.

Avec des retournements en arriere-gare, ces délais doivent poueraéditits.

En tout état de cause ces délais devront étre validés enoford#s systemes de
signalisation, des performances du matériel et de I'ergonomie de comdeitas.

2.1.8 Liaison avec Roissy — Charles de Gaulle

Il a été pris en compte la demande de réserver un quai détiéxevoies pour la liaison
entre I'aéroport Roissy — Charles de Gaulle et La Folie. ftet, @ ressort des études
réalisées sur CDG Express (liaison express entre Pari etHaéroport Charles de
Gaulle) que la demande habituelle consiste a avoir en permanantain a quai,

permettant ainsi aux voyageurs de s'’installer dés leur arr8ans connaitre la grille
horaire prévue pour cette liaison, il est impossible de se prensacle nombre de voies
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a quai et les éventuelles voies de retournement né@ssdam a considére ici que les 2
voies a quai suffisaient a recevoir et retourner tous les trai@Gs C

2.1.9 Remarque

Enfin, pour la conduite de I'étude, les grilles horaires n'ayastencore été étudiées, il
est impossible, a ce stade de I'étude, de prendre en casptedrvalles de cisaillement
entre itinéraires incompatibles résultant du plan de transport conséquence, les
propositions qui suivent s’appuient sur I'analyse des corgdiitentiels, les graphiques
présentés en annexe ne constituant quiliustration du fonctionnement des schémas de
gare proposeés, et uirdication des difficultés : incompatibilités et fragilités a réseudr
selon les normes de construction indiquées ci-dessus.

Des exemples de graphigues espace / temps correspondantférentdi$ hypothéses
élaborées pour la gare de La Folie figurent en annexe au présent document.

2.2 Retournements sans échange de mécanicien

Nota : Pour I'ensemble des configurations présentées, la « richesse imstiglations
proposées s’explique par notre volonté de réduire les conflite éott de natures
différentes et de faciliter la gestion des situations pe¥agbDes économies sur (le
nombre d’appareils de voie sont envisageables selon le degré de pecsoahaité.

Les scénarii ont été élaborés pour les deux types de méthodeutaement : a quai et
en arriere-gare, sur la base d’'une voie de retournement paetnaéar quart d’heure. Les
conséquences d’une diminution du nombre de voies ont également été examinées.

Quatre scénarii (Al avec 5 voies de retournement en agaéeeet A2 avec 4 voies de
retournement en arriére-gare, A3 avec 4 voies de retourn@nugrti et A4 avec 5 voies
de retournement a quai) de dimensionnement de la gare sanmglisgie conducteur
ont donc été étudiés.

Le scénario A3 s’avére inacceptable car générant une dirugacessive des voies a
quai, tandis que le scénario A2 n'est pas recommandé car non ralzufitsilité et la
viabilité du scénario A4 sont totalement dépendantes du type e hpihire qui sera
proposé pour EOLE. Le scénario Al, quant a lui, est parfaiteriaieya condition que
la grille proposée supprime les quatre conflits potentiels par heure.

Dans les conditions actuelles de signalisation, les réceptamwmsnd se faire en alternat
pour les scénarii avec retournement en arriére-gare (Al et é&®)effet, il n'est pas
possible de dédier les voies principales « extérieures » auxBBUE Ouest et trains
Normandie — La Défense.

Réf :A592/PLT/FRA/129-09 Schémas fonctionnels - Annexes.doc
Edition 1 du 20/03/200' Page23/77

RESEAU FERRE DE FRANCE m




Annexes au rapport « Schémas fonctionnels des gares

2.2.1 Scénario Al : 5 voies de retournement en arriererga

Le scénario Al propose I'utilisation de cing voies d’arrgsee et deux voies a quai, en
plus des voies principales et des voies dédiées a la li@idGn pour retourner 5 trains
par quart d’heure.

L'organisation proposée prévoit une durée minimale de 6 midOtestre le départ d'un
train d’une voie de retournement et la réoccupation de cette voie.

Le temps minimal de stationnement sur la voie de retournessene 8 minutes dans la
simulation réalisée, comme modélisé sur le graphique présemténexe 1 point 9.1.1, et
peut étre poussé jusqu'a 10 voire 11 minutes, puisque, au total, 29 nBGusEmt
disponibles chaque quart d’heure sur 'ensemble des cing voies’ @B¥oie A, 6'40”
sur voies B et C et 540" sur voies D et E).

On compte 4 conflits potentiels (dans le cas le pire) par tentre trains EOLE en
arriére-gare, a raison d’'un conflit tous les 5 mouvements, cqmésenté sur le schéma

ci-dessous.
< ~N —_—

Mouvement 1 Mouvement 2 Mouvement 3 Mouvement 4 Mouvement 5
Figure 10 - Un conflit potentiel en arriere-gare tais les 5 mouvements

L’exemple graphique 9.1.1 et le schéma 9.1.2 explicitent ces résultats.

Ainsi, ce schéma est globalement admissible, mais déea conforté par I'étude
d’exploitation.

Deux configurations de la gare peuvent étre proposeées :
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Figure 11 - Configuration de la gare - scénario Al

La seconde présente plusieurs avantages par rapport a la premiére :

on dispose d’'une voie supplémentaire de retournement, ce qui pammet
meilleure robustesse globale,

les conflits en arriere-gare sont réduits, notamment gréalee pissibilité
d’évoluer dans les garages,

elle offre plus de latitude par rapport au choix de la succession des trai
cette configuration offre plus de possibilités de garages desram heures
creuses,

la largeur du faisceau de retournement est réduite,

cette configuration procure une plus grande souplesse dansadtitifi des
voies de service pour lier les tableaux horaires pairs et impairs.

En revanche, compte tenu du grand nombre d’appareils de voie nésessaireo(t sera
notablement plus élevé que celui de la premiére configuration.

De plus,

cette configuration présente, par rapport a la @renoil tous les trains sont

alignés, moins de souplesse en cas de situation perturbée, notandenthangements
de mécaniciens sont nécessaires, puisque tous les trains nerg’gagtau méme niveau.

2.2.2 Scénario A2 : 4 voies de retournement en arriererga

Le scénario A2 propose l'utilisation de quatre voies d’'arriere-garaugtwages a quai, en
plus des voies principales de passage et des voies déthéesson CdG, pour retourner
5 trains par quart d’heure.
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Ce scénario constitue une tentative de réduction du nomlw@etede retournement par
rapport au scénario précédent, afin d’éprouver les limites de I'sagami proposée.

Le temps de retournement est de 8 minutes et ne peut étre augmenté.

On compte 5 conflits potentiels (dans le cas le pire) par hentre trains EOLE en
arriere-gare, a raison d’'un conflit tous les 4 mouvements, cqmésenté sur le schéma

ci-dessous.
J— — ”
—/ = =

Mouvement 1 Mouvement 2 Mouvement 3 Mouvement 4

Figure 12 - Un conflit potentiel en arriere-gare tais les 4 mouvements

Cependant, I'organisation proposée prévoit une durée minimale de 3esnignire le

départ d'un train d'une voie de retournement et la réoccupdéarette voie, ce qui, en
plus du conflit probable en cas de dégarage tardif, approche Erdurignale admissible
de réoccupation d’'une voie. La disponibilité maximum par voie ehpare est de 20
minutes, ce qui est a comparer aux 25 minutes de disponibilitéut@ngare comme
Paris Nord, ou la situation est particulierement tendue.

Le graphigue proposé 9.2.1 et le schéma 9.2.2 font ressortir cgs gbdes temps de
cisaillement inférieurs a 2 minutes.

La faisabilité ou non d’'une telle opération dépendra de lagunafiion de la gare, de la
position des signaux et des appareils de voie. Cependant, on pegtet'@éja affirmer
gu'une telle organisation n'est pas robuste, et ce scénario peestonséquent pas
recommande.

La configuration de la gare avec quatre voies de retournement seraitdate :

/ . — \
VD \
VC \ / // >< ><
VB \/ |_QUAICDG
VA / \ \

N

Figure 13 - Configuration de la gare - scénario A2
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2.2.3 Scénario A3 : 4 voies de retournement EOLE a quai

On propose dans ce scénario 8 voies a quai pour assurer le progiaseieculations
(passage de 3 EOLE — Ouest par sens au % d’heure et retontrmente EOLE — Est,
plus arrivée et départ d’'un CdG et passage d’un train Normandie — La ®parsens).

La configuration proposée de la gare est la suivante : 4 aajesi (VA, VB, VC et VD)
assurent les retournements en 9 minutes 30, deux voies (et urétqumidédiés a la
liaison avec Roissy.

V2

==\

/- L\
\ - Comes ] x \

= |

==/

Figure 14 - Configuration de la gare - scénario A3

La réoccupation des voies VB et VD se fait 1 minute 30 apré&®épart du train
précédent, ce qui est trés nettement insuffisant, compte tendistisces a parcourir
pour libérer les différents appareils de voie et des contraingssdita signalisation.

Le graphique proposé 9.3.1 et le schéma 9 3.2 font ressortir les incompatibilit

Ainsi, cette organisation avec 8 voies a quai n'est absolumenigids, et ne fera donc
pas l'objet d’'une étude d’insertion et de trace.

2.2.4 Scénario A4 : 5 voies de retournement EOLE a quai

Afin de remédier a 'occupation des voies trop importante dnast A3 précédent, ce
scénario propose une configuration de gare avec une voie augp#reentaire, soit 9

voies a quai: les 2 voies extérieures accueillant les tdenpassage (EOLE Ouest,
lisison Normandie — La Défense) et les 2 voies centraded dédiées a la liaison CdG,
cing voies a quai (VA, VB, VC, VD et VE) peuvent donc étreiséés pour retourner
cing trains par quart d’heure, la durée des retournements étant de Srihute

La configuration de la gare est donc la suivante :
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Figure 15 - Configuration de la gare - scénario A4

Au total, 26 minutes 40 sont disponibles chaque quart d’heure sur I'ensemiteedede
retournement : 5’10 sur VB et VD, 5’30 sur VA, VC et VE.

La réoccupation la plus rapide d'une voie & quai est de 3 miR0tel’occurrence de ce
phénomene est d'une fois par quart d’heure, les autres vorgg@&acupées 5 minutes
10 apres leur libération.

Du point de vue de I'occupation des voies a quai et du délai disedian des voies, ce
scénario est parfaitement acceptable.

En revanche, une telle configuration de gare est génératricentlits : outre les conflits
entre trains EOLE en retournement (départ des voies A owaBiwde sur les voies C, D
ou E), il faut tenir compte de l'insertion des trains CDG qui sugépendants quand il a
retournements en arriere gare ; et génerent dans ce cadit8 eotife trains EOLE Est et
CdG (départ des voies A ou B et arriveée CdG, départ CdGiveteasur les voies C, D ou
E).

Le graphique proposé 9 4.1 et le schéma 9 4.2 font ressortir les incompatibilit

L'acceptabilité de ce scénario ne pourra donc étre détezngjné par la grille horaire
proposée. Si celle-ci supprime tous les conflits potentielscénario pourra alors étre
considéré comme viable.

Néanmoins, la configuration de la gare proposée semble difficitecoenpatible avec le
projet urbain porté par 'lEPASA sur le site des Groues. B, dd seule fonctionnalité
« gare voyageurs » nécessite une largeur d’au moins 80 melagsielie s'ajoutent les
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emprises nécessaires aux autres fonctionnalités : dessefEEPdEnertherm, voies de
stockage pour trains de travaux, ...

2.2.5 Conclusion sur les retournements sans glissement

Parmi les quatre scénarii proposés pour le retournement sssengint, seul le scénario
Al (cing voies de retournement en arriére-gare) est faisaldeine exploitation robuste
pour pratiquement toutes les grilles horaires qui pourraienpé&ipmsées. La viabilité du
scénario A4 (cing voies de retournement a quai) est liée aille lgoraire qui sera

proposée.

En revanche, on peut d’ores et déja conclure que les scénarii A2 et A3 sont nordeables
par la réoccupation trop rapide des voies de retournement. l&sorg lonc pas I'objet
d’études complémentaires.

2.3 Retournement avec glissement de mécanicien ou retoement automatique des
trains®

Le glissement de mécanicien permet de limiter la durégatiersiement des trains sur
les voies de retournement a quai ou en arriére-gare, puisqécémicien repartant avec
le train est directement positionné a 'emplacement debimeale conduite dans le sens
du départ vers I'Est lorsque le train arrive sur sa position de retoentem

A ce jour, il n'est pas procédé a des retournements de teaids glissement de
meécanicien ou a l'aide d’automatismes sur le réseau Transilien.

Six scénarii (B1, B2 avec 2 voies de retournement et B3 aveie8 de retournement
avec retournement en arriére-gare, B4 avec 3 voies EOLBy&52 voies EOLE et B6
avec 3 voies EOLE (et 5 minutes) avec retournement a quaiyresibnnement de la
gare avec glissement de conducteur ou retournement automaliegigrains ont été
étudiés, les scénarii B1, B2 et B5 étant clairement inaaiolgst car générant une
occupation excessive des voies a quai ou un trop grand nombre dis gaéintiels. Les
scénarii B3, B4 et B6 peuvent quant a eux viables (sous réserve gfille horaire
éliminant les conflits potentiels), et proposent deux riadtives intéressantes de
configuration de la gare.

8 En pratique, pour les simulations réalisées, lmurmement automatique des trains est
globalement équivalent a une reléve de mécanicienmint de vue des temps de retournement.

° A I'horizon de mise en service du prolongementQuést d’'EOLE, on peut supposer que des
systemes de retournement automatique des traimstsgyérationnels.
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2.3.1 Scénario B1 : retournement en arriére-gare

Ce scénario comporte deux voies d’arriere-gare VA et VBxetaes a quai (V3, V1,
V2, V4) pour effectuer le programme prévu, comme représenté sahéma ci-dessous,
sans utiliser d'alternat : les voies V3 et V4 sont dédaestrains de passage : EOLE

Ouest et liaison Normandie — La Défense.
/ \

VRN —
\/

Figure 16 - Configuration de la gare - scénarii Bt B2

Cette configuration de gare généere 10 itinéraires potemtiefie conflictuels par heure,
entre des départs et des arrivées en arriere-garepféltisément, il y a conflit potentiel
lorsqu’un train arrivant voie 1 ou 3 entre sur voie B pour retourngrars qu’un train
sort de sa position de retournement sur VA en direction des voies V2 ou V4.

Le schéma 10.1.2 compléte le graphique présenté en annexe 2 et éwidence les
incompatibilités qui se produisent lors du second quart d’heure sielgation, ou on a
systématiquement un temps de cisaillement insuffisant entre une sddigale A et une
entrée sur la voie B.

De plus, on a nécessairement la succession de deux trains sur &ole minute 50
d’intervalle, ce qui n'est pas admissible. Ce scénario re denc pas I'objet d'une
analyse plus poussée.

En poussant I'étude vers la limite d’un temps de retournemedtndautes ou 1 minute
30, il serait alors envisageable de se limiter a 2 voiessdbema 10.1.3 présente
'occupation des voies de retournement avec I'hypothese d'un statienhed’'une
minute. Ce scénario demande une étude approfondie des conditions d’exploitatio

2.3.2 Scénario B2 : 2 voies de retournement en arriererga

Ce scénario comporte deux voies d'arriere-gare VA et VBxetaes a quai (V3, V1,
V2, V4) pour effectuer le programme prévu, comme représenté sahéma ci-dessous.
Contrairement au cas B1, les scénarii B2 et B3 utilisent I'altereatvdies a quai ne sont
plus dédiées et les trains sont donc accueillis alternativemenfLsetr\X3, et V2 et V4.
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L’alternat impose une sujétion supplémentaire, puisque des team@tis ou origine
sont recus ou expédiés sur les voies « extérieures » de la @aéearg des conflits lors
de desheurements.

La configuration de la gare est identique a celle présentée dsséniario précédent.

Dans ce cas encore, la configuration de la gare générgnéfaires potentiellement
conflictuels par quart d’heure entre les arrivées en agigme voie B et les départs de la
voie A.

En revanche, 15 minutes sont disponibles sur VA et VB par ¥ d’heugey tasse une
marge de respiration. La réoccupation des voies se fait, catan®ele scénario B1, a 2
minutes 30, ce qui peut étre acceptable selon le type de lgoilaire proposé et a la
condition que le temps de retournement soit strictement inférieur a 3 minute

Dans la mesure ou le temps de retournement prévu est de 3 mihuappaiait
indispensable de prévoir une position de retournement suppléraeptair offrir la
fiabilité nécessaire a la grille ; c’est I'objet du scénaito B

2.3.3 Scénario B3 : 3 voies de retournement en arriererga

L'option proposée avec deux voies de retournement en arrierergéatant pas
satisfaisante, ce scénario propose I'étude d’'une configuratigardeavec trois voies de
retournement en arriere-gare : VA, VB et VC. Le schémdessous présente cette

configuration.
/ \

Ve
\
xi \V4 / //I GUAICDG >< ><

\/

Figure 17 - Configuration de la gare - scénario B3

L'alternat est systématiquement utilisé, les trains é&&qis alternativement sur voies V1
et V3 (trains Est — Ouest), ou V2 et V4 (trains Ouest }; gaels que soient leur type de
mission (EOLE Est, EOLE Ouest, liaison Normandie — La Défense).

On compte un conflit potentiel tous les 3 mouvements en arriéee-@amme représenté
sur le schéma ci-dessous, soit 7 conflits potentiels par heursch@ea est admissible
selon le type de grille qui sera proposée.

Réf :A592/PLT/FRA/129-09 Schémas fonctionnels - Annexes.doc
Edition 1 du 20/03/200' Page31/77

RESEAU FERRE DE FRANCE m




Annexes au rapport « Schémas fonctionnels des gares

Mouvement 1 Mouvement 2 Mouvement 3

Figure 18 - Un conflit tous les 3 mouvements

30 minutes sont disponible par ¥4 d’heure sur les voies de retoemhea raison de 11
minutes sur VA, 9 minutes sur VB et 10 minutes sur VC.

De plus, la réoccupation des voies se fait a 4 minutes 20 darssléepiee et & 6 minutes
10 dans les autres cas, ce qui est parfaitement admissible.

Cependant, tant I'examen du graphique 10.3.1 que le schéma 10.3.2 $ontirréss
incompatibilités qu’il n’est pas évident de résoudre par le digpgrille qui sera proposée
ou par I'amélioration des conditions de signalisation.

Un tel scénario nécessite donc un examen approfondi des conditions datixploit

2.3.4 Scénario B4 : 3 voies de retournement EOLE a quai

On propose dans ce scénario 7 voies a quai pour assurer le progiasgieculations
souhaité. Trois voies a quai : VA, VB et VC servent ainsi a assurer lemestoents en 4
minutes, tandis que les voies V1 et V2 sont dédiées aux trainssgpa EOLE Ouest,
liaison Normandie — La Défense). La configuration de la garprésentée sur le schéma
suivant :

=\

| QuAICDG X \

== /

\/

Figure 19 - Configuration de la gare - scénarii B&t B6

/\/\

Au total, 25 minutes sont disponibles par ¥ d’heure sur les voigstoigrnement, a
raison de 7 minutes sur les voies VB et VC, et 11 minutes sur VA.
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Par ailleurs, l'intervalle minimal entre le départ d’uairtret la réoccupation de la voie de
retournement par un train terminus est de 3 minutes 20, cetqdoeptable du point de
vue de I'exploitation.

En revanche, la configuration proposée pour la gare génere de nomtiméraires
conflictuels, ce qui rend ce scénario potentiellement peu robuste. Oueobrezffet :

- 10 itinéraires potentiellement conflictuels par heure entrertépaarrivées
EOLE. Plus précisément, il y a cisaillement entre : unetersur VB et une
sortie de VA, une entrée sur VC et une sortie de VA ou VB ;

- 10 itinéraires potentiellement conflictuels par heure entpant® EOLE et
arrivées CdG. En particulier, il y a potentiellement desflis entre : un
départ EOLE sur VA ou VB et une arrivée CdG, un départ CdG et une
arrivéee EOLE voie C.

Le schéma proposé est donc hautement générateur de conflits potentiels.

Tant I'examen du graphique 10 4 1 que le schéma 10.4.2 font resksrtir
incompatibilités, qu'il ne sera pas évident de résoudre pag€liaration des conditions
de signalisation. Néanmoins, si la grille horaire proposérirdi tous les conflits, ce
schéma peut étre admissible, mais d’une robustesse assez faible.

Les conclusions pour le scénario B3 valent pour ce scénsgo,em sus la complexité
induite par le traitement de la relation CDG

2.3.5 Scénario B5 : 2 voies de retournement EOLE a quai

Le schéma a sept voies pouvant fonctionner selon le type te grilpropose dans ce
scénario 6 voies a quai pour assurer le programme dektions souhaité, deux voies a
quai : VA, VB servant ainsi a assurer les retournements en 4asjriahdis que les voies
V1 et V2 sont dédiées aux trains de passage (EOLE Ouespnliisrmandie — La
Défense). La configuration de la gare est présentée sur le schénma suiva

V2

/

VB

/! 1\
\ \ | |_QUAICDG I/X /\/

VA

/

Figure 20 - Configuration de la gare - scénario B5
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Au total, 10 minutes sont disponibles sur les voies de retournemgumi&chaque Y4
d’heure : 7 sur la voie A et 3 sur la voie B.

En revanche, la réoccupation des voies se fait plusieurd foigute 30 apres le départ
du train origine, ce qui est nettement insuffisant.

De plus, la configuration de la gare génére, comme pour le sc&fride nombreux
itinéraires potentiellement conflictuels :

- 10 itinéraires potentiellement conflictuels par heure entrecatrée sur VB
et une sortie de VA ;

- 10 itinéraires potentiellement conflictuels par heure entpant® EOLE et
arrivées CdG. En particulier, il y a potentiellement desflis entre : un
départ EOLE sur VA et une arrivée CdG, et un départ CdG etuiveée
EOLE voie B.

Ce scénario n'est donc pas admissible, a la fois du fait dai dél réoccupation
insuffisant et du nombre élevé d'itinéraires potentiellement camdlist

2.3.6 Scénario B6 : 3 voies de retournement EOLE a geaicing minutes

On propose dans ce scénario d’étendre les réflexions du scBdagour en tester le
fonctionnement avec un temps de retournement de cing minutes a qoanfigarration
de la gare est la méme que celle présentée sur la Figure 19 pouakéosBé.

La configuration de la gare étant la méme que pour le soéBdri les itinéraires

conflictuels sont par conséquent les mémes. Il y a ainsi 20aitieg potentiellement

conflictuels par ¥4 d’heure, 10 entre trains EOLE entransorants, et 10 entre trains
EOLE et trains CdG.

Au total, 21 minutes sont disponibles par ¥ d’heure sur les voigstoigrnement, a
raison de 10 minutes sur VA, 6 minutes sur VB et 5 minutes sur VC.

Par ailleurs, la réoccupation de la voie VC intervient 2 tem20 aprés sa libération, ce
qui est tres juste et dépendra fortement de I'implantatiorsideaux et des appareils de
voie.

Ainsi, ce scénario n'est pas totalement viable et robustegdeario B4 permettant de
meilleures performances.
2.3.7 Conclusion sur les retournements avec glissementotomatisme

Parmi les six scénarii étudiés avec glissement de conducteuretournement
automatique, les scénarii B1, B2, B5 et B6 ne sont clairementiglles ni robustes, du
fait de délais de réoccupation des voies trop restreintd'wutrop grand nombre de
conflits potentiels.
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Les scénarii B3 (retournement sur trois voies en arriéne)-gd B4 (retournement sur
trois voies a quai) font ressortir des conditions a la dirdi I'acceptable et justifieraient
des résultats des études fines, une fois les résultats des étagies onnus.

En termes exploratoires, si le temps de 1 minute 30 s’avésdigte, il serait possible de
retourner les trains sur un nombre réduit de voies

2.4 Conclusion sur les schémas fonctionnels proposés

Des études menées par SYSTRA sur les schémas fonctienwedageables pour la gare
de la Folie, qui font intervenir différentes configurations de gare (retournememtiere-
gare ou a quai) et différentes méthodes de retournement (retoatreame glissement de
mécanicien ou retournement avec glissement de mécanicienauagisme), il ressort
que, pour les scénarii étudiés dans ce premier temps, en attisdasultats des études
d’exploitation menées par INEXIA et des études de débit mgraeARNET, la seule
solution dont la faisabilité peut étre démontrée a ce stmlele scénario Al:
retournement sur 5 voies en arriere gare sans releve dmiaién. La faisabilité des
autres scénarii devra étre appréciée avec les propositignglee et de performances de
la signalisation.

De plus, les études d'insertion et de tracé permettront vrbiablement d’éliminer
certaines configurations de gare qui se réveleraienisaifies d'un point de vue
technique.

Les solutions faisant intervenir des retournements en aga&ee sont a privilégier,

puisque les cisaillements entre itinéraires incompatiblesienteh arriére-gare, et sont
par conséquent moins nombreux (aucun cisaillement avec les@@Bipar exemple) et

moins problématiques puisqu’effectués a des vitesses moindres.
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3. ANNEXE 1 : SCENARII D’EXPLOITATION DE LA GARE DE LA FOLIE SANS GLISSEMENT DE CONDUCTEUR

Remargue préliminaire : Les documents graphiques présentés dans les paragrapligs suivent représentent les temps d’occupation desies de réception a quai et des voies de retournement, squs
forme de graphique d’occupation des voies. Ainsi, une ligneohizontale sur une voie représente I'occupation de cette wpar un train en stationnement. Dans les cas ou les traiisont retournés en
arriere-gare, ces graphiques représentent a la fois I'occupation se&oies de retournement et le stationnement des trains a quai poerdervice commercial.

Certains documents précisent également, selon la séquerde succession des trains choisie, les incompatibgitét les points de fragilité, en se basant sur les perfoances actuelles des systemes de
signalisations et les normes usuelles de tracé des trains ennmiant des itinéraires incompatibles.
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3.1 Scénario Al : 5 voies de retournement en arriere-gare

3.1.1 Exemple de graphigue espace-temps décrivant le ionoement de la gare

CINQ VOIES D'ARRIERE-GARE ET DEUX VOIES DE RECEPTION A QUAI POUR RETOURNER 5 TRAINS PAR ¥ HEURE SANS G LISSEMENT DE CONDUCTEUR
Sequence de réception en alternat sont impératives

6mn40" entre départ et arrivée sur une méme voie -  8mn00" de temps minimum de retournement

Temps de retournement peut étre "poussé” jusqu'a 10 minutes

Séquence de succession choisie: 1 E,1W,2E,1W ,2E,1CDG/LDF

4 conflits potentiels EOLE par heure en arriere gar e (1 conflit tous les cing mouvements)
Trains a destination de Paris / La Défense

00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16

V4 \\ LDF \ W

— \ \ _— \ \ AN

V2

VE

VCDGB CDG

VCDGA CDG

VD

VC

fragile

VB

3
="J
w
D

A 4

VA )

Vil E1l E2 — w ES5

V3 pd E3 — E 4 yd

p=—

/1w yal )4 /| LDF

Trains en provenance de Paris / La Défense
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3.1.2 Incompatibilités entre les différents mouvementdetyilités de I'organisation proposée

00 03 06 09 12 15 18 21 24 27 30 33 36
/W //w //CDG,_DF :
1 1 . e
E ' incompatibilité
2 o 2
D 1 : []
C > 1,3 L > ' fragilité
A 1 \ 1 ]
N 1,30 ! '
4 <p ! 4
A 5 L1 1,30 5
>
20
Scénario A 1 avec réception inversée : succession : Eole Est, W, E, E, W, E, E, CDG P Scénario 2 : succession : Eole Est, E, E, E, E, CDG, W, W
00 03 06 09 12 15 18 21 24 27 30 33 36 39'/ 42 45 48 51 54 57 00
e ADG,LDF
W / /LDb DF < /
7 VA 4 L % w /W
E , 5 v 2 5
I 7
D | | 4 7 4 4
! i A
| 3 7 3 3
¢ l | id
1 Ve
B 2 | | 2 2
L 1 40s /
A 1 b : 1 L
1mn10 2

Les deux scénarii ci-dessus démontrent que, pour une configurati@redeognportant cing voies de retournement en arriere-gare on @eut/)'srdre de succession des missions, supprimer toutes les
incompatibilités entre circulations. Ceci conforte les conclusionsernant la fiabilité et la robustesse de ce scénario.
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3.1.3 Configurations de gare proposées
V4

-
VE
VD \ / / A\

vC N AV >< ><
VB \/ [ QUAI CDG ]
VA VARNEEN
/ \ /
V

OU V4

Avantages

- une voie supplémentaire de retournement

VB \/ | Quai cbe | - possibilités de garage de rames en heures creuses

VA / \ - réduction des conflits d'aprés-gare grace alapo  ssibilité d'évoluer dans les garages
\ / \ \ V1 /] - largeur réduite du faisceau de retournement

VFE
VE
VD

VC

1
NN
> |
>

> |
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VCDGA

VvC

VB

VA

Vi

V3
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3.2 Scénario A2 : 4 voies de retournement en arriere-gare

3.2.1 Exemple de graphigue espace-temps décrivant le ionoement de la gare

QUATRE VOIES D'ARRIERE-GARE ET DEUX VOIES DE RECEPTI ON A QUAI POUR RETOURNER 5 TRAINS PAR ¥ HEURE SANS GLISSEMENT DE CONDUCTEUR

Sequence de réception en alternat sont impératives

3mn00" entre départ et arrivées sur une méme voie - 8m  n00" de temps de retournement
Temps de retournement maximum est de 8 mn.

5 conflits potentiels EOLE par heure en arriére gare (1 conflit tous les quatre mouvements)
Séquence de retournement choisie : 1 E, 1 W,2E,1W, 2E,1LDF/CDG

Trains a destination de Paris / La Défense

Trains en provenance de Paris / La Défense
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Annexes au rapport « Schémas fonctionnels des gares

3.2.2 Incompatibilités entre les différents mouvementdietgilités de I'organisation proposée

Scénario de succession A 2 : Eole Est, W, E, E, W, E, E, CDG

00 03 06 009 12 15 18 21 24 27 30 33 36 39
3mn

D 1 D 5 | 4

| ;
C 3 I I 2 i l

; | i |
B | 4 1mn30 | 3, 1mn30

i ' | '
A 2 | 405 1 70s|;

"
/ 3mn
/w /w / coG, LDOF

3.2.3 Configuration de gare proposée

/ . \
VD \
— X X
VB \/ I QUAI CDG
VA / \ \
/
\_ /

Réf :A592/PLT/FRA/129-09 Schémas fonctionnels - Annexes.doc
Edition 1 du 20/03/200' Pagedl/77

RESEAU FERRE DE FRANCE %

fragilité

incompatibilité



Annexes au rapport « Schémas fonctionnels des gares

3.3 Scénario A3 : 4 voies de retournement a quai pour les trains EOLE

3.3.1 Exemple de graphigue espace-temps décrivant le ionoement de la gare

HUIT VOIES A QUAI POUR PASSER 3 TRAINS ET RETOURNER 5T PAR ¥ HEURE PAR SENS SANS GLISSEMENT DE CONDUC TEUR
4 voies a quai (VA, VB, VC, VD) assurent les retour nements en 9mn30

Deux voies VCDG a quai pour assurer le service CDG

Plan de transport : sequence choisie par ¥ d'heure =2E,1W,2E,1W,1E,1CDG/LDF

1'30" disponibles sur deux voies par ¥4 d'heure et 3mn40 sur les deux autres - insuffisant

Trains a destination de Paris / La Défense

00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14
V2 NG W N\ | LDF N W
N
\ N 1|min 30 N
VD .
< >
VC
VCDGB CDG
VCDGA CDG
N
VB
\\ /
VA
N /
N
Vil w__ / w A
/ Y LDF Ve
Trains en provenance de Paris / La Défense
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Annexes au rapport « Schémas fonctionnels des gares

3.3.2 Incompatibilités entre les différents mouvementdietgilités de I'organisation proposée

Scénario de succession A 3 : Eole Est, E, W, E, E, W, E, CDG et LDF

00 03 06 09 12 15 18 21 24 27 30 33 36
w / W/ /CDC LDF 1mn40 |
1mn30 |4 i -
D 1 —> 5 R —— 4 i fragilité
) i i
c 2 i 1 . 1mn3 5 | o
| <> incompatibilité
B 4 CDG ' S
j i
A 3 [ D |
G \
1mn50

Le schéma ci-dessous présente l'organisation découlant d’unoaditeede succession des missions. Dans ce cas encore, on obseu@daises incompatibilités entre circulations, qui sont séhekla
celles observées avec I'ordre de succession précédent.

Scénario de succession : Eole Est, W, E, E, W, E, E, CDG et LDF

00 03 06 09 12 15 18 21 24 27 30 33 36
/ W W ImMm30 CDG, LDF !
D 1 / +—> / 5 !1mn50 4 |
i I fragilité
1 | |
C 2 ! 5 5 |
i ThG i | incompatibilité
B 3 | L 2 ,
|
A 4 | 3
11mn50
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Annexes au rapport « Schémas fonctionnels des gares

3.3.3 Configuration de gare proposée
V2

==N

\\\

ﬁ

[ QUAICDG

|
N\

—

\/
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Annexes au rapport « Schémas fonctionnels des gares

3.4 Scénario A4 : 5 voies de retournement a quai pour les trains EOLE

3.4.1 Exemple de graphigue espace-temps décrivant le ionoement de la gare

NEUF VOIES A QUAI POUR PASSER 3 TRAINS ET RETOURNER 5T PAR % HEURE PAR SENS SANS GLISSEMENT DE CONDUC TEUR
5 voies a quai (VA, VB, VC, VD, VE) assurent les re tournements en 9mn30

Deux voies VCDG a quai pour assurer le service CDG
Plan de transport : sequence choisie par ¥a d'heure =2E,1W,2E,1W,1E,1CDG/LDF

8 itinéraires potentiellement conflictuels entre dé part et arrivée par heure (VA - Dep EO et ArEO -V Cou VD ou VE et VB - Dep EO et ArrEO - VC ou VD ou VE)
8 itinéraires potentiellement conflictuel entre EOL E et arrivées CDG (départs Eole VA ou VB avec 1 arr  ivée CDG et 1 départ CDG avec arrivées EOLE VC ouV D ou VE)

26'40" disponibles sur 5 voies a quai

Trains a destination de Paris / La Défense

00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16
V2 NS W N\ | LDF N W
\ \\ \
VE
VD
/ N
VC
/
VCDGB CDG
VCDGA CDG
VB
VA
Vil w_ / w A
/ / LDF /
Trains en provenance de Paris / La Défense
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Annexes au rapport « Schémas fonctionnels des gares

3.4.2 Incompatibilités entre les différents mouvementdietgilités de I'organisation proposée

Scénario de succession A 4 : Eole Est, E, W, E, E, W, E, CDG et LDF

00 03 06 09 12 15 18 21 24 27 30 33 36
/W /\N /(‘D(?. LDE
/ )4 / ’
E 1 | 1
[ !
D > ' . D I fragilité
[
[
c 3 ]JnlnS‘d 3 !
| I incompatibilité
B 4 | CDG 4 !
[ !
A 5 '. 5
>
1mn50

3.4.3 Configuration de gare proposée
V2

/

= | |

[

\

VC

\

5\

A

= |
| QUAICDG X \

_—
N

== |

\
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Annexes au rapport « Schémas fonctionnels des gares

4. ANNEXE 2 : SCENARII D’EXPLOITATION DE LA GARE DE LA FOLIE AVEC  GLISSEMENT DE CONDUCTEUR

4.1 Scénario B1 : 2 voies de retournement en arriére-gare, réception saalternat

4.1.1 Exemple de graphigue espace-temps décrivant le ionomement de la gare

DEUX VOIES D'ARRIERE-GARE ET SIX VOIES A QUAI POUR RETOURNER 5 TRAINS PAR % HEURE AVEC GLISSEMENT DE C ONDUCTEUR
Deux voies VCDG a quai pour assurer le service LDF- CDG
Plan de transport : sequence choisie par ¥ d'heure =1Eole E, 1 Eole W, 1 Eole E, 1 Eole E, 1 Eole W, 1Eole E, 1Eole E, 1 LDF/CDG,

10 itinéraires potentiellement conflictuels entre d épart et arrivée par heure en arriere gare (V1>VB + VA>V2)
Une sequence prévoyant la succession de 2 trains su  r voie 1 a 1mn50 d'intervalle n'est pas admissible.

Trains a destination de Paris / La Défense

00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16
\ \
V4 N W \ LDF \ W
N\ \ N
V2
VB El E3 E5
VCDGB CDG
/
VCDGA CDG
VA E2 E4
Vil /l — E1
)
V3 o J/ pd
w w /" | LDF
Trains en provenance de Paris / La Défense
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Annexes au rapport « Schémas fonctionnels des gares

4.1.2 Incompatibilités entre les différents mouvementdetgilités de I'organisation proposée

Scénario de succession Bl : Eole Est, W, E, E, W, E, E, CDG

00 03 06 09 12 15 18 21 24 27 30 33
5
2
B - ° ! 4 1
i !
! |
! ' 5
2 4 1 I 3 |
A ! :
/ 40s 4'05 Imn
W \A/ falaVa il N o =R VY / /
SESEEL W CDG, LDF

Le schéma ci-dessous présente I'occupation des voies d’'arrierdayas I'hnypothése d’un glissement de mécanicien en 1 minute 30, qui correspond ale testjpanement utilisé au Japon notamment.

Scénario de succession : Eole Est, W, E, E, W, E, E, CDG et LDF

o0 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16

2 4
B 2mnp30
1 3 5 < = 1
A X
p.d / /S \\
W W CDG, LDF \
doit étre acceptable en arriére-gare et selon
la signalisation qui sera mise en oeuvre
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Annexes au rapport « Schémas fonctionnels des gares

4.1.3 Configuration de gare proposée

X /// =\
- x /|OUA.CDG |>< ><

A

=

4.2 Scénario B2 : 2 voies de retournement en arriére-gare, réception avalternat

4.2.1 Exemple de graphique espace-temps décrivant le ionomement de la gare

DEUX VOIES D'ARRIERE-GARE ET SIX VOIES A QUAI POUR PASSER 3 TRAINS ET RETOURNER 5T % HEURE AVEC GLISS EMENT DE CONDUCTEUR
Voies a quai (V1, V3, V2, V4) ne sont plus dédiées et sont utilisées pour l'alternat

Deux voies VCDG a quai pour assurer le service LDF- CDG

Plan de transport : sequence choisie par ¥ d'heure =1EoleE, 1Eole W, 1EoleE, 1EoleE, 1EoleW, 1EoleE, 1EoleE, 1LDF/CDG,

10 itinéraires potentiellement conflictuels entre d épart et arrivée par heure en arriere gare (V1ouV 3>VB + VA>V2 ou V4)
15' disponibles sur VB et VA par ¥ d'heure - réoccu  pation des voies a 2mn30". Schéma admissible selon grille proposée

Trains a destination de Paris / La Défense

00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16
V4 N W | LDF
V2 NG W
VB
VCDGB CDG
/
VCDGA CDG
VA
Vil ) w_“
V3 w7 — I e
/ / ) Z /LDF
Trains en provenance de Paris / La Défense
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Annexes au rapport « Schémas fonctionnels des gares

4.2.2 Configuration de gare proposée

La configuration de gare proposeée est identique a celle du scénario B1. Il en&ael@our les incompatibilités de circulations en arriere-gare.

4.3 Sceénario B3 : 3 voies de retournement en arriére-gare

4.3.1 Exemple de graphique espace-temps décrivant le ionomement de la gare

TROIS VOIES D'ARRIERE-GARE ET SIX VOIES A QUAI POU R PASSER 3 TRAINS ET RETOURNER 5T ¥ HEURE AVEC GLIS SEMENT DE CONDUCTEUR
Voies a quai (V1, V3, V2, V4) ne sont plus dédiées et sont utilisées pour I'alternat

Deux voies VCDG a quai pour assurer le service LDF- CDG

Plan de transport : sequence choisie par ¥ d'heure =1EoleE,1Eole W, 1EoleE, 1EoleE, 1Eole W, 1lEoleE, 1Eole E, 1LDF/CDG,

7 itinéraires potentiellement conflictuels entre dé part et arrivée par heure en arriére gare (Sortie d e VA et entrée sur VB ou VC)
30mn disponibles sur VA, VB et VC par “sd'heure -r  éoccupation des voies a 4mn20

Trains a destination de Paris / La Défense

00 01 02 03 0\4 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16
V4 N W .| LDF
N N N _—— N
V2 \ W
VC i
VB G
VCDGB 40s L CDG
- /
VCDGA CDG 40s
VA
Vil — w
V3 w — B )%
/ / )4 /LDF
Trains en provenance de Paris / La Défense
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Annexes au rapport « Schémas fonctionnels des gares

4.3.2 Incompatibilités entre les différents mouvementdietgilités de I'organisation proposée

e

Scénario de succession : Eole Est, W, E, E, W, E, E, CDG Scénario de succession : Eole Est, E, W, E, E, W, E, CDG
00 03 06 09 12 15 18 21 24 27 30 33 36 39 42
2 pmn30 | ° 1 4 | 2 40s
C ! . . 2mn30 ,
| | +— - i
i T -
| | |
| !
: [ 4 2 5 | 3 !
B 1 ! ] \ | !
! i |
A0 s :
I |1 |
Ll 4 !
A 3 [ \ 3 1 I
0s \
w CDG, LDF / /

Quels que soient I'ordre de succession des missions et I'ordre d’'dooughes voies de retournement, les incompatibilités restent les mémes.

4.3.3 Configuration de gare proposée

/

VC

\
xi \V4 / //I OUAICDG >< ><

\/
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Annexes au rapport « Schémas fonctionnels des gares

4.4 Sceénario B4 : 3 voies de retournement a quai, avec un temps de retoumrent de 4 minutes

4.4.1 Exemple de graphique espace-temps décrivant le ionomement de la gare

SEPT VOIES A QUAI POUR PASSER 3 TRAINS ET RETOURNER 5T PAR ¥ HEURE PAR SENS AVEC GLISSEMENT DE CONDUCT EUR

3 voies a quai (VA, VB, VC) assurent les retourneme  nts en 4 minutes

Deux voies VCDG a quai pour assurer le service LDF- CDG

Plan de transport : sequence choisie par ¥ d'heure =1 Eole T/O, 1 Eole Ouest, 1 Eole T/O, 1 Eole T/O, 1 Eole Ouest, 1Eole T/O, 1 Eole T/O, 1 LDF,

7' (VC) + 7 '(VB) + 11' (VA) disponibles par %2 d'he ure - minimum de 3mn 20" entre une sortie et une e  ntrée.

minimum de 3mn 20" entre une sortie et une entrée de voie a quai.

10 itinéraires potentiellement conflictuels entre d épart et arrivée par heure (VA - Dep EO et ArEO -  VB) (VA - Dep EO et ArrEO - VC) et (VB - DepEO - Ar rEO-VC)

10 itinéraires potentiellement conflictuel entre de parts EOLE et arrivées CDG (départs Eole voies Aet B avec 1 arrivée CDG et 1 départ CDG avec arrivées EOLE voie C)
Schéma générateur de conflits admissible si grille proposée élimine tous les conflits

Trains a destination de Paris / La Défense

00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16
V2 N W .| LDF N W
VC R
/ . / \
VCDGB 1 min 30 CDG
VCDGA CDG
1 min 30
VB 1 |
VA |
/ /
Vil w w| A
/ )2 /T LDF
Trains en provenance de Paris / La Défense
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Annexes au rapport « Schémas fonctionnels des gares

4.4.2 Incompatibilités entre les différents mouvementsietgilités de I'organisation proposée

Scénario de succession : Eole Est, E, W, E, E, W, E, LDFetCDG

00 03 06 09 12 15 18 21 24 27 30 33
c 1 4 1 4
|
I I
: ' !
i ! | 3 | fragilité
B 2 i | 5 | | [
1mn30 : I : Il
! ! I incompatibilité
A > i 2 5 P
1mn30 '
S L7 4 7 /
W W LDF w 1

4.4.3 Configuration de gare proposée

| [QuAicoe X \

== |

\/

/
/\/\
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Annexes au rapport « Schémas fonctionnels des gares

4.5 Sceénario B5 : 2 voies de retournement a quai, temps de retournement4leninutes

4.5.1 Exemple de graphique espace-temps décrivant le ionomement de la gare

SIX VOIES A QUAI POUR PASSER 3 TRAINS ET RETOURNER 5T %4 HEURE PAR SENS AVEC GLISSEMENT DE CONDUCTEUR
2 voies a quai (VA, VB) assurent les retournements  en 4 minutes
Plan de transport : sequence choisie par ¥ d'heure =2 Eole E, 1 Eole W, 2 Eole E, 1 EoleW, 1 Eole E, 1 Eole T/O, 1 LDF/CDG,

10 itinéraires potentiellement conflictuels entre d épart et arrivée par heure (VA - Dep EO et ArrfEO -  VB)

10 itinéraires potentiellement conflictuel entre de parts EOLE et arrivées CDG (départs Eole voies Aav  ec 1 arrivée CDG et 1 départ CDG avec arrivées EOLE  voie B)
3mn + 7 mn disponibles par ¥ d'heure sur VA+VB

4 fois 1Imn30 entre un départ et une arrivée EOLE =>  délai de ré-occupation insuffisant

Trains a destination de Paris / La Défense

00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16
V2 N W \_| LDF N W
AN 1 min 3D AN N
vB R >
/ N
VCDGB CDG
VCDGA CDG
VA
Vil w_ w A
4 Y /| LDF
Trains en provenance de Paris / La Défense
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Annexes au rapport « Schémas fonctionnels des gares

4.5.2 Incompatibilités entre les différents mouvementdetgilités de I'organisation proposée
Scénario de succession : Eole Est, E, W, E, E, W, E, LDFet CDG

00 03 06 09 12 15 18 21 24 27 30 33
1mn30 1mn30 1mn50
c 1 3 s Y |2 4
I T o
i i !
| i |
11mn30 |
B 2 | 4+—> 4 I 1 3 S
|
l
A I L
fragifité
/ ,/ ,/ / p
w w LDF w W <«—> incompatibilité

4.5.3 Configuration de gare proposée

/

A
\ \ | [ouache |/>< /\/

VA

\/
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Annexes au rapport « Schémas fonctionnels des gares

4.6 Sceénario B6 : 3 voies de retournement a quai, temps de retournement Sleninutes

4.6.1 Exemple de graphique espace-temps décrivant le ionomement de la gare

SEPT VOIES A QUAI POUR PASSER 3 TRAINS ET RETOURNER 5T ¥4 HEURE PAR SENS AVEC GLISSEMENT DE CONDUCTEUR

3 voies a quai (VA, VB, VC) assurent les retourneme  nts en cing minutes

2 voies a quai (VA, VB) assurent les retournements  en 4 minutes

Plan de transport : sequence choisie par ¥ d'heure =1Eole E,1EoleE, 1EoleW, 1EoleE, 1EoleE, 1EoleW, 1Eole E, 1LDF/CDG,

10 itinéraires potentiellement conflictuels entre d épart et arrivée par heure (VA - Dep EO et ArrEO -  VB) (VA - Dep EO et ArrEO - VC) et (VB - DepEO - Ar rEO-VC)

10 itinéraires potentiellement conflictuel entre de parts EOLE et arrivées CDG (départs Eole voies Aet B avec 1 arrivée CDG et 1 départ CDG avec arrivées EOLE voie C)
10 + 6 + 5 mn disponibles par %2 d’heure sur VA+VB+V C

2 min 20" mini entre un départ et une arrivée sur les voies terminus / origine

3 conflits potentiels par ¥ d'heure (VA - Dep EO/Ar  rEO - VB ou VC et VB - DepEO - ArrEO-VC)

Trains a destination de Paris / La Défense

00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16
\: N W \_| LDF NG W
AN 2 min 20 N AN
VC < L
VCDGB CDG
VCDGA CDG
VB
VA o 30s
Yl w_ /] w| Pe
/ / /| LDF
Trains en provenance de Paris / La Défense
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Annexes au rapport « Schémas fonctionnels des gares

4.6.2 Incompatibilités entre les différents mouvementdetgilités de I'organisation proposée

Scénario de succession : Eole Est, E, W, E, E, W, E, LDF et CDG

|
I fragilité
|

|
I incompatibilité
|

00 03 06 09 12 15 18 21 24 27 30 33
c 1 2mn20, 4 1 4
| ¥ !
CDG [ ! !
.‘ ! :
i ! ! 3
B : i 5 !
30s' : ' :
! i
A 3 ! 2 | 5
30§ 30s
/ ,/ ,/ p //
W W LDF W d

4.6.3 Configuration de gare proposée
La configuration de gare proposée est identique a celle du scénario B4.
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Note sur les garages de rames sur le site de Lee Fol

ANNEXE 3 :
LA FOLIE

GARAGES
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Note sur les garages de rames sur le site de Lee Fol

Dans le cadre du projet d’extension d’EOLE a I'Ouest, il tauricevoir la gare de La Folie
comme gare de passage pour les trains « Ouest » et de tepoinugs trains venant de
I'Est et prévoir des possibilités de garages de ramesinidmagement adapté de la gare est
alors a prévoir en y incluant des voies de tiroir et des voies de garage

En particulier, compte tenu de la concomitance de différenjstprd’aménagement urbain
dans la zone, la problématique du garage des rames EOLE gerde ta Folie nécessite
une étude approfondie. D’'une part afin de déterminer précisémaninlere de positions de
garages nécessaires au bon fonctionnement du systeme, et péatiaén d’identifier les
sites susceptibles d’accueillir ces positions de garage.

La présente note reprend et développe ces différents éléments.
5. Besoins en positions de garage

La détermination des besoins est réalisée sur la base@nlariecde desserte « S3 » proposé
par RFF pour le dimensionnement des installations, qui correspopétiede de pointe et
par sens a:

- 20 trains par heure banlieue Est (Chelles, Tournan, VilliersAsune) «—
La Folie (EOLE EST),

- 8 trains par heure Mantes Evangile (EOLE OUEST),
- 2 trains par heure Normandie La Défense.

Cette desserte correspond a une augmentation du nombre de circulations :

ARZ

- passage de 16 trains desservant actuellement EOLE coO& ZBstrains
(soit le passage de 4 a 5 missions par quart d’heure), avesidagement
de parcours de Haussmann St Lazare a La Folie.

- passage de 6 trains desservant actuellement le groupenSili€raa 8
trains avec leur report de Paris St Lazare sur La Folprobongement
jusqu’a Evangile

- création de 2 trains Normandie La Défense (par transfert de terminus de
Paris — 8_azare a La Défense dans un premier temps puis création).

Cette augmentation du nombre de trains génére une augmetion de parc donc une
augmentation de besoins en garages

En ce qui concerne le parc de matériel roulant, le besoin supplémestadstimé a :

- pour « EOLE Est » : environ 8 rames de 2 élements (référence Mp@M la
5™ mission + 10 rames de 2éléments pour le prolongement de Haussirann a
Folie des 4 missions existantes,
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Note sur les garages de rames sur le site de Lee Fol

- pour « EOLE Ouest » : environ 20 rames de 2 éléments qui se substituex
14 rames actuellement en service sur le Groupe V,

- pour la desserte « Normandie-La —Défense »: en fonction du nombre de
circulations qui sera retenu.

5.1 Pour les trains « EOLE Est »

Sur les 8 besoins en positions de garages générés par la alédadseme mission en heure
de pointe, 4 seraient nécessaires a La Folie.

En effet, d’'une part ces trains sont terminus / origine adli,Fet d’autre part, I'ajout de
cette mission, ne circulant pas en dehors des périodes de poingomeede besoin de 4
positions de garage entre les deux pointes de jour, et de 4 positions deayatage |

Chelles
| LaFolie | | La Défense | | HsL | | Evangile | Tournan

20 trains par heure

< 20 trains par heure \ } Pointe du matin

Garage de 4 rames en Garage de 4 rames en
journée a La Folie journée a I'Est
16 trains par heure .
. 16 trains par heure } Journée
20 trains par heure .
. 20 trains par heure } Pointe du soir

Figure 21 - Circulations des rames EOLE Est en heures de pointeen heures creuses

On admet que les 4 missions existantes circulent toute la @wn&ue, malgré leur
prolongement de Haussmann St Lazare a La Folie, les gadegeuit, dont le besoin
augmentera de 10 positions resteront en majorité coté Est,ilnmsasait judicieux de
positionner quelques rames (4) a La Folie.

5.2 Pour les trains « EOLE Ouest »

Sur les 20 rames nécessaires pour I'exploitation d’EOLE Ousstalnécessaire d’en garer
4 en journée a La Folie. Il faut noter qu'actuellement 8 rauiésées pour les pointes du
Groupe 5 sont garées en journée a La Folie.

On admet que, globalement ces trains étant terminus / oldgiEeangile, I'essentiel des
positions de garages de nuit pourrait se situer pour le cotéeEsNoisy-le-Sec, et pour le
coté Ouest vers Mantes-la-Jolie.

Cependant, un besoin de garage de 4 rames EOLE Ouest appjoaiinée : ces rames
correspondent a des missions semi-directes Mantdsvangile non symétriques entre la
pointe et la contrepointe. Le schéma ci-dessous présentgcle journalier des rames
assurant ces missions.
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Mantes | | Larolie | | La Défense | l HsL | | Evangile |
4 trains semi-directs par heure _
...2.trains par heure _ 4 trains par heure } Pointe du matin
pd
Garage des rames en
journée a La Folie
\ 2 trains par heure R
_ \ 2 trains par heure } Journée
....Z..Fr?}ins.pﬁr.hau.rsx 4 trains par heure ,
~ 4 trains par heure } Pointe du soir

Figure 22 - Schéma des circulations EOLE Ouest en pd@ et en heures creuses
(Mantes-Evangile)

Ainsi, lors de la pointe du matin, le sens Mante€vangile sera desservi par 4 trains par
heure, alors que le sens EvangieMantes ne sera desservi que par 2 trains par heure. Afin
d’assurer un service de qualité sur le trongon central MageLa Folie et la symétrie des
dessertes dans le tunnel, ces rames assureront une dessenEraale limitée au trongon
Evangile — La Folie, avant d'y étre garées. Réciproquenastde la pointe du soir, seul le
sens Evangile» Mantes sera desservi par 4 trains par heure, le sens iterdelesservi

par 2 trains par heure. Toujours afin de renforcer I'offre décgesur le troncon central, ces
rames assureront une mission La Folie — Evangile avant de repastiviastes.

8 rames du Groupe V Transilien (auquel viendra se substituerEEOuUest) sont
actuellement garées sur le site de La Folie en journég.g@rages seront donc a terme
remplacés par le stationnement de seulement 4 rames EOLE(@aresi les 20 rames qui
assureront le fonctionnement d’EOLE Ouest). Ceci constitue doacdiminution du
nombre de garages des rames de |'Ouest par rapport aux besoins actuels.

5.3 Pour la liaison Normandie — La Défense (LDF)

Compte tenu des conditions d’exploitation, il faudra disposer desiigns de garages en
journée, entre les périodes de pointe.

Le principe de la desserte Normandie — La Défense est le suleasmte la pointe du matin,
on a deux trains par heure entre la Normandie et la Défense,ailianse La Défense et la
Normandie. Lors de la pointe de soirée, la situation est éweEntre ces deux périodes de
pointe, un train par heure circule dans chaque sens, comme leef@isthéma dans la
Figure 23

Ainsi, lors de la pointe du matin, des rames arrivent a Lari3éfeet n’en repartent que lors
de la pointe du soir. Il est donc nécessaire de les garer, fizepoe a proximité du
terminus, et le site de La Folie semble parfaitement adapté paisagg.
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| La Défense |

2 trains par heure _

Garage de 2 rames en journée

e

| Normandie |

Pointe du matin {

1 train par heure

A

1 train par heure

v

1 train par heure

A

Journée {

1 train par heure

v

2 trains par heure

Pointe du soir {

A

Figure 23 - Schéma des circulations Normandie — La Défensa pointe et en heures
creuses

2 TER normands (assurant la liaison St Lazare — Normandiepstugllement garés a La
Folie en heures creuses. Le stationnement des rames Normawdizéfense viendrait donc
en remplacement de ce stationnement, et ne crée aucun nouveau besoin en vags.de gar

5.4 Synthese des besoins en positions de garage

Les besoins de garages de rames de jour a La Folie oré2al0 rames(de 2 éléments),
soit exactement le méme nombre gu’actuellement, malgré une aagjoregtobale du parc
de 24 rames. lIs correspondent a un minimum qui nous sémsblgtournable.

Le schéma suivant en donne la décomposition selon les dessertes :

Jour Nuit
EOLE Est 4 8
EOLE Ouest 4
LDF 2
Total 10 8

Il serait ainsi nécessaire de disposer de 10 positions de garage, qui pbétraieonstituées
soit de 10 voies de 225m de longueur utile (ou de la longueur utdssade au garage des
rames Normandie — La Défense, non connues a ce stade de I'Gnitde)e 5 voies de
longueur double (450 m de longueur utile).

La mutualisation entre les voies de garage a créer @bles de retournement disponibles
hors pointe ne peut pas étre envisagée, d’'une part a causecdegénients en termes

d’exploitation qui en dériveraient, et d’autre part caedte une forte utilisation des voies de
retournement hors pointe avec seulement une mission en moins.

6. Intérét du garage a La Folie

Le bon fonctionnement d’une ligne est partiellement conditionnérp@on positionnement
des sites de garages, ce qui constitue un élément clé de la robustesgaaation.
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Note sur les garages de rames sur le site de Lee Fol

Ainsi, prévoir le garage des rames, EOLE ou Normandie — LanB&fé proximité de leur
terminus, présente des intéréts majeurs en termes d’exploitation :

- Cela permet d'éviter des mouvements parasites de rades airculant sur les
voies partagées avec EOLE et interférant avec les aifan$ voyageurs, ce qui
semble difficilement admissible compte tenu du niveau de perfomsnhaité
pour EOLE Ouest notamment ;

- La proximité des rames pour I'engagement commercial est un atout important

- Lindépendance des autres courants de circulation permet gikeure
robustesse d’ensemble du systeme,

- La limitation des parcours a vide permet d’éviter les susgdéiht en termes de
personnel qu’en termes de co(ts d’exploitation.

- Le site de La Folie pour ces garages répond a I'objgetiecouvrement dans le
troncon central du dispositif EOLE pour éviter la propagation dearpations.
Créer des mouvements parasites pour aller dans des positiogarates
éloignées irait a I'encontre de cet objectif et, en quelsorte, reviendrait en
flanc de pointe a I'exploitation des lignes A ou B.

- Il parait incontournable de ne pas venir perturber le groupe 5 déja agglez fr
A cet égard, le site de La Folie semble donc parfaitement adapté.
7. Positionnement des voies de garages
7.1 Fonctionnalités recherchées

Pour étre performant, et ne pas perturber I'exploitation de cE&nsyscomplexe, le
fondement est de disposer de garages positionnées de facon tédle guieées et sorties se
fassent directement des voies de garage, sans comporterodesnments de manceuvres
complexes.

L’acceés / sortie des garages devra se faire toujoyrsisié vers I'Est, tant pour les trains
EOLE Est ou Ouest, en provenance ou au départ de Paris, que duaiis vers la
Normandie, qui accéderont aux garages depuis leur terminus coaraela gare SNCF de
La Défense. Pour la simplicité et la robustesse du schémmviaire et selon le schéma des
dessertes, afin d’éviter de cisailler les voies principdéess la zone ou le trafic est le plus
dense (a I'Est de la Folie, c’est-a-dire coté Paris), les daigmrage devront nécessairement
étre situées a I'Ouest du faisceau de la Folie, et étre dness$epuis I'Est.

Aux deux solutions envisagées dans un premier temps, soit une iriptasta le site de
Picheta, sur lequel est actuellement implantée une déabettersur I'lle Ferroviaire, RFF a
souhaité rajouter I'étude d’une solution consistant a disposeyadages le long des quais de
la gare de La Folie, cette derniére solution permettant de nép@ndles contraintes
d’urbanisme. Les schémas de principe suivants ont alors été pris en compte
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Note sur les garages de rames sur le site de Lee Fol

Garages lle Ferroviaire

Garages site de Picheta [_Si possible sas dentrée |
L3
Vers Mantes <+——— -:—> Vers Paris

Garages le long des quais
\v4
< —>

| Voies de retournement |

Figure 24 — Possibles localisations des garages

RFF a demandé également d’étudier la solution qui consiste & lesx2 sites : garages le
long des quais et garages sur Picheta.

7.2 Examen des différentes solutions
7.2.1 Garages le long des quais de la gare de La Folie
7.2.1.1 Appréciation des fonctionnalités ferroviaires

Cette configuration des garages, pour étre accessible dépuisre-gare de La Folie,
nécessite, a chaque entrée ou sortie de garages, un mouvenehtodssement via les
voies de retournement, ce qui est trés pénalisant pour I'expdoit et génére une sur-
occupation des voies de retournement et de leurs acces.

Les schémas ci-dessous explicitent le processus d’emntd&esertie sur les voies de garage
et font apparaitre les différents points durs d'un tel positionnemenbiesde garage.

1°" étape (accés aux voies de retournementpprés son terminus commercial en gare de
La Folie, le train entre sur une voie de retournement.

@ Garages le long des quais
«— I —
Vers Mantes < T -ll?arls

| Voies de retournement |

Figure 25 —£" étape — accés aux garages le long des quais de la Gare La Folie
2°™ étape (remontée du conducteur) le conducteur descend de la cabine de conduite
située a une extrémité de la rame, longe celui-ci, remontdalaasonde cabine de conduite

a l'autre bout, avant de remettre la rame en marche. Duréapdeation : 10 minutes, dont
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Note sur les garages de rames sur le site de Lee Fol

7 minutes incompressibles selon la réglementation en vigueBirnehutes de marge de
robustesse sur I'ensemble du processus d’entrée sur les voies de garage

@ Garages le long des quais
‘IQY
«—— I {f —_—
Vers Mantes ' Y Vers Paris

| Voies de retournement |

Figure 26 — 2™ étape — accés aux garages le long des quais de la Gare La Folie

NB : Bien que la gare de La Folie soit dimensionnée pour des retoents avec glissement
de conducteut§ il ne semble pas envisageable de prévoir des glisseaemtsnducteurs
pour les entrées / sorties des voies de garage. En consédadanogs de stationnement sur
les voies de retournement est augmenté du temps nécessaiéeanicien pour changer de
cabine de conduite, ce qui génére une sur-occupation des voiemwmement pouvant
aboutir a rendre nécessairectéation de voies de retournement supplémentaires

3°™ étape (accés aux garages)e train accéde aux positions de garage.

@ Garages le long des quais
«— f —
Vers Mantes ' @Parls

| Voies de retournement |

Figure 27 — 3™ étape — accés aux garages le long des quais de la Gare La Folie

Cette configuration des voies de garage génére des asaile entre itinéraires
incompatibles :

1. on ne peut pas avoir en méme temps une entrée sur les vo@sage et une sortie
d’une voie de retournement vers une voie a quai pour départ vers I'Est.

2. on ne peut pas avoir simultanément une entrée vers les gatdgegassage d’'un
train en provenance de I'Ouest.

19 Afin de limiter les temps de stationnement suneies de retournement, le train arrive, conduit pa
un premier mécanicien, et repart conduit par umrsganécanicien, qui était déja positionné sur le
quai a la hauteur de la cabine de conduite
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f Garages le long des quais
= —

4— | '.

Vers Mantes ' ﬁ - -lpans

Voies de retournement |

ﬁ Garages le long des quais
vﬁlv el
«—— f —>
Vers Mantes ' Y Vers Paris

| Voies de retournement |

Figure 28 — Conflits — acces aux garages le long des quais de la Gare La Folie

4°™ étape (sortie des garages)Lors de la sortie des garages pour amorcer la période de
pointe du soir, la procédure est encore plus critique.

En effet, au grand maximum, une seule voie de retournement powratibsé€e pour les
entrées / sorties de garatfe€ompte tenu des problématiques exposées ci-dessus pour la
remontée du conducteur, on pourra sortir des garages au maximumes par heure, soit

une durée totale de pres de 2 heures nécessaire pour reanetireulation les 10 rames
garées en heures creuses. Ce qui n'est, évidemment, pas ibampaec la gestion
performante de la ligne.

De plus, lors des périodes critiques de transition entre poititeueds creuses, il faut gérer
dans le méme temps les fonctions terminus et passage de Evga une circulation encore
soutenue, et le garage de certaines rames, ce qui peut s’avérer atiobiém

Prévoir une voie de retournement complémentaire, latérale aex poncipales, servant de
tiroir de retournement pour la sortie des rames des emeagdirection de I'Est, poserait les
mémes contraintes inacceptables au détriment des performancegthedy©LE.

C’est pourquoi des réserves tres sérieuses sont avancéeb auaxploitabilité et a la
robustesse du systéme « gare de la Folie » avec les garagegpasitdie.

7.2.1.2 Tracés

L'acces aux voies de garage le long des quais, au nord de la gare de La Folie, neapeut se f
que par un appareil positionné a I'Ouest de l'aiguillage relanbie extérieure Nord aux
voies de tiroirs. Le tracé de la voie de liaison entre la pancipale et les voies de garages

1 En effet, les hypothéses de desserte sont dei2@ EOLE Est par heure en pointe et 16 trains hors
pointe. Ainsi, les besoins en voies de retournemesient élevés méme en heures creuses.
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implique, méme en réduisant la vitesse d’accés aux garages a 30 km/h, ddaéoingeaeeur
du quai nord d’une quarantaine de métres. Le schéma est représenté en Figure 29.

Comme ce quai nord ne peut étre translaté vers Paris que daameedde métres, faute
d’emprises vers l'est (les liaisons prévues a I'esadgale ne peuvent pas étre déplacées), la
longueur possible restante est de 200 metres.

Par ailleurs, la longueur de la voie de tiroir nécessaire psusdrties des garages doit étre
limitée a 150 metres, sauf a détruire le batiment parallele aux voies.
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Note sur les garages de rames sur le site de Lee Fol

__________________________________ Z0OM il
i L'une ou l'autre i
i . o ; / :
E Batiment | | Vole de tirolr J \ Entree,//' Voies de garage
! \ " 7 i i
| X SoruN\ N p —p x’;\ i Vers gare Normandie - La Défense
R R N AN
N
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Note sur les garages de rames sur le site de Lee Fol

| Liaison d'entrée des garages |

Longueur possible : 150 m

Allongement — amputer le batiment /
Batiment I/' < ,/
= S, VA A5
Tiroir de sortie des garages / N SC 1T I \
T D) uai décalable de 10 m

= " Q
et — !
[40m | [195m |

Figure 29 - Schémas des tracés d’acces aux garagashord de La Folie

Réf : A592/PLT/FRA/109-09 Schémas fonctionnels - Annexes.doc
Edition 1 du 09/03/20( GARAGES LA FOLIE Page69/77

%
/



Note sur les garages de rames sur le site de Lee Fol

En conclusion, SYSTRA émet les plus vives réserves suaslescts fonctionnels d’un tel
positionnement des voies de garage, conforté par les conditidrecdequi rendent le quai
inutilisable.

7.2.2 Garages Picheta
7.2.2.1 Appréciation des fonctionnalités ferroviaires

Le site de Picheta, contrairement a la localisation le longydass, au nord de la gare La
Folie, satisfait le critére qui est de disposer de gaégls que les entrées / sorties se fassent
directement sans manceuvre de rebroussement.

Le schéma fonctionnel serait le suivant :

1°" étape (accés aux garagespprés son terminus commercial en gare de La Folie, le train
entre a la zone de garage

Garages sur le site de Picheta @
Vers Mantes Y Vers Paris

| Voies de retournement |

Figure 30 - Acces aux garages sur le site de Picheta

Zéme

étape (sortie des garages)le train sort des garages et rejoint le quai immédiat¢ia
son terminus commercial en gare de La Folie.

Garages sur le site de Picheta @
«— —
Vers Mantes X Y -lPans

| Voies de retournement |

Figure 31 - Sortie des garages du site de Picheta

La contrainte de ce positionnement des garages est le osaitiede la voie venant de
I'Ouest (10 trains par heure) lors de I'entrée aux garageguiceerait acceptable, surtout
avec la possibilité de « régulation » donnée par une des voies a quai
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Note sur les garages de rames sur le site de Lee Fol

Saut-de-mouton
a construire

d Groupe 5
Groupe 3
I =t W A
I W e
P

Vers gare Normandie - La Défense

/ > VB
el /AN R
R3 X g L / .../ EOLE
R4 / N\ / #‘ /

7 v WE/

% 7V

Figure 32 - Conflit acces Picheta par I'Ouest desoies de tiroir
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Note sur les garages de rames sur le site de Lee Fol

7.2.2.2 Contraintes liées au tracé

L’acces aux emprises Picheta, de propriété RFF ou SNCF, npgsese faire a I'Ouest des
voies de retournement, a cause de la configuration des lieux. En effet, lgsrevaent une
courbe d’environ 300 métres de rayon en sortie de gare, ce qui corgpodeessité de
translater les appareils pour I'acces aux tiroirs. Lresrsi se termineront alors a hauteur du
pont sur la Rue Francois Hanriot.

Par ailleurs, il n'a pas été possible de tracer, en eplalcommunication allant vers le site,
ni d’'inscrire les voies de garages sur le site.

7.2.2.3 Solution alternative

L'étude de tracé démontre que la seule possibilité conststenajoindre le faisceau de
garages par cisaillement des voies de retournements etwidgelae circulation, comme
indiqué sur le schéma ci-dessous.
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Note sur les garages de rames sur le site de Lee Fol

Saut-de-mouton
a construire

Groupe 5

—
()

lle Ferroviaire

Picheta

/| EOLE

1
2N
A

Le tracé de cette liaison n'est pas possible : il ne
s'inscrit pas dans les limites géographiques avec
les 2 VP + 4 voies de tiroir

Groupe 3
R Zva
O / P v Vers gare Normandie - La Défense
-

R1 / 7 —>-

R2 ﬁw%\\—z/ AN Z — %vc‘ . .

R3 X ~N 7/ ~N 7 <

R4 /

17

Figure 33 - Conflit acces Picheta par I'Est des ves de tiroir
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Note sur les garages de rames sur le site de Lee Fol

Pour les entrées dans les garages, il faut en effet trouverdoubke fenétre » d’inscription.
Ceci implique d’'une part de pouvoir traverser les voies demement (2 dans le meilleur
des cas) alors gu’aucun train ne les quitte (les sortieesleoies se faisant au rythme de 2 a
4 min d’intervalle), et d’autre part de traverser la voieideulation parcourue par 10 trains
dans I'heure. Ceci est difficilement possible en construction théorique deghales trains,

et surtout inapplicable dans I'exploitation courante.

Ainsi, la contrainte imposant le cisaillement des accemutes les voies de tiroirs lors de
I'entrée aux garages n’est pas acceptable et méme tédilpar rapport aux conditions
d’exploitation.

7.2.3 Garages le long des quais et garages sur Picheta

Cette solution présente les mémes contraintes que chacune de cesssofisgoseparément,
a savoir :

- des contraintes ferroviaires (cisaillement des voies, manquexiglité en situation
perturbée),

- des contraintes géométriques de tracé.
7.2.4 Garages sur I'lle Ferroviaire
7.2.4.1 Appréciation des fonctionnalités ferroviaires

Le site de I'lle Ferroviaire satisfait le fondement gsii de disposer de garages tels que les
entrées et sorties se fassent en direct, sans manceuvre de rebroussement

La seule contrainte est, lors I'entrée dans les garagessdidlement de la voie venant de
I'Ouest, contrainte acceptable d’'autant plus avec la Ipiigside « régulation » donnée par
une des voies a quai.
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Saut-de-mouton
a construire

_—{ Groupe 5
()

lle Ferroviaire

Groupe 3

B Z
—>

Vers gare Normandie - La Défense

yd — VB
—>
—— W/.,%w\
2 A < 4 > EOLE
Ei 7 N7 VD < /
/ N Z /%VE/ <«
N <+ VF
[ )
Figure 34 - Conflit acces lle Ferroviaire
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Note sur les garages de rames sur le site de Lee Fol

7.2.4.2 Tracés

Aucune contrainte particuliere n'est posée par cette solationiveau tracabilité des
voies.

8. Etude multicritére et Conclusions

Sur la base des considérations ci-dessus, une étude multisutdess trois solutions (le
long des quais, au nord de la Gare, Picheta et lle FerrQusitreroposée dans le tableau
ci-dessous. L'option de distribuer les voies de garage a Riehes Nord de la gare, qui
présenterait les désavantages des deux solutions priseénséparsans pour autant
apporter des avantages, n'est pas prise en compte dans I'analysetereHicri

Les criteres pris en considération ont été les suivants :
- disponibilité des emprises,
- fonctionnalités ferroviaires,
- simplicité d’exploitation,
- robustesse du systeme vis-a-vis de la solution,

- faisabilité du tracé ferroviaire de la solution (vitesses, cionés).

En conclusion, compte tenu de I'impact important de 'emplacemerditgssde garages
sur les conditions d’exploitation, SYSTRA rappelle que tout gadegeames EOLE ou
Normandie — La Défense sur un site plus éloigné du terminus leademlasionnerait des
mouvements de rames vides qui emprunteraient les mémesqumekes circulations
EOLE, Normandie — La Défense et Paris — Normandie. Ces montesgplémentaires
pourraient alors générer des perturbations sur les circudatimyageurs, ce qui semble
difficilement admissible compte tenu du niveau de performance isdytaur EOLE
Ouest et de I'objectif recherché, de ne pas reconduire Hadon des lignes A et B,
mais d’organiser un systeme en recouvrement qui limite la propagatiperti@dations.

Il faut, pour cela, se donner des moyens suffisants dans lasusrrintermédiaires »,
tant pour la circulation des trains que pour I'organisation des garages

Il convient a ce sujet de noter que le terminus d’Evangile resteratréaint.

Des trois options a I'étude, la solution lle Ferroviaire lslenétre la seule acceptable car
I'option de rejoindre Picheta a I'aval des voies de tiroiest pas faisable au niveau
ferroviaire.
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Note sur les garages de rames sur le site de Lee Fol

Nord Gare La Folie

Description

Disponibilité des emprises

oui

Fonctionnalités ferroviaires

Nécessité de double
rebroussement acces/sortie

Acces/Sortie directe aux

Contraintes d'exploitation

Nécessité de cisaillement ligne
Mantes-La Défense
Necessité de cisaillement voies de
retournement
Manceuvres de sortie/injection
longues

Résultat

Nécessité de cisaillement ligne

Robustesse du systeme vis-a-vis de la solution

Difficultés d'injection lors d'une perturbation, injection

longue

R.A.S.

Difficultés d'injection lors d'une perturbation, injection

sous double fenétre

Picheta_\ par |'()-ue.st des Description oui (sauf zone RATP) garages Mantes-La Défense
voies de tiroirs
Résultat 2 2 2
Nécessité de cisaillement ligne
. ; Description oui (sauf zone RATP) Acces/Sortie directe aux Mantes-La Défense
Picheta par [Est des P garages Necessité de cisaillement voies de
voies de tiroirs retournement
Résultat 2 1
s . . Acces/Sortie directe aux Nécessité de cisaillement ligne
Description [Selon projets non ferroviaires A
lle Eerroviaire garages Mantes — La Défense
Résultat 1 2 2

Echelle SAMI

F Satisfaisant
2 Acceptable
1 Moyen

Réf :A592/PLT/FRA/109-09
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R.A.S.

Faisbilité du tracé ferroviaire de la
solution

Impossible tracer les voies sans
impacter sur les quais de la gare de La
Folie
Impossible tracer une voie de tiroir
dédiée a entrée/sortie

Impossible recuperer I'accés depuis
I'aval des voies de tiroir 1,8
R.AS
14
R.A.S
2,2

Figure 35 - Tableau d'analyse multicriteres des diérentes localisations des garages sur le site da Eolie

GARAGES LA FOLIE

Schémas fonctionnels - Annexes.doc

Page/ 7177




