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Le présent document vise a présenter les schémasdionels des gares concernées par
le prolongement d’EOLE vers I'Ouest : Haussmanrt £&zare, Porte Maillot, Porte de
Clichy, La Défense, La Folie et Evangile.

Dans un premier temps, on rappelera les hypotlgses en compte dans la construction
des schémas fonctionnels des gares, avant de f@éphrs précisément chaque ouvrage.

1. HYPOTHESES PRISES EN COMPTE

1.1 Hypotheses de desserte

Réseau Ferré de France (RFF) a défini différenénastd de desserte pour le
prolongement a I'Ouest d’EOLE, en faisant varidéfédents parametres :

- le nombre de trains en provenance de la banlieye Es
- la présence d’une liaison Roissy — La Défense,

- l'utilisation d’Haussmann — Saint Lazare comme faus pour une partie des
trains,

- l'existence d’'une « branche » Haussmann — Montgama

- le prolongement de certaines missions de I'Est eda-dle La Folie jusqu’'a
Poissy, venant en remplacement de la desserte idsyRmar le RER A, ce qui
permettrait un renforcement de la desserte de Gergie RER A.

Réseau Ferré de France (RFF) a demandé a SYSTRAdi@€le dimensionnement des
gares concernées sur la base du scénario de dessiednt: 28 trains par heure et par
sens a I'heure de poiffese répartissant comme suit :

- 20 trains de I'Est (les 16 trains actuels et ngaupplémentaires permettant un
renforcement de la desserte a I'Est a I'horizonadenise en service d’EOLE)
prolongés d’Haussmann — Saint Lazare a La Folie,

- 8 trains (les 6 actuels et 2 supplémentaires)nelepbdle d’Evangile a Mantes-
la-Jolie, venant en remplacement des trains dupgréu

La figure ci-dessous présente le scénario de dessedié.

! D'autres hypothéses de desserte ont été étudiéescénarii correspondants figurent en annexe
2 au présent document.

2 Auxquels viennent s’ajouter 2 trains par heur@at sens en pointe entre la Normandie et La
Défense.
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Nombre de trains par heure et par sens
Groupe V | Larolie | | LabDéfense| | HSL | | Magenta | | Evangile | Chelles
Mantes Tournan
< 20 S
< 8 5
< 2 >
Normandie | | gare nouvelle a créer |

Figure 1 - Scénario de desserte étudié

1.2 Temps de stationnement

Les temps de stationnement pris en compte par S¥ASIdnt tirés de '« Etude des
temps de parcours et schémas fonctionnels des gades 03/02/2009 réalisée par
INEXIA, et correspondent aux prévisions de trafiogpsées par Transilien, exploitant
d’'EOLE.

|Evangile [40 secondes |

[Magenta [60 secondes |

[Haussmann - St Lazare |60 secondes |

[Porte Maillot |40 secondes |
[La Défense |50 secondes |
|[La Folie [40 secondes |

1.3 Systéme d’exploitation et débit

Les hypothéses prises en compte sont identiquediels @rises en compte par INEXIA
pour la réalisation des études d’exploitation :

- hypothese de I'utilisation d’'un systéme novateuexgloitation, en cours de
définition et qui sera opérationnel a 'horizon grolongement d’EOLE vers
I'Ouest, pour le moins en signalisation embarq@deplus performant que les
systémes classiques actuels,

- hypothése prudente de I'utilisation du matériellaoti actuel : MI2N, avec une
accélération de 0,5 m/s2 et une décélération dibAUS?,

% |l est trés probable qu’un nouveau type de mdtéviglant sera mis en service & I'horizon du
prolongement d’'EOLE a I'Ouest. En I'absence d'imfations sur ce matériel roulant, les études
ont été menées en prenant en compte les caragigessides rames MI2N actuelles.
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- recherche du meilleur compromis entre la vitessgppmfoche de la gare et de
débit en gare (plus grande est la vitesse d’apgrqahs faible est le débit).

1.4 Les vitesses limites

Les vitesses limites de la ligne ne sont plus arpgontraintes par la signalisation
(puisqu’on a suppose I'existence d’un systéme rawad’exploitation), mais uniguement
par la géométrie du tracé.

Les vitesses limites prises en compte corresporaleaties utilisées par INEXIA pour la
réalisation des études d’exploitation, et sontisegrdans le tableau ci-dessous.

De Noisy le Sec non compris a Evangile 120 km/h (vitesse limite actuelle)
Entre Evangile et Magenta 80 km/h (vitesse relevée)
Magenta 60 km/h (vitesse limite actuelle)
Entre Magenta et Haussmann 80 km/h (vitesse relevée)
Haussmann 60 km/h (vitesse limite actuelle)
Entre Haussmann et la courbe d’entrée a La Défense  |120 km/h

De la courbe d’entrée & La Défense aux Groues 60 km /h

Ces vitesses seront a conforter avec les résulesttudes de tracés et des études de
débit en particulier a I'entrée des gares.

2. SCHEMAS FONCTIONNELS DES GARES

Dans cette partie du document sont repris, pouguhauvrage, les demandes du cahier
des charges et les propositions de schémas fonetomépondant, dans la mesure du
possible, a ces demandes.

2.1 Gare d’Haussmann — SLazare (ouvrage 1)

2.1.1 Rappel des demandes du CCTP

Les installations prévues a Haussmanr LaQare devront « intégrer tout ou partie des
fonctionnalités suivantes :

- Fonction terminus pour des trains venant de l'esstituant a terme un site de
terminus partiel opérationnel pour la gestion desmgons perturbées,

- Réservation d’'un prolongement sur une branche HBlortparnasse,

- Alternat,
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- Fonction de terminus opérationnel en cas de situgierturbée pour des trains
venant de 'ouest.

La faisabilité de 'ensemble de ces fonctions est probable. Des schémas fonctionnels
seront établis en les combinant. »

2.1.2 Propositions de schémas fonctionnels selon le sciEnaetenu (passage de 28
trains par heure et par sens)
On reprend les données d’entrée de I'étude d’etgtion d'INEXIA :

- une vitesse d’approche de 80 km/h coté Est, 120 kidté Ouest et 60 km/h en
gare,

- untemps de stationnement de 60 secondes,

- un débit maximum avec un « block parfait » et saasge de 24 trains par heure

avec une vitesse limite de 120 km/h, et 28 traarsheure avec une vitesse limite
de 90 km/h sans alternat.

A partir de ces données, il nous parait nécesdaimetenir I'utilisation de l'alternat, les
limitations de vitesse a 90 km/h en entrée cétésQues distances de protection des
garages francs des aiguilles de sortie étant aexdap

Il est proposé le schéma suivant :

Haussman Saint Lazare

passage uniquement

.

V1 Eole / | l \ 28
N7 e w7 N XE
P I

¥

gestion du terminus en cas
de situation perturbée

A 4

A

Y

situation actuelle

Figure 2 - Gare d'Haussmann - SLazare

La mise en place de jonctions, représentées enshiele schéma ci-dessus, a I'ouest de
la gare, a pour objet de répondre aux cas de tasmartiel opérationnel de trains venant
de l'ouest en cas de situation perturbée : leagrpiovenant de I'ouest sont recus un des
deux quais, et repartent ensuite en sens inversgisSant d'une fonctionnalité
occasionnelle, le nombre de liaisons proposé m#€li afin de ne pas contraindre le tracé
par I'implantation d’appareils de voie peu utiles.
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Les installations a I'est de la gare, plus perfartes, sont conservées pour répondre aux
cas de terminus partiel opérationnel des trainanede I'est.

Bien entendu, en cas de situation perturbée etratigatotale a HSL entre les flux de
I'est et de I'ouest, le nombre de missions possible terminus perturbée sera réduit avec
seulement 2 voies par « cOté ».

Il n'est pas demandé d’étudier les fonctionnalig&®urnement de trains venant de I'Est
et réservation d’'un prolongement vers Paris — Mamasse

2.2 Gare de Porte Maillot (ouvrage 3)

2.2.1 Rappel des demandes du CCTP

Outre les correspondances avec la ligne 1 du neftle RER C, le cahier des charges
demande I'étude de la faisabilité d’'un alternatd’ein terminus opérationnel en cas de
situation perturbée pour les trains venant de boue

2.2.2 Propositions de schémas fonctionnels
On reprend les données d’entrée de I'étude d’etgtion d'INEXIA :
- une vitesse d’approche de 120 km/h,

- untemps de stationnement de 40 secondes,

- un débit maximum avec un « block parfait » sansgmate 28 trains par heure
avec une vitesse limite supérieure a 120 km/h etré&s par heure avec une
vitesse limite de 100 km/h sans alternat.

S’agissant d’'une gare uniquement de passage, elasbase d'un dimensionnement
demandé pour 28 trains par heure, il nous a ét@adeéénde ne pas retenir l'utilisation de
l'alternat. Cette hypothése devra étre confortéenel’ part du point de vue de la
signalisation par les résultats de I'étude ARNE®@ atitre part par une estimation du flux
de voyageurs attendu dans cette gare.

Compte tenu des résultats de I'étude INEXIA, undtéition de la vitesse a 90 ou 100
km/h serait a envisager.

Par ailleurs, compte tenu de la proximité de laghe Porte Maillot avec les gares de La
Folie et Haussmann - Bazare, dans lesquelles il serait possible désefalin terminus
opérationnel, on ne propose pas d’aménagementydéeti

Le schéma de la gare serait donc le suivant :

Réf : A592/PLT/FRA/110-09 Schémas fonctionnels - Rapport.doc
Edition 1 du 09/03/20( Page8/28

~ ; A
RESEAU FERRE DE FRANCE m




Porte Maillot
V1 Eole | %8
Ouest ” o
‘V2 Eole | : l <‘58

Figure 3 - Gare de Porte Maillot

2.3 Gare de Porte de Clichy (ouvrage 4)

2.3.1 Rappel des demandes du CCTP

Outre les correspondances avec la ligne 13 du meéti® RER C, le cahier des charges
demande I'étude de la faisabilité d’'un alternati'ein terminus opérationnel en cas de
situation perturbée pour les trains venant de boue

Les demandes sont donc identiques a celles dedalgaPorte Maillot.

2.3.2 Propositions de schémas fonctionnels

Le schéma fonctionnel proposé est donc identiqoeléd présenté pour la gare de Porte
Maillot :

Porte de Clichy
V1 Eole | | 28
Ou:est ” Est >
V2 Eole | l 458

Figure 4 - Gare de Porte de Clichy

2.4 Traversée de La Défense, y compris création d’'uneage (ouvrage 5)

2.4.1 Rappel des demandes du CCTP

Le cahier des charges demande la prise en compigutieu partie des fonctionnalités
suivantes :

- terminus opérationnel en cas de situation pertupmg les trains venant de

I'ouest,
- alternat,
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- qui dédié pour la liaison ferroviaire vers Roissy.

NB : il est apparu, en cours d’étude, que la présehae quai dédié pour une liaison
ferroviaire vers Roissy ne faisait plus partie tgpothéses d'étude. En conséquence,
aucun quai dédié a la liaison ferroviaire vers Rpise sera proposé.

2.4.2 Hypotheses a disposition

Nous disposons de I'étude réalisée en 2008 pamrdpgpour le compte de 'EPASA
(Etablissement Public dAménagement — Seine-Arche}. propositions du dossier de
synthése de cette étude sont les suivantes :

- il s’agit d'un tunnel bitube, qui présente I'avagegade diminuer les impacts sur le
bati, de mieux s’'inscrire dans les couches géolmsidavorables et d'améliorer
les conditions de passage sous la Seine et awdr@NIT ;

- la gare souterraine comporte :

e un quai (de 235 m de long et 6 m de large) commuBeCAE en
provenance de Paris et a la liaison Roissy,

e un quai EOLE vers Paris, de 235 m de long et 6 famde,

e un quai (plus court et large de 4 m seulement)é&édia liaison vers
Roissy, ces deux derniers quais étant logés danéree tube.

Le schéma ci-dessous représente la gare proposéepeop :

La Défense
proposition INGEROP

& i |
4 tube vers Paris

V1 Eole / 28 \ 32,

» »

Ouest | quai EOLE | Est

32

< D~ il

V2 Eole [ quai EOLE | tube de Paris

Figure 5 - Gare de La Défense - Proposition Ingérop

Cette proposition appelle plusieurs remarques. Emigr lieu, la solution bitube ne

permet pas de satisfaire une demande de retourh@mearas de situation perturbée ; en
effet, il n’existe aucune communication entre leges des sens pair (de Paris) et impair
(vers Paris). Par ailleurs, compte tenu du nombereictulations, il serait déraisonnable
de dédier un quai a la liaison Roissy pour 4 trgias heure, et de laisser les autres
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circulations sur I'autre voie sans alternat, st tast qu'il soit possible de faire passer le
nombre de circulations voulu sur une seule voie.

2.4.3 Propositions de schémas fonctionnels

On reprend les données d’entrée de I'étude d’etghion d’INEXIA :
- une vitesse d’approche de 60 km/h (due a la géadhirtracé),
- untemps de stationnement de 50 secondes,

- un débit maximum avec un « block parfait » sansgmate 32 trains par heure
avec une vitesse limite supérieure a 60 km/h etr@®s par heure avec une
vitesse limite de 45 km/h sans alternat.

Compte tenu de I'incertitude sur les trafics attendans cette gare, il a été considéré
comme plus prudent d’envisager une gare avec altectest-a-dire avec deux voies
a quai par sens. En effet, I'étude INEXIA indiquedébit de 28 trains pour un temps
de stationnement d’'une minutes, pour une vitesseticfe de 90 km/h et de 32 trains
pour une vitesse d’entée de 55km/h.

Nous avons donc procédé a I'étude de 3 variantegtendant les résultats des études
de débit menées par 'ARNET et la confortation @esps de stationnements.
2.4.3.1 Variante avec alternat

Les schémas proposés correspondant aux deux ‘eiaitube et monotube sont
présentées ci-dessous :

La Défense - variante bitube

14: Tube vers Paris

V1 Eole / ' § | \ 28

>

« A4 «

V2 Eole \ | - | / 28

12 Tube de Paris

Figure 6 - Gare de La Défense - Variante bitube
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La Défense - variante monotube
14
V1 Eole / ' § | \ 28
T 14" T
: ..' '-. “_li : .
V2 Eole \\ | | / 28
14
\ /
possibilité de liaisons pour terminus opérationnel

Figure 7 - Gare de La Défense - Variante monotube

Apres un premier examen des conditions techniqliegpldntation d’'une gare avec
alternat, il s’avere qu’une telle gare ne pounpai$ se situer sous le CNIT ou au droit du
boulevard circulaire, car le tracé ne permet paavalf une longueur suffisante
d’alignement droit pour implanter la gare.

2.4.3.2 Variante avec 3 voies

Puisqu’une gare avec alternat ne peut étre impasués le CNIT, il est proposé une gare
a 3 voies, en comptant sur une dissymétrie decteaire les deux sens de circulation en
période de pointe, les vitesses d’entrée étantnuete a 60 km/h. Les schémas
correspondant a cette configuration sont présetivasres.

La Défense
Variante 1 : méme quai par sens
V1 Eole 28
\ | I /
Ouest <«—> Est
V2 Eole / | — ' \ 28
Figure 8 - Gare de La Défense - 3 voies - Méme quadr sens
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La Défense

V1 Igole Variante 2 : un quai dédié au sens Est a plus forte affluence -

n
»

I |
Ouest Est

N e
e N 2

Figure 9 - Gare de La Défense - 3 voies - Un quagdié au sens Ouest> Est

Y

A
Y

Compte tenu de sa proximité avec les gares de lia EoHaussmann —' Sazare, dans
lesquelles il sera possible de réaliser des tesnapérationnels, nous ne proposons pas
d’aménagement particulferindirectement, la troisi&éme voie pourrait néarmmadervir de
terminus opérationnel ponctuel.

De fait, il s'avére que la longueur en alignememiitchécessaire a I'implantation d’une
telle gare est supérieure a celle nécessaire avedternat ; une telle configuration ne
peut donc s’inscrire sous le CNIT ou au droit dulbward circulaire.

2.4.3.3 Variante a 2 voies

Une configuration telle que celle de la gare deadPllaillot est proposée :

La Défense
V1 Eole | | 28
Ouest Est
) | - | «
V2 Eole 28

Figure 10 - Gare de La Défense - 2 voies

2.4.3.4 Conclusion

S'il faut satisfaire le positionnement de la gamussle CNIT, et compte tenu des
contraintes géomeétriques de tracé et d’insertiofadgare, seule une gare a 2 voies peut
s’inscrire.

* L'insertion des communications nécessaires & fiaye des terminus opérationnels en cas de
situation perturbée nécessite en tout état de amesdongueur supplémentaire d’alignement pour
l'implantation des appareils de voie, ce qui nemptrait pas I'implantation de la gare sous le
CNIT.
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En suivant I'expertise d’INEXIA, qui est basée sumre signalisation performante et du
matériel performant, une telle situation sans adtepeut étre supportable, mais il faudra
absolument maitriser les temps de stationnement

Les contraintes liées a une configuration de ga2evéies pourraient étre levées par un
autre positionnement de la gare, qui pourrait céaenoccasionner des deltas de coQts ;
la solution a 3 voies pourrait donc étre un bon mamis.

2.5 Gare de la Folie (ouvrage 7)
2.5.1 Introduction

2.5.1.1 Contexte

Situés a I'Ouest de La Défense, sur la communealddxre, la gare de La Folie et le site
des Groues sont au cceur d’enjeux importants, targaiht de vue de 'aménagement
urbain que de celui des fonctionnalités ferroviire

En effet, 'TEPASA (Etablissement Public d’Aménagemé&eine-Arche) a élaboré un

projet de requalification du site des Groues, tadie les emprises ferroviaires existantes
sont pressenties pour assurer différentes fondidéa ferroviaires essentielles au bon
fonctionnement d’EOLE a I'Ouest : implantation détugare terminus, garage de rames,

Les schémas fonctionnels élaborés par SYSTRA chetch répondre au mieux a
I'ensemble des contraintes ferroviaires et urbaiaéa de proposer une solution viable
du point de vue de I'exploitation d’EOLE, qui respe autant que faire se peut les
différents éléments du projet urbain de 'EPASAtamoment en ce qui concerne les
franchissements et la largeur des emprises.

2.5.1.2 Vue du site

Le schéma suivant présente, sur une vue aériendreedie Google Earth, la configuration
actuelle de la zone de la Folie : le faisceau fesie, le site de Picheta (sur lequel est
actuellement implantée une déchetterie), I'lledeiaire, les voies du groupe 5 actuel, la
centrale Enertherm, la zone des Groues et la gaNadterre Préfecture sur le RER A.
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2.5.1.3 Correspondances avec les lignes existantes ouefsitur

La gare de La Folie sera en correspondance avignéA du RER en gare de Nanterre —
Préfecture, cette correspondance n'ayant de senglans le cas ou la gare EOLE de La
Défense serait éloignée du « Cceur Transport ».

Par ailleurs, le prolongement de la ligne 1 du métux Groues pourra étre pris en
compte dans les propositions d’aménagement, de mgmda possibilité du passage
d’Arc Express dans la zone de La Folie.

2.5.1.4 Fonctionnalités recherchées

Les fonctionnalités recherchées pour la gare d&dle et mentionnées dans le CCTP
sont les suivantes :

- terminus pour des trains venant de I'Est,
- terminus en cas de situation perturbée pour lésstrenant de 'Ouest,

- acces a une gare de surface Grande Arche pourlas venant de Normandie,
sans passage obligé par la gare de La Folie,

- alternat,
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- correspondance avec le RER A,

- gestion des rames de déséquilibre pointe / comlirgtg (accés a des garages de
rames),

- raccordement vers le Groupe 5,

- continuité du réseau des voies principales enti®rtupe 5 (coté Paris et coté
province) et le Groupe 2 (c6té Paris et c6té piamjin

- passage de trains de fret et desserte de I'ITEr@enEnertherm, assurant le
chauffage de la zone de La Défense,

- 2 voies longues pour stocker des trains de travaux,

- des voies pour le garage de rames EOLE et évemtumtit d’autres garages
(TER Normandie, ...),

- base logistique fret,
- base travaux EOLE (provisoire),

- base maintenance EOLE avec accés routier pourvamteons en tunnel en
opérationnel a partir de la mise en service,

- prolongement de la ligne 1 du métro: corresponelaetc compatibilité des
infrastructures,

- Arc Express : correspondance et compatibilité disastructures,

- projet d'aménagement : définition des emprisesiloiesset prise en compte des
franchissements complémentaires.

2.5.2 Schémas fonctionnels proposés

2.5.2.1 Hypothéses prises en compte

Dans un premier temps, en attendant les résuleststtlides d’exploitation menées par
INEXIA et de débit menées par ARNET, SYSTRA a mam& réflexion sur les
fonctionnalités de la gare de La Folie et de latigesdu terminug dans le cadre du
scénario proposé par RFF : ainsi, on a considééqurains par sens transitaient chaque
heure par la gare de La Folie :

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

- 8 trains EOLE — Ouest en provenance d’Evangiledssiination de Mantes-
la-Jolie, faisant un arrét commercial a La Folie,

® La fonctionnalité garages sera étudiée dans leecghbbal de la gestion des garages pour
I'ensemble du systeme EOLE.
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- 2 trains de la liaison Normandie — La Défense, san&t commercial a La
Folie.

La gare de La Folie assure ainsi a la fois unetfomade passage et une fonction de
terminus.

Des scénarii faisant intervenir d’autres hypothé&eslesserte notamment ont également
été étudiés et figurent en annexe 2 au présennumL

2.5.2.1.1 Hypotheses sur les retournements

La réflexion a porté plus particulierement sur ¢éadtion de terminus 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 reto@ments en arriere-gare sont
plus favorables :

- ils permettent une spécialisation des quais pauriVée ou le départ des
rames, disposition intéressante dans une gare s fgafic et plus
« lisible » pour les voyageurs,

- les cisaillements se font au cours des manceuvresriéne-gare, ce qui
donne un peu de souplesse, puisque le trafic éérexgare est moins
important qu'en avant-gare et s'effectue générahdnie des vitesses
moindres,

- la gare ayant une fonction de passage, les voiepiag sont plus
longtemps disponibles, puisque non occupées patrdes stationnant
pendant leur retournement.

Par contre, le temps minimum nécessaire entrevé&aret le départ d’'un train est
plus long gu’en cas de retournement a Quai

- le type de retournement :

= retournement sans glissement de conducteur : lelucteur
arrivant a La Folie avec un train repart avec eintrc’est la
procédure actuellement utilisée pour le trafic Bitan ;

= retournement avec glissement de conducteur: urre aut
conducteur que celui arrivé avec le train a Lad-@lh repart.

® On observe ainsi un allongement d’au moins 3 refmulu temps de retournement, di au temps
de parcours aller et retour entre le quai et latiposde retournement en arriére-gare.
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Ceci permet un gain en nombre de voies de retownenfvoire
de rames), mais engendre un surcodt en mécanieiense
gestion plus complexe des mécaniciens au terminus.

Compte tenu de I'environnement tres contraint, deénarii étudiés font intervenir du
retournement en arriére-gare avec glissement de cdacteurs.

2.5.2.1.2 Temps de retournement

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

- 1 minute a quai pour service voyageurs,

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

- 4 minutes (réglementairement et techniguement nipcessibles) de mise
hors service de la cabine par le conducteur 1, ngg®a radios entre le
conducteur 1 et le conducteur 2 et remise en sedacla cabine de conduite
par le conducteur 2,

- 1 minute 30 d’acheminement vers la voie de dé@B0 (m environ a 20
km/h),

- 1 minute & quai pour service voyageurs.

Afin d’apporter un minimum de régularité au systéehel’absorber les éventuels retards
pris en ligne, il est nécessaire d’'ajouter a cegptede retournements minimums une
marge de régularité de 3 minutesa répartir sur le temps global entre I'arrivéerd’
train & charge et son départ & charges temps de retournement & prendre en compte
sont donc del2 minutes pour un retournement en arriére-gare avec glisserde
conducteur.

2.5.2.1.3 Positionnement des voies de retournement

Les différents scénarii proposés ci-apres proposerd localisation des voies de
retournement entre les voies principales. La Ieatihn des voies de retournement a
I'extérieur des voies principales (que ce soit aud\bu au Sud) n’a pas été retenue, car
génératrice de conflits systématiques, ce qui mestceptable compte tenu des trafics
attendus. En effet, le positionnement des voiesredleurnement au sud des voies
principales, tel que représenté sur le schémassailes, entraine le passage de 13 trains
par quart d’heure sur I'appareil de voie cerclérdege, ce qui n'est pas faisable en

’ La marge pourra étre répartie différemment sedsndattaches de grille ».
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pratique. Le positionnement des voies de retournerag nord des voies principales
occasionne les mémes difficultés.

Ainsi, aucun scénario ne proposera ce type degunafiion de la gare de La Folie.

8 trains au Y4 d'heure

5 trains au ¥ d'heure
3 trains au ¥a d'heure,

8 trains au ¥4 d'heure

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

Figure 11 - Positionnement des voies de retournemted I'extérieur des voies principales

2.5.2.1.4 Scénarii de succession

Les hypotheses de desserte par quart d’heure estgoour I'élaboration des schémas
fonctionnels sont :

- 5trains EOLE en provenance de I'Est, terminus tkek-en retournement,
- le passage de 2 trains EOLE Ouest,
- une fois sur deux, le passage d’'un train NormahdéeDéfense (LDF).

Les scénarii ont été élaborés en prenant en cotigptiFe de succession 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 Déf@i3F) dans 'ombre du
sillon EOLE Est précédent.

L’ordre de succession des missions sera défingierd’étude d’exploitation aura fourni
le plan de transport.

2.5.2.1.5 Espacement des trains

Lors de la construction des schémas fonctionnles£té pris en compte un espacement
entre trains de 1 minute 50 ou 2 minutes selosdésarii.
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En effet, le débit maximal en heure de pointe étar0 trains (28 EOLE + 2 Normandie

— La Défense), 'espacement correspondant entirestesst de 1 minute 50 environ. Dans
les scénarii ou les circulations EOLE Est et Nordian- La Défense sont découplées et
ne circulent pas sur les mémes voies, l'intervadlet étre porté a 2 minutes.

2.5.2.1.6 Temps de stationnement

Le temps de stationnement a quai en gare de La Esti estimé & 1 minute dans nos
hypothéses, afin de couvrir les besoins commerdiquixdevront étre déterminés dans la
suite des études), de donner de la robustesse atagaohoraire et d'anticiper sur les
trafics attendus a terme a la gare (terminus) d&dlee (aprés réhabilitation de la zone
des Groues).

2.5.2.1.7 Délais entre itinéraires incompatibles

SYSTRA s’est appuyé sur les performances des sgstéimsignalisation actuels et a pris
en compte les hypothéses suivantes sur les délasmams entre itinéraires
incompatibles :

- le délai minimal entre deux itinéraires incompabur voies principales est
de 3 minutes, compte tenu de la durée nécessaire laolibération des
itinéraires. Un délai compris entre 2 et 3 minypesirrait étre acceptable
selon la configuration de la gare, la position dppareils de voies et des
signaux. En revanche, un délai entre deux itinésastrictement inférieur a 2
minutes est inacceptable compte tenu des perfomsades systemes de
signalisation actuels ;

- le délai minimal de réutilisation d’'une voie a ptés a 3 minutes, sachant que
cette valeur minimale ne permet pas une exploitabbuste.

Avec des retournements en arriere-gare, ces daiaient pouvoir étre réduits.
En tout état de cause ces délais devront étre égmleh fonction des systémes de
signalisation, des performances du matériel etedgdnomie de conduite retenus.

2.5.2.1.8 Remarque

Les propositions qui suivent s’appuient sur l'aselydes conflitspotentiels les
graphiques présentés en annexe ne constituantejilustration du fonctionnement des
schémas de gare proposeés, etindeation des difficultés : incompatibilités et fragilités
a résoudre selon les normes de construction indgciédessus.

Des exemples de graphigues espace / temps coroespgoaux différentes hypothéses
élaborées pour la gare de La Fdigurent en annexe 1 au présent document

2.5.2.2 Scénario 1 : 6 voies a quai et 4 voies de retousrgm

Le schéma de gare proposé ci-dessous comportee8 woiquai, et quatre voies de
retournement en arriére-gare. Les retournementsnéeavec glissement de conducteur,
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en 12 minutes (9 minutes incompressibles et 3 rgdie marge de robustesse, cette
marge de robustesse se répartissant entre lesnsi@tients a quai et sur voie d’arriere-
gare).

1
7\

MVA Vers gare Normandie - La Défense
\ /« VB —>
R1
R2 \ / \ 2 // Avc <
R3 1 N
R4 VD

/ \ 2

4_;
B 72 VP

Figure 12 - Configuration de la gare - scénario 1

Les principes de fonctionnement de cette garelsersuivants :

- les deux voies a quai extérieures VA et VF accemlB trains EOLE Ouest
et 2 trains Normandie — La Défense (passage saéf gar heure dans
chague sens, et assurent une fonction de « sdatetgu» entre le Groupe V
et le tunnel EOLE, offrant la possibilité de statier quelques minutes afin
de s’insérer au plus juste dans la trame des ationk,

- 4 voies a quai (VB, VC, VD et VE) accueillent leaibs EOLE Est, qui sont
retournés en arriere-gare sur les voies R1 a R4,

- les trains EOLE Est sont recus alternativementesuwvoies D et E encadrant
un quai central,

- aprés retournement dans les tiroirs d’arriere-gées, trains EOLE Est
viennent se placer alternativement sur les voiest B, encadrant un quai
central, en attente de départ,

- en cas de situation fortement perturbée, les 28y Est et Ouest peuvent
fonctionner indépendamment, les trains de I'Ouesetournant a quai sur les
voies A et F avant de repartir vers I'Ouest.

La configuration proposée pour la gare permet dirawme indépendance entre les
circulations EOLE Est et Normandie — La Défensenshi les passages des trains
Normandie — La Défense se font en méme temps qutm@&e ou un départ d’'un train

EOLE Est, le sillon Normandie — La Défense étamsdaombre d’un sillon EOLE Est.

La simulation présentée en annexe a été réaliséensidérant un temps de retournement
avec glissement de 12 minutes (9 minutes incomitesset 3 minutes de marge de
robustesse, cette marge de robustesse se réparéasa les stationnements a quai et sur
voie d’arriere-gare).

Il a été considéré que les trains Normandie — L& passaient en gare de la Folie
simultanément a I'entrée en gare du train E5 odégart de ce train.
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Le temps de réoccupation des 4 voies de retourrteegtnde six minutes, ce qui est
parfaitement acceptable. Il n’est en revanche pasiple, avec le niveau de connaissance
actuel sur les possibilités de réduction du teraphrique de retournement, d’envisager
une diminution du nombre de voies de retourneméocessairés

Cependant, on observe un cisaillement en arriere-gas les ¥4 d’heure, entre un train
entrant sur R1 et un train sortant de R3. Néansnaie cisaillement intervenant en
arriere-gare est acceptable.

La présence de 6 voies a quai et 4 voies de regment en arriére-gare offre la meilleure
optimisation des conditions d’exploitation. Ellemet en effet :

- de répondre a I'objectif de performance du termiimisrmédiaire de La
Folie, rendu nécessaire par le recouvrement desianss EOLE Est et Ouest
sur le trongon central La Folie — Evangile, afiguter la propagation des
perturbations ;

- de désolidariser la gestion des terminus de laagedes passages ;

- davoir un espacement entre trains de 2 minutedieau d’l minute 50,
puisque les trains Normandie — La Défense passarg kbmbre d'un sillon
EOLE Est ;

- davoir la synergie entre les voies de retournenatries voies a quai pour
éliminer les conflits. Par exemple, on observe igaibement par heure et un

« pointe a pointe » par quart dheure, qui sontlésegpar -cette
complémentarité ;

- de donner de la robustesse : en se limitant aeswiquai, il aurait fallu des
voies de retournement supplémentaires pour régkeiconflits. C’est I'objet
du scénario suivant ;

- de disposer d’'un « sas régulateur » entre EOLE &rbupe 5, permettant,
par des stationnements a quai plus longs pour rkaast EOLE Ouest,
d’absorber d'éventuelles perturbations sans legpawer sur le trongon

central d'EOLE.

Ce scénario propose un compromis intéressant femecgéionnement robuste de la gare et
du systéme EOLE, et emprises nécessaires. Néannu@ascontraintes de tracé sont
apparues sur le site de La Folie, imposant de déplzertaines de communications entre
voies présentées sur la Figure 12, sans cependailifien les fonctionnalités prévues.

® Dans tous les cas, méme avec une réduction drastigs temps techniques nécessaires aux
retournements, il faudra toujours prévoir au m@n®ies de retournement, voire 3.
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2.5.2.3 Scénario 2 : 4 voies a quai et 6 voies de retousrgm

Le schéma de gare proposé ci-dessous comporteed aajuai, desservant deux quais, et
6 voies de retournement en arriere-gare. Les ne¢ooents se font avec glissement de
conducteur, en 12 minutes (9 minutes incompressilele 3 minutes de marge de
robustesse, cette marge de robustesse se réparéasa les stationnements a quai et sur
voie d’'arriere-gare).

La configuration de la gare avec seulement deursvaéi quai par sens de circulation
impose la réduction de I'espacement entre traihsrénute 50, au lieu de 2 minutes dans
le scénario 1. En effet, puisque les circulatiomsmbandie — La Défense et EOLE Est ne
sont plus indépendantes, les trains Normandie -Défense ne peuvent circuler dans
I'ombre d'un sillon EOLE Est.

Dans un souci de réduction du dimensionnement wetslliations d’arriere-gare, des
scénarii avec seulement 4 ou 5 voies de retourneomtgté testés.

Dans une configuration avec seulement 4 voies deumgement, on observe des
cisaillements inacceptables et des conflits enirt@a@ pointe », source de fragilité.

Avec une configuration a cinq voies de retournementne dispose d’aucune marge de
robustesse, contrairement a I'objectif poursuivipgeformance d’'EOLE. En effet, les 4

voies principales a quai sont utilisées en permemest ne peuvent donc plus jouer leur
role’ de « sas régulateur » pour les trains EOLE Ouegr@venance ou a destination du
Groupe V. Par ailleurs, les 5 voies de retournenmsonit également constamment
utilisées, et il n’est pas possible d’avoir de ctémentarité entre les voies a quai et les
voies de retournement.

Ainsi, une sixieme voie de retournement est néaesda schéma de la gare pourrait étre
le suivant :

VA Vers gare Normandie - La

R1

R2

R3

R4

\ / V / % \ Défense
\\X// \\ “ N S

R5

R6

Ve / X 1.__“E_OLE

[\ )
7 //%" 07777
/ N\ VD J/

Figure 13 - Configuration de la gare - scénario 1

Les principes de fonctionnement de cette garelsserguivants :

° En effet, puisque les voies a quai sont occupéeseemanence, aucun arrét plus long ne peut
étre prévu pour les trains EOLE.
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- les deux voies a quai extérieures VA et VD accenilB trains EOLE Ouest
et 2 trains Normandie — La Défense (passage se&t}, ar

- 4 voies a quai (VA, VB, VC, et VD) accueillent ligains EOLE Est, qui sont
retournés en arriere-gare sur les voies R1 a R6,

- les trains EOLE Est sont recus alternativementesuvoies C et D encadrant
un quai central,

- aprés retournement dans les tiroirs d’arriere-gées, trains EOLE Est
viennent se placer alternativement sur les voiest 8, encadrant un quai
central, en attente de départ.

En conclusion, les tests réalisés montrent qutihésessaire disposer de 4 voies a quai et
6 voies de retournement, soit un total de 10 vadentique au scénario 1, qui compte,
lui, 6 voies a quai et 4 voies de retournement.e@dant, la configuration de la gare
prévue au scénario 2 est bien loin de remplir teise rendu par les 6 voies a quai du
scénario 1.

Ainsi, il n'y a pas de synergie entre les voiesrel®urnement et les voies a quai, ni de
possibilité de régulation entre les courants EOLEe$D et EOLE Est. Au final, on
s’éloigne ainsi de I'objectif de performance attend

De plus, d'un point de vue géométrique, il est isgible d’'insérer dans les emprises de
La Folie une gare telle que celle du scénario Bamment en raison de la grande largeur
du faisceau des voies de retournement.

Ainsi, la solution recommandée par SYSTRA est le énario 1.

2.5.3 Garages

Outre les fonctionnalités « terminus » pour lesngeEOLE Est, la problématique du
garage des rames EOLE et Normandie — La Défende site de La Folie nécessite une
étude approfondie, d’'une part afin de déterminécigément le nombre de positions de
garages nécessaires au bon fonctionnement du gystéaiautre part afin d’'identifier les
sites susceptibles d’accueillir ces positions dagm

De plus, compte tenu de la concomitance de diftérenojets d’aménagement urbain
dans la zone, la réflexion sur le nombre de garagesevoir et leur positionnement est
cruciale.

Les études, présentées en annexe, ont permisnibeste besoin en garages a 10
positions. La faisabilité du positionnement desesaile garages a été étudiée pour trois
sites : le long de la gare, le site de PichetdletHerroviaire.

Tous les documents utiles a I'appronfondissementlad@roblématique « garages »
figurent enannexe 3.
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2.5.4 Autres fonctionnalités

Elles concernent la desserte de 'EP ENERTHERMyrass le chauffage de la zone de
La Défense, et les voies a disposition du GID pesibesoins travaux et maintenance.

Ces besoins sont pris en compte et le développédigand dans I'annexe 2

2.6 Installations terminus a Evangile (ouvrage 10)

2.6.1 Rappel des demandes du CCTP

Le cahier des charges demande d’étudier les amidneage a réaliser pour la création des
tiroirs, étant entendu que le schéma de princida dare a déja été approuve.

2.6.2 Hypotheses a disposition

Nous disposons de la version 6 du schéma de perdapée du 03/12/2008, qui résulte
des considérations suivantes : compte tenu dué&eaé des travaux, le STIF a demandé
dans un premier temps & RFF et & la SNCF de rdaretme solution alternative
économique, objet d'une premiere phase du Schénfrideipe. Pour ce faire, deux
configurations de gare ont été examinées :

= gare aun quai,

= gare a deux quais.

L'alternative au projet de référence a envisagersigberait en une gare a quai central
avec une voie dans chaque sens, présentant a desrteoirs d’'arriere-gare a I'est pour
assurer le terminus technique des trains de |'ouest

A lissue de la réunion du 29 novembre 2008 au Std#fui-ci a décidé de lancer le
Schéma de Principe sur la base d'une configurdBagare a un quai.

La gare est desservie par les voies EOLE uniquer#nitesse de ligne EOLE est de 90
km/h dans le secteur de la gare, la vitesse dessaupies restant inchangée. Le quai,
long de 235 métres et haut de 92 cm, permet deoicele chaque coté, une rame Ml
2N.

La gare comporte un quai central et 2 tiroirs giitgvince, reliés I'un a 'autre par une
communication croisée et utilisés comme terminahrigue par les futures missions
d’origine Ouest dont le terminus commercial serslagenta. Chacun des deux tiroirs
devra pouvoir accueillir 2 rames MI2N, la vitessanthissable en voie déviée pour
acceéder aux tiroirs étant de 60 km/h. Leur entiexerisera la circulation du personnel.
La communication croisée implantée entre eux sexachissable a 60 km/h en voie
déviée. Les tiroirs seront équipés d’'une impasssédarite.

Dans un premier temps, il est envisagé de réalisergare en situation intermédiaire, en
adéquation avec les trafics actuels, soit pour roét @e 16 trains en HPM. Pour cette

Réf : A592/PLT/FRA/110-09 Schémas fonctionnels - Rapport.doc
Edition 1 du 09/03/20( Page25/28

~ ; A
RESEAU FERRE DE FRANCE m




situation intermédiaire, les tiroirs ne seront pé&alisés. L'objectif principal a atteindre
pour tracer la gare en situation intermédiaire @strechercher au maximum les
economies

La configuration de gare est la suivante :

EVANGILE
Schéma de principe version 6 du 03/12/200808
V1 Eole
28, 20,
\8
Quai : largeur 12m, y Est !
longueur 235m :
/8
28 20

“de / vers voie L et dépbt

Figure 14 - Gare d'Evangile - Schéma de principe d03/12/2008

2.6.3 Propositions de schémas fonctionnels pour la siioat cible avec le
prolongement EOLE Ouest

La gare qui était uniquement gare de passage \uriegart le nombre de circulations de
passage passer de 16 a 20 trains par heure, dtedjpart devient également gare
terminus (technique) pour les 8 trains par heurenede I'Ouest.

Le schéma de principe ayant été approuvé avec\sas de passage et un quai central,
il ne pourra y avoir d’alternat.

Selon les données issues de I'étude INEXIA et chéBa de Principe, avec une vitesse
d’entrée de 90km/h, un temps de stationnement deedbndes pour au moins 20 trains
par heure (les trains Quest pouvant avoir leur iteisicommercial a Magenta, Evangile
étant seulement terminus technique), les perforegaccrues en signalisation et matériel
roulant, I'absence d'alternat devrait étre accdptamais la qualité de I'exploitation
reposera nécessairement sur une bonne gestioatdamements.

Huit retournements sont prévus chaque heure, st Juart d’heure.

Si, en principe, deux voies de retournement pdusgifire, ne disposant pas encore des
« attaches horaires liées a la grille du groupedénstenant compte du fait qu’il s’agit de

1% En suivant I'objectif fixé de créer une liaison EstOuest traversant Paris mais avec
recouvrement des missions sur la partie centrale dbbtenir un haut niveau de qualité
d’exploitation et ne pas propager les perturbatmunsl’'ensemble de la liaison ; il est crée 2 gares
terminus intermédiaires a La Folie et Evangile. Qases se doivent d'étre performantes pour
satisfaire cet objectif de performance.
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trains venant de Mantes-la-Jolie et ont suppodéaléas du parcours, il convient de se
donner un dimensionnement supérieur. A cet eféetydie de tiroir 3 doit donc étre
maintenue, et il conviendrait de rajouter une parsitle garage dans le prolongement des

deux déja envisagées.
En outre le « glissement » de mécanicien pourdé&surnements devrait étre un facteur
complémentaire a prendre en compte

La proposition de SYSTRA figure sur le schéma dstels.

EVANGILE
Proposition
V1 Eole
28, 20,
\ 8
Quai : largeur 12m, Y Est |
longueur 235m '
/¢
28 20
V2 Eole ““de / vers voie L et dépdt

Figure 15 - Gare d'Evangile - Proposition SYSTRA

2.7 Raccordement au Groupe V (ouvrage 11)

Un raccordement en dénivelé sera impératif poupisuner les conflits potentiels entre le
flux Paris — SLazare — Groupe V de sens impair et le flux Grodpe Evangile de sens

pair, comme représenté ci-dessous.

Groupe V Paris
Mantes

a

La Folie
Evangile

Figure 16 - Raccordement au groupe V sans ouvrag&uivelé
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Groupe V Paris
Mantes ~ —_

m

La Folie
Evangile

Figure 17 - Raccordement au groupe V avec ouvragedivelé

CONCLUSION

Les schémas fonctionnels des gares présentés dalwcoment sont issus de I'étude de
différents scénarii, dont les résultats sont pré&sean annexe.

Pour la gare de La Folie, SYSTRA préconise uneigardtion avec 6 voies a quai et 4
voies de retournement, cette configuration étastifi@e a la fois par des contraintes
géométriques de tracé et par les fonctionnalitéiserehées.

Pour les gares souterraines intermédiaires (Poaiédt] Porte de Clichy ou La Défense),
les solutions avec et sans alternat ont été étsidéaehant que, sans alternat, on est aux
limites en termes de débit et signalisation.

Enfin, le schéma de principe de la gare d’Evangilant déja été approuvé, seules les
installations de retournement ont été dimensionnées
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