> Une ligne nouvelle vers I'ouest
a partir de Nanterre — La Défense

La situation d’aujourd’hui est celle d'un mélange des
trains franciliens et normands de Paris Saint-Lazare
a Mantes-la-Jolie:

Mantes () Ligne actuelle [ ) Paris
O RERE

La prolongement du RER E a I'ouest permettra de
dissocier les trains normands et franciliens entre Paris
et Nanterre — La Défense:

Mantes

@ Ligheactuelle

La Défense (U

Nous avons vu (chapitre 3.2) que les besoins futurs tant

vers la Normandie qu’en desserte purement franci-

lienne conduisent a envisager une augmentation forte

du nombre de sillons a offfrir. Il a été recherché un sys-

téme de deux lignes spécialisées:

> la ligne actuelle, pour les trains du RER E, effectuant
de nombreux arréts intermédiaires ;

>la ligne nouvelle, pour les trains sans arrét entre
Paris et Mantes (hormis éventuellement La Défense
et Confluence, voir ci-dessous).

Mantes

—

La Défense

Cela impose la réalisation d’'une ligne nouvelle a partir
de Nanterre — La Défense. En outre, il faut dans tous les
scénarios, que des trains directs desservent Mantes-la-
Jolie en empruntant la ligne nouvelle et puissent se rac-
corder sur la ligne actuelle avant cette ville.

Cela élimine les options passant trop au large du Mantois,
sans possibilité satisfaisante de raccordement.
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> Une ligne nouvelle a la vitesse maximale
de 200 km/h en lle-de-France

De maniére a maximiser la capacité de la ligne nouvelle,
il est nécessaire que tous les trains roulent sensible-
ment a la méme vitesse, ce qui suppose de rapprocher
la vitesse de tous les trains de celle des trains les moins
rapides. Or, parmi les trains sans arrét, il existe des trains
de grande couronne francilienne dont la vitesse sera au
maximum de 160 km/h a I'horizon du projet.

A des horizons ultérieurs, une vitesse de 200 km/h est
envisageable.

Apres avoir vérifié que les objectifs de temps globaux,
sur 'ensemble des parcours, pouvaient étre tenus, il
a été retenu pour la ligne entre Paris et Mantes une vi-
tesse potentielle de 200 km/h, tout en envisageant une
exploitation a 160 km/h dans un premier temps. Ce
choix facilite par ailleurs l'inscription environnementale
de la ligne (tracé moins contraignant, moins de bruit). I
réduit le co(it des ouvrages, et particuliérement des tun-
nels, qui seront nécessairement longs en lle-de-France.

> La nécessité d’'un contournement
de Mantes-la-Jolie

Il a été vérifié que, sans contournement, il serait impos-
sible de faire coexister dans la gare de Mantes-la-Jolie tous
les trains avec et sans arrét a Mantes-la-Jolie attendus sur
laligne.

Il faudrait des lors choisir entre moins de trains marquant
larrét pour maintenir le niveau de desserte normande, ou
linverse. C'est pourquoi la définition de la ligne nouvelle
inclut une section contournant Mantes-la-Jolie, avec des
raccordements permettant aux trains desservant cette
localité d’accéder a la gare actuelle.
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Le travail d’étude et de dialogue avec les collectivités
franciliennes a révélé la volonté de disposer d’'une gare
nouvelle dans un secteur compris entre Cergy-Pontoise
et Saint-Germain-en-Laye. La possibilité de desservir ou
non ce secteur est un critére de différenciation entre
les scénarios.

Le secteurdelaconfluence entrelaSeine etI'Oise estun
des grands enjeux de I'ouest francilien. Il comprend au
nord I'agglomération de Cergy-Pontoise, au sud Saint-
Germain-en-Laye et au centre des localités importantes
en termes de population et d’'emplois comme Poissy.

De plus, le projet daménagement structurant du port
multimodal (fleuve/route/fer) d’Achéres y est prévu.

La mobilité au sein de ce périmétre et la qualité du
raccordement aux réseaux de transport de longue
distance sont essentielles. Une nouvelle gare pourrait
répondre a ces deux objectifs.

Une gare d’arrét des TAGV « intersecteur »

Seuls les trains qui viennent de Normandie, puis se
dirigent vers Roissy et au-dela pourraient y étre en
correspondance directe avec les lighes majeures du
réseau francilien, notamment le RER A vers Cergy.
Cet arrét contribuerait ainsi a la fréquentation de ces
trains et donc a leur pérennité.

La condition premiére de la localisation de la gare est sa
capacité a établir une correspondance efficace avec la
branche Cergy du RER A. Les études ont permis de consi-
dérer deux sites possibles: Achéres — Grand-Cormier et
Achéres-ville.

> DEUX LOCALISATIONS SONT POSSIBLES POUR LA GARE DE CONFLUENCE
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1. LOCALISATION DE LA GARE NOUVELLE CONFLUENCE:
SITE ACHERES-VILLE
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2. LOCALISATION DE LA GARE NOUVELLE CONFLUENCE:
SITE ACHERES — GRAND-CORMIER

A long terme, le cheminement des TAGV depuis
Confluence vers Roissy sera possible sans restriction
avec la réalisation d’'une ligne nouvelle de liaison vers
Roissy a 'ouest de Paris. Dans le cas de Grand-Cormier, il
sera possible, en attendant, de réaliser un raccordement
de la gare vers les voies existantes, puis d’emprunter la
grande ceinture fret de Paris, en heure creuse.

Cette option sera sensiblement plus difficile et col-
teuse dans le cas d’Achéres-ville. Il s’agirait donc plutot
dans ce cas de prendre des mesures conservatoires per-
mettant de réaliser un arrét lorsqu’une nouvelle liaison
a grande vitesse vers Roissy aura été réalisée.
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Géologie a vérifier.

— Les options de passage en lle-de-France
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Six options de passage ont été étudiées entre La Défense et Mantes-la-Jolie. Elles se
distinguent selon deux caractéristiques majeures:

> le point de raccordement vers Mantes-la-Jolie, avec deux possibilités: raccordement
sur la ligne Versailles — Plaisir-Grignon — Epone-Mézieres — Mantes, ou raccordement
sur la ligne Paris — Mantes;

> le passage ou non dans la zone de Confluence.

> LES PRINCIPALES DIFFERENCES ENTRE LES SCENARIOS
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Scénario
Confluence — Les Mureaux

Ce scénario commence en souterrain dans la zone
de Nanterre — La Défense, passe dans la zone de
Confluence ou les deux options de gare nouvelle
sont possibles et poursuit en souterrain jusqu’d une
émergence d l'air libre au droit de la ligne Paris -
Mantes actuelle, entre les gares de Vernouillet-
Verneuil et des Clairieres de Verneuil. Il s'inscrit
ensuite sur le tracé de la ligne existante (deux
voies pour les dessertes franciliennes du RER
E et deux pour les autres trains). Le tracé de la
ligne nouvelle s’en écarte ensuite vers le contour-
nement de Mantes, tandis qu’une bifurcation per-
met de gagner Mantes-la-Jolie, avec continuité
des quatre voies jusqu’a cette gare.
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Scénario
Confluence - Chanteloup

Ce scénario commence en souterrain dans la zone
de Nanterre — La Défense et passe dans la zone de
Confluence ou deux options de gare nouvelle sont
possibles. Puis il poursuit en souterrain jusqu’a
une émergence a l'air libre située dans la boucle
de Chanteloup dans un secteur non urbanisé,
et franchit la Seine avant de retrouver lauto-
route A13. La ligne nouvelle s’infléchit ensuite
vers le contournement de Mantes, tandis qu'une
bifurcation permet de gagner Mantes-la-Jolie, en
rejoignant la ligne actuelle avec continuité des
quatre voies jusqu’a cette gare.
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> L'OPTION DE PASSAGE
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S cendario > L'OPTION DE PASSAGE > LES TEMPS DE PARCOURS
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Scénario
Mantes direct sans desserte
de Confluence

Ce scénario se raccorde vers Mantes sur la ligne
Paris - Mantes existante. Paralléle aux autoroutes
Al4 et A13, il se distingue des trois scénarios pré-
cédents en ne passant pas dans la zone d’Achéres-
Confluence. Comme les scénarios précédents,
il commence en souterrain dans la zone de
Nanterre — La Défense. Il suit une direction paral-
lele a l'autoroute A14 et émerge a lair libre au
sud de Poissy, au droit des autoroutes A14 et A13
dont il suit la direction.

La ligne nouvelle s’infléchit ensuite vers le
contournement de Mantes, tandis qu'une bifur-
cation permet de gagner Mantes-la-Jolie, en rejoi-
gnant la ligne actuelle avec continuité des quatre
voies jusqu’a cette gare.
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Deux scénarios
étudiés et non privilégiés

Les deux autres scénarios étudiés présentent des
inconvénients qui ont conduit d ne pas les retenir.
Il sagit des scénarios qui se raccordent sur la
ligne Versailles — Plaisir-Grignon — Mantes.
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ADEUX VOIES

La ligne Versailles — Plaisir-Grignon — Mantes voit
passer aujourd’hui des trains omnibus Paris—
Montparnasse —Mantes (2 par heure en pointe) qui
desservent la vallée de la Mauldre, ainsi que des
trains de fret. La coexistence de ces trains avec les
trains de la LNPN desservant Mantes-la-Jolie (entre 8
et 12 trains selon les hypothéses) aurait des consé-
quences importantes:

>Une problématique de capacité du systéme:
les 2 trains omnibus sont beaucoup plus consom-
mateurs de capacité que les trains rapides: ils
occupent, a chaque demi-heure, une « fenétre » de
12 minutes entre 2 trains directs. Les trains directs
devraient s’inscrire dans le temps restant. Ce n’est
théoriquement pas impossible, mais induit des
contraintes trés fortes sur la construction des
horaires, qui peuvent amener a devoir accepter
des horaires insatisfaisants. En tout état de cause,
il ne serait plus possible d'augmenter a quelque
terme que ce soit la desserte de la vallée de la
Mauldre.

> Une problématique de ponctualité: un tel systé-
me engendrerait une interdépendance entre diver-
ses familles de trains. Ainsi, un train en retard sur la
LNPN serait susceptible de mettre en retard un train
de la vallée de la Mauldre, qui lui-méme « exporte-
rait » le probléme, soit vers les trains franciliens du
secteur Montparnasse, soit vers les trains du RER E.
On retrouverait ici les difficultés que 'on cherche a
traiter en séparant les trains normands des trains du
RERE, et qui est justement un des apports impor-
tants de la LNPN entre Paris et Mantes.

Ces contraintes conduisent a ne pas privilégier
ces scénarios.
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3.6.2 Les scénarios de desserte de Nanterre — La Défense

La possibilité d’'une desserte de Nanterre — La Défense est un élément fort du projet
LNPN. Les études montrent qu’elle est susceptible d’intéresser de nombreux voyageurs.
Les fonctionnalités attendues de cette desserte sont les suivantes:

> Permettre une connexion avec le futur métro automatique vers Roissy notamment ;

> Permettre une connexion avec 'ouest francilien par les principales lignes de transport
en commun;

> Créer des liaisons directes entre la Normandie et le ple d’affaires de La Défense ;

> Offrir la potentialité d’un raccordement de La Défense au réseau des lignes a
grande vitesse.

Deux configurations d’infrastructure possibles
Les gares de Paris Saint-Lazare et Nanterre — La Défense peuvent étre placées « en
fourche » ou « en ligne ».

> GARES EN FOURCHE > GARES EN LIGNE

o PARIS

SAINT-LAZARE

o PARIS

SAINT-LAZARE

o

NANTERRE
LA DEFENSE

NANTERRE
LA DEFENSE

> Dans cette configuration, des trains vont
a Paris Saint-Lazare, et d’autres trains vont
a Nanterre — La Défense

> lci, un méme train peut desservir les deux gares.
Cette double desserte peut étre appliquée a tous les
trains, ou certains trains peuvent ne desservir qu'une
seule des deux gares.
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Le choix de la configuration a une conséquence importante pour la desserte.
Dans I'exemple ci-dessous, la destination 1 a un trafic important qui peut justifier deux
trains par heure, tandis que la destination 2 ne peut justifier qu’un seul train. Dans la
configuration en ligne, on suppose que tous les trains desservent les deux gares.

> GARES EN FOURCHE > GARES EN LIGNE

DESTINATION 1

PARIS
SAINT-LAZARE

DESTINATION 2

DESTINATION 1

w
w
£2
SO
B
3]
=3

PARIS
SAINT-LAZARE

DESTINATION 2

NANTERRE
LA DEFENSE

— Destination 1
1 trajet / heure pour Paris
1 trajet /' heure pour Nanterre — La Défense

— Destination 1
2 trajet / heure pour Paris
2 trajet / heure pour Nanterre — La Défense

— Destination 2
1 trajet / heure pour Paris
Pas d’accés direct a Nanterre — La Défense

— Destination 2
1 trajet / heure pour Paris
1 trajet / heure pour Nanterre — La Défense

+5 3 6 minutes de temps de parcours pour Paris

Avec des gares en ligne, la richesse de la desserte est meilleure a nombre de trains
égal (ou on peut obtenir la méme richesse de desserte qu’en fourche avec moins de
trains) Il est également possible d’offrir un acces a La Défense (et au-dela a Roissy par
le métro automatique) a des villes qui générent des trafics trop faibles pour la création
de deux trains distincts.

En revanche, le temps de parcours est supérieur dans le scénario en ligne si tous les
trains s’arrétent a La Défense. Un scénario intermédiaire peut consister a ne pas arréter
tous les trains a Nanterre — La Défense dans le scénario en ligne.
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— Lalocalisation de la gare

Deux localisations sont possibles pour la gare de Nanterre — La Défense: a La Folie et a 'ouest de la Grande Arche.
Le site de Nanterre-Université, initialement envisagé, a été abandonné suite a la décision de la Société du Grand Paris
de ne pas le retenir comme lieu d’une station du métro automatique. Une gare a La Folie peut s’envisager tant dans la
configuration en ligne que dans la configuration en fourche. Une gare a 'ouest de la Grande Arche ne peut s’envisager
que dans une configuration en fourche.

' '
E% Houilles E% Houilles
53 53

=2 =8

Rezong Colombes Rezong Colombes

Colombes

Les Vallées
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o
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> Sur le secteur Ouest Grande Arche, il s'agit d’une gare souterraine la plus
proche possible de Cceur Transport (stations La Défense du RER A, gare
des trains Transilien de La Défense). Les contraintes d'insertion induisent
toutefois une localisation intermédiaire entre la Folie et Cceur Transport
pour laquelle les conditions d’intermodalité ne sont pas optimales.

> Sur le secteur de La Folie, il s’agit d’'une gare souterraine proche des
stations de La Folie sur le futur RER E et de Nanterre-Préfecture sur le RER A.

— L'intérét d’une desserte de La Défense

La gare nouvelle de La Défense offre une desserte de
proximité au centre d’affaires et constitue un lieu de
correspondances de tout premier plan. Les simula-
tions montrent qu’elle captera entre 20% et 23 % des
voyageurs en relation avec la Normandie. Il faut noter
que ce chiffre n’integre pas 'effet du projet Grand Paris
Express, qui n’est pas suffisamment connu a ce jour.

La nouvelle gare constituera une alternative intéressante
aux gares actuelles pour accéder aux différents territoires
de I'lle-de-France, en particulier de I'ouest francilien.

Paris
Département La Défense Saint-Lazare
(et autres gares)
Yvelines (78) 34 % 66 %
Essonne (91) 27 % 73 %
Seine-et-Marne (77) 18% 82 %
Val d'Oise (95) 15% 85%
Seine-Saint-Denis 93 12% 88 %
Val-de-Marne (94) 26 % 74 %
Hauts-de-Seine (92) 72 % 28 %
Paris (75) 15% 85 %
TOTAL 23% 77%
> Les simulations ont été réalisées sur la base d’une offre de transport
francilienne projetée a I'horizon 2020 (hors métro Grand Paris Express);
simulation pour la desserte « en ligne ».

Entre les deux schémas, les différences sont trés net-
tes pour les voyageurs en relation avec les Hauts-de-
Seine (92) et les Yvelines (78), en faveur du schéma en
ligne, ce qui montre l'intérét daugmenter le nombre des
arréts a La Défense, mais aussi limportance d’'une bonne
articulation avec les réseaux existants et projetés.



Ce sont potentiellement 3200000 voyageurs entre la
Normandie et I'lle-de-France qui seront intéressés par
la gare nouvelle de La Défense, soit I'équivalent du sur-
croit de trafic attendu du projet entre la Normandie et
I'lle-de-France.

— Les raccordements sur la ligne actuelle vers
Paris Saint-Lazare

Dans le cas du scénario en fourche, la branche vers Paris
Saint-Lazare se raccorde sur la ligne existante a 'ouest
de la gare de la Garenne-Colombes.

Dans le cas du scénario en ligne, a 'est de la gare de
Nanterre-La Folie, la ligne poursuit en souterrain et
émerge a cOté de la ligne actuelle au niveau de la gare
des Vallées.

3.6.3 Les scénarios d I'ouest de Mantes

— Des caractéristiques respectées
par tous les scénarios

Respecter les temps de parcours objectifs

Les objectifs de temps de parcours constituent un enjeu
important. On a vu au chapitre 3.2 qu'’il fallait viser une
vitesse maximale de 250 km/h a Fouest de Mantes-la-Jolie.

Améliorer la desserte de tous

les territoires normands

Le projet fait en sorte que 'ensemble des territoires de la
Normandie et de 'ouest francilien bénéficie directement
ou indirectement de linfrastructure nouvelle, et non de
privilégier les liaisons de point a point vers les plus gros-
ses agglomérations.

LA NOUVELLE GARE DE ROUEN:
ETUDES ET CONCERTATION PREALABLE
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Un des objectifs majeurs du projet est aussi qu'il bénéficie
également a la Haute et la Basse-Normandie.

Ce choix conduit a écarter des options trop excentrées
par rapport a la zone d’étude et a rester sur des itinérai-
res plus centraux, situés dans le cone formé par les deux
lignes actuelles Paris — Caen et Paris — Rouen.

La configuration géographique de la Normandie impose
la réalisation d’une ligne en « Y » vers Le Havre d’'une part,
Caen et Cherbourg d’autre part.

Par ailleurs, cette volonté ameéne a réaliser des raccor-
dements permettant de quitter la ligne pour desservir
certaines villes intermédiaires (par exemple Mantes-la-
Jolie, Vernon, Evreu, Lisieux, Yvetot..).

Le Havre '\/ Dieppe

Malaunay Ligne nouvelle

Ligne existante

—

—
I:I Gare nouvelle
L]

Houppeville
R Gare existante

Saint-Jean- v
du-Cardonnay ~ lsneauville

La
Vaupaliere

La reconfiguration du nceud ferroviaire rouennais a fait l'objet d'études menées entre 2003 et 2009 par la région Haute- . _ Waromme

Normandie et le syndicat mixte pourle schémade cohérence territoriale de Rouen-€Elbeuf (intégré depuis dans laCommunauté P il ‘
d'agglomération de Rouen-Elbeuf-Austreberthe - CREA). N 7 \ e
Les études ont porté sur sept sites potentiels pour la nouvelle gare. L'objectif est de créer une gare accueillant tous les trafics O

ferroviaires —l'actuelle gare Rive Droite étant amenée a devenir une halte urbaine sur certaines relations régionales — constituant cafr}m?u J
un pdle d'intermodalité majeur et support d'un nouveau quartier accueillant des activités tertiaires de haut niveau. Au terme de :

ces études, les élus ont considéré que la centralité d'un tel équipement était un facteur majeur du choix, et ont ainsi clairement

indiqué leur préférence pour unsite trés central, dans le quartier de Saint-Sever, malgré un co(it élevé lié alanécessité d'ouvrages

ferroviaires importants.

(C'est sur cette base que larégion Haute-Normandie et le syndicat mixte pour le SCOT de Rouen - Elbeuf associés a leurs partenaires ot

a " Franqueville-
Quevilly Saint-Pierre

ont mené une concertation de janvier 2008 a novembre 2009. Ce travail préalable permet de ne présenter au débat public de la
ligne nouvelle Paris — Normandie que les deux sites potentiels de Rouen Saint-Sever et Sotteville.

| Saint-Etienne-
Val-de- “ Petit- . - du-Rouvray
la-Haye Couronne iy

i
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POURQUOI UN PASSAGE ENTIEREMENT
EN RIVE DROITE DE LA SEINE N'A-T-IL
PASETERETENU?

Créer de la capacité sur le nceud de Rouen pour développer en paralléle dessertes
rapides, régionales et périurbaines

La nécessité d’'une nouvelle gare a Rouen au sud de la Seine est explicitée au chapitre 3.2.
[l n’est pas envisagé une gare qui serait spécifique aux trains de la ligne nouvelle, comme
les gares qui ont pu étre construites jusqu’a présent sur les lignes a grande vitesse, mais
une gare recevant tous les trains de voyageurs. La gare Rive Droite actuelle resterait des-
servie au passage par certains trains régionaux (vers Dieppe, Yvetot,..).

Deux hypothéses ont été évaluées pour la localisation de cette gare, a Rouen dans le
quartier Saint-Sever, et a Sotteville. Les deux sites sont de nature trés différente, puisque
la gare Saint-Sever se situe & moins de 1 km du centre ville, tandis que la gare de Sotte- Une telle option présente un certain nombre de handicaps qui ont conduit a ne pas
ville en est distante de prés de 3 km. en approfondir 'étude:

Dans le cadre des réflexions du Grand Paris, a été envisagé un scénario partant
d'une gare « Pleyel » a Saint-Denis, passant par Cergy, puis au nord de Rouen
(desserte par une gare nouvelle périphérique), avant d'aller au Havre.

> Le secteur de la gare Saint-Lazare (et plus largement Paris intramuros) est
le point d'arrivée demandé par les voyageurs;

— Plusieurs configurations possibles du « ¥ normand »

Au-dela de Mantes, le point de séparation des deux branches du Y normand offre dif-
férentes possibilités selon qu'on le situe proche de Mantes (logique des itinéraires
historiques: une ligne nouvelle vers Evreux, Bernay, Lisieux et Caen et une autre ligne
nouvelle vers Rouen et Le Havre) ; ou proche de Rouen (logique de tronc commun) ;
voire au-dela de Rouen avec une traversée de I'estuaire de la Seine au niveau du Havre.

Afin de permettre la comparaison, les calculs des temps de parcours sont effectués

> Elle n'apporte aucun bénéfice a la région Basse-Normandie, alors qu'un des
objectifs importants du projet consiste a améliorer les relations des deux
régions normandes avec l'lle-de-France et entre elles. De méme, elle ne
permet pas d'apporter de réponses aux problémes de la desserte de 'Eure;

> La desserte périphérique de Rouen par le plateau nord est inadaptée

avec les hypothéses suivantes:

> Un tracé en lle-de-France par Achéres, puis vers I'ouest jusqu’a l'autoroute A13 en
lle-de-France;

> Une desserte sans arrét a La Défense;

>Un temps de parcours moyen entre Paris et Mantes de 160 km /h et sur les autres
sections de ligne nouvelle de 250 km/h;;

> L'implantation de la gare de Rouen sur le site de Saint-Sever.

UNE GARE A LOUVIERS - VAL-DE-REUIL

L'aire urbaine de Louviers — Val-de-Reuil compte plus de 40000 habitants et de
nombreuses entreprises. La possibilité d'une gare sur la LNPN dans ce secteur
a donc été étudiée. La zone urbanisée s'étend le long de la vallée de I'Eure, que
la ligne doit traverser. La topographie rend difficile |'établissement d'une gare
dans la vallée et c'est donc la possibilité d'un site sur le plateau au sud-est de
I'agglomération qui a été incluse dans le projet présenté.

aux besoins, car les gains obtenus sur le temps de parcours ferroviaire
sont neutralisés par les pertes de temps pour rejoindre le centre de
l'agglomération;

> La ligne n'accueillerait que des trains Paris — Le Havre (deux a quatre par
heure et par sens en heure de pointe) et serait donc trés peu utilisée;

> La ligne actuelle entre Paris et Mantes ne serait que marginalement
déchargée, puisque tant les trains de grande couronne (vers Vernon et
Rouen, ainsi que vers Evreux) que les trains bas-normands continueraient
a I'emprunter, entravant ainsi le développement des dessertes du RER E et
réduisant les bénéfices en termes de réqularité par rapport a une situation
de séparation compléte des circulations RER E et trains directs vers la
Normandie;

> Elle présente également des impacts environnementaux importants liés
a latraversée du Vexin et de la vallée de |'Epte.



— Les fonctionnalités des scénarios d l'ouest de Mantes-la-Jolie
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Le scénario A est constitué d’'un tronc commun
a la desserte des deux Normandie, puis de deux
branches a partir de Louviers.

Le tronc commun s’établit sur le plateau entre Seine
et Eure, au sud de la ligne actuelle Paris — Rouen, entre
le secteur de Mantes et celui de Louviers. Les deux
branches se séparent a I'ouest de Louviers, apres la
traversée de la vallée de I'Eure.

gare nouvelle

nterre-La Déefe

EURE-ET-LOIR

Cette bifurcation est établie en triangle de maniére J—
a permettre des relations entre Rouen et Caen: > LES DESSERTES FECAMP A
>Labranche vers Caen traverse le plateau du AMIENS
Q CHERBOURG
Neubourg, la Risle au nord de Bernay, passe au sud o BREAUTE
de Lisieux pour se raccorder a la ligne Paris — Caen
actuelle entre Lisieux et Mézidon. Il n’est pas prévu de LE HAVRE
section de ligne nouvelle au-dela;
>La branche vers Rouen rejoint la ligne actuelle au O VALOGNES RN C =) RouEn
niveau d’Oissel, a une dizaine de kilométres au sud TROUVILLE
de Rouen. Au nord de Rouen, une section de ligne DEAUVILLE
nouvelle est prévue sur le plateau de Caux jusqu’a 00 BRIONNE oo
'entrée du Havre.

o'

\J
YVETOT SERQUEUX

) VAL-DE-REUIL
O CARENTAN

Différents raccordements sont prévus :
> Deux raccordements en aval et en amont de Mantes-la-

LOUVIERS
VAL-DE-REUIL
GARE NOUVELLE

VERNON
( f ; MANTES-LA-JOLIE
PARIS

U SAINT-LAZARE

Jolie permettant de desservir cette ville, puis de rejoindre
la ligne nouvelle;

>Un raccordement en triangle vers Evreux permettant
doffrir des relations Paris — Evreux et Rouen — Evreux;

> Un raccordement vers Yvetot permettant de rejoindre la
ligne actuelle pour Yvetot et Bréauté-Beuzeville;

> Un raccordement vers Bernay;

> Un raccordement vers Lisieux permettant de desservir SAINT-LO ARGENTAN

q N c COUTANCES GRANVILLE

la gare centrale de cette ville et au-dela la ligne de LE MANS
Trouville-Deauville.

LISON J

NANTERRE —
LA DEFENSE

EVREUX GARE NOUVELLE

INTERVILLE RAPIDE

REGIONAL ET INTERREGIONAL C— GARENOUVELLE
PERIURBAIN

INFRASTRUCTURE NOUVELLE

> Ce schéma de desserte a été retenu pour les études. Sa mise en ceuvre effective
dépendra des choix des autorités organisatrices de transport.
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LIGNE NOUVELLE > LES ENJEUX ENVIRONNEMENTAUX

2 2 O + RACCORDEMENTS 70 KM
HM PNR des Boucles

B} 6 5 MILLIARDS Site classé: de la Seine normande
COUT ’ D’EUROS Chéateau de Mirville Forét de protection

etles bois Forét de Roumare

(ce colit s‘ajoute d celui de la partie comprise

entre Paris et Mantes) Zone urbanisée

de ’agglomération
_» de Rouen

> LES TEMPS DE PARCOURS _
—~
AU ZNIEFF type 1: Site inscrit:
. Les Touques et ses Forét de Rosr;y
Paris - Evreux 54 min principaux affluents-frayéres S, Natura 2000 :
: ‘." L N Boucles de Mison,
Paris - Bernay 1h21 Y de Guernes et de Rosny
>
Paris - Lisieux 1h39
Forét
Paris - Caen 1h47 de Saint-Germain-en-laye
Paris - Saint-L6 2hu8
Paris - Cherbourg 2h53 Zone humide:
Marais de la Dives
Paris - Vernon 43 min \
\
: . I . -3 \
Paris - Rouen 1h Réservoirs biologiques: JX = \
08 La Calonne (Natura 2000) < R LR \
q Sous bassin de la Paquine - |
Paris - Le Havre 2h02 Ruisseau du Mesnil Eudes Forét publique de Bord-Louviers  Zone urbanisée /
: : Ruisseau de Mesnil-Simon Espace Ngturel Sensible: del ag’g'lomeratlon Site inscrit:
Paris - Dieppe 2h05 Lalgot Forét de Bord dEvreux Vallée de la
La Coutonne (ZNIEFF type1) Z'E'EF\;: ltVPe 1: Haute-Vaucouleurs
. es Valoines . .
Rouen - Le Havre 51 min Les Brulin Emprise militaire Site classé: Zone
Le bois du Tir et aérodrome: Espaces boisés avoisinant urbanisée
Rouen - Caen 1h32 Base aérienne 105 le ru de Buzot
Espaces Naturels  Espace Naturel Sensible:
= Sensibles: Tailles d’Herbelay
Rouen - Evreux 1h00 (car] Natura 2000 : Bois des Flambertins
Vallée de I'Eure Bois de Rougemont
Caen - Le Havre 2h33 Grands Bois
] 5 10 20 km
(a] Via Caen (6 min de correspondance). [b] Correspondance & Rouen
(c] Gain important, mais le temps reste sensiblement supérieur au temps routier.
HYDROGRAPHIE BIODIVERSITE ACTIVITES ET HABITAT PATRIMOINE
- C d' 2 foresti - Terrain faisant 'objet d'une ZPPAUP +———~ Voies ferré
@ > Les temps de parcours vers La Défense sont inférieurs de 3 minutes aux temps vers o e spacetorestier gestion &cologique spécifique T e
Paris Saint-Lazare qui sont indiqués dans le tableau. [0 zonehumide ] atura 2000 A Risquetechnologique (SEVESO) & ¢ Sitesclassés — Autoroutes
> Dans le cas d'une desserte en ligne avec arrét intermédiaire a La Défense, le temps . . pamiseset ~—  Routes nationales
de parcours jusqu’a Paris Saint-Lazare est allongé de 5 a 6 minutes par rapport aux Zones inondables I:I nventaire (2ICO) [ | é%r:ﬁsa:irsai?giefeusﬁe E Sites inscrits — ——  Limites départementales
temps du tableau. ° Captage d‘alimentation Inventaire (ZNIEFF type 1) o . - o
> Rouler & 200 km/h entre Paris et Mantes permettrait de gagner 3 minutes. en eau potable @  perimétre de protection === Limitesdelaire détude
> Les temps indiqués en situation projet incluent des hypothéses quant aux gares [ Pperimétre de protection D PNR
intermédiaires desservies. de captage
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Le scénario B est constitué d’'un tronc commun
a la desserte des deux Normandie, puis de deux
branches a partir d’Evreux. Le tronc commun fran-
chit I'Eure pour passer au nord-est d’Evreux. Les deux
branches se séparent au nord d’Evreux.

Cette bifurcation est établie en triangle de maniére

a permettre des relations entre Rouen et Caen:

>Labranche vers Caen traverse la vallée de Ilton,
le sud du plateau du Neubourg, la Risle pour se rac-
corder a la ligne Paris — Caen actuelle prés de Bernay.
Un troncon de ligne nouvelle est prévu au sud de
Lisieux pour assurer la jonction entre les deux sections
de lignes actuellement a 200 km/h de part et d’autre
de cette ville. Les trains qui la desservent poursuivent
sur la ligne actuelle sans emprunter cette jonction;

> La branche vers Rouen franchit 'Eure une premiéere
fois pour passer au droit de Louviers — Val-de-Reuil
ou elle franchit la riviere une seconde fois. Elle rejoint
la ligne actuelle au niveau d’Oissel, a une dizaine de
kilométres au sud de Rouen. Au nord de Rouen, une
section de ligne nouvelle est prévue sur le plateau de
Caux jusqu’a I'entrée du Havre.

Différents raccordements sont prévus :

> Deux raccordements en aval et en amont de Mantes-
la-Jolie permettant de desservir cette ville;

> Un raccordement en triangle vers Evreux permettant
d'offrir des relations Paris — Evreux et Rouen — Evreux;

> Un raccordement vers Yvetot permettant de rejoindre
la ligne actuelle pour Yvetot et Bréauté-Beuzeville;

> Un raccordement vers Bernay;

> Un raccordement vers Lisieux permettant de desservir
la gare centrale de cette ville et au-dela la ligne de
Trouville-Deauville.

> L'OPTION
DE PASSAGE

Trouville -~
Deauville’

(Argentan

== ~

0 25 5 10 Kiomaues
——

,ﬁ,
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~Gorieand Coer 20080
SETRAR0S 1R s 011 (RFP)

27
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Louviers -,
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DIEPPE
> LES DESSERTES FECAMP A
CHERBOURG
(o) BREAUTE
£\
LE HAVRE YVETOT
(O VALOGNES [ )
GRAVENCHON
TROUVILLE —
DEAUVILLE
(00 BRIONNE
Q) CARENTAN LOUVIERS C—
VAL-DE-REUIL
GARE NOUVELLE

LISON J

SAINT-LO ARGENTAN
COUTANCES GRANVILLE
LE MANS

> Ce schéma de desserte a été retenu pour les études. Sa mise en ceuvre effective

EVREUX
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dépendra des choix des autorités organisatrices de transport.
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LIGNE NOUVELLE

2 104

+ RACCORDEMENTS 60 Km

COUT 6 3 MILLIARDS

4 D’EUROS
(ce codt s'ajoute d celui de la partie comprise
entre Paris et Mantes)

CHAPITRE 3 COMMENT ?/ 89

> LES TEMPS DE PARCOURS

> UNE GARE NOUVELLE POUR EVREUX DANS CE SCENARIO

Dans ce scénario, une gare nouvelle est envisagée au nord-est de l'agglomération d'Evreux, permettant l'arrét de certains trains de
la ligne nouvelle avec un temps de parcours réduit vers Paris (33 minutes). La gare actuelle serait maintenue pour les trains terminus
Evreux ou poursuivant vers Conches et Serquigny. Les trains Rouen — Evreux pourraient desservir les deux gares. L'éloignement de la
nouvelle gare, dd aux fortes contraintes qui entourent l'agglomération (base aérienne, foréts protégées) nécessitera de créer une bonne
accessibilité routiére et par les transports publics. Le temps de parcours de centre a centre sera handicapé par cet éloignement.

Aujourd’hui  § ANZEe )] Gain
. (a

Paris - Evreux 54 min No:\;ez:ig:re 2 m.m -

Gare actuelle -7min &
Paris - Bernay 1h21 -27 min
Paris - Lisieux 1h39 -36 min
Paris - Caen 1h47 -31min
Paris - Saint-L6 2hus -40 min©
Paris - Cherbourg 2h53 -38 min
Paris - Vernon 43 min -4 min
Paris - Rouen 1h08 -21 min (@
Paris - Le Havre 2h02 -43 min @
Paris - Dieppe 2h05 -17 min'®
Rouen - Le Havre 51 min -22 min
Rouen - Caen 1h32 -25min
Rouen - Evreux 1h00 (car) -27 min

; ; o (f)

Coen-Letove - 2n33 IR 4T

(a) 1h 18 de centre a centre par les transports publics. [b] 1h 17 de centre a centre par
les transports publics / a pied. [c] Via Caen (6 min de correspondance). [d] + 2 minutes
par rapport au scénario A. (€] Via Rouen (8 min de correspondance). [f] Hypothése:

1 train Rouen — Le Havre par heure en creux et 2 par heure en pointe. Il faut moins
attendre la correspondance en pointe.

@ > Les temps de parcours vers La Défense sont inférieurs de 3 minutes aux temps vers

Paris Saint-Lazare qui sont indiqués dans le tableau.

> Dans le cas d'une desserte en ligne avec arrét intermédiaire a La Défense, le temps
de parcours jusqu’a Paris Saint-Lazare est allongé de 5 a 6 minutes par rapport aux
temps du tableau.

> Rouler & 200 km/h entre Paris et Mantes permettrait de gagner 3 minutes.

> Les temps indiqués en situation projet incluent des hypothéses quant aux gares
intermédiaires desservies.

> Les temps indiqués en situation projet incluent des hypothéses quant aux gares
intermédiaires desservies.

> LES ENJEUX ENVIRONNEMENTAUX

PNR des Boucles
de la Seine normande

Forét publique de Bord-Louviers
Espace naturel sensible:

Site classé: d
Chateau de Mirville et les bois Forét de Bord
ZNIEFF type 1:
Forét Les Valoines
de Roumare Les Brulins
e Le bois du Tir .
JUOTL i Les Longues Raies \ngtéI:;r?jezﬁgSré
-” L
S AL e Zone ZNIEFF type 1:
urlf::iiée " l !?v;g’;'\;"' urbanisée Vallée et coteaux de I'Eure
[ ¥’ AT
~ ? 7 . Ve
| n & X
Hayr
INEFFype1: SRR/ e - Site inscrit: Forét de Rosny
Les Touques et ses jhe = . Natura 2000 :
principaux affluents-frayeres . ik L5 Boucles de Moison,
\\ de Guernes, et de Rosny
7/
Gl Z
P : é
. R4 Forét de
# m Saint-Germain-en-Laye
l' g_ y
L)
2
~~
~. 4!’ il TS Zone

Zone humide:
Marais de la Dives

-~ -
-~ -
-~ -
-

Sesmeal/

urbanisée
\\

RS

Réservoirs biologiques: Natura 2000 : Vahh T
La Calonne (Natura 2000) La Risle, Guiel, 4
Sous bassin de la Paquine Charentonne Zone s
Ruisseau du Mesnil Eudes ich
Ruisseau de Mesnil-Simon urbanisée Site inscrit: S~ m//’
Lalgot Forét de protection: Vallée de la Tee
La Coutonne (ZNIEFF typeT) Forétd E\{rguxle.t ses massifs Haute-Vaucouleurs Site classé:
périphériques e .
Espaces boisés avoisinant
Emprise militaire Espaces_ naturels le ru de Buzot )
t aérodrome: ) sensibles: ) Espacg natuyrel sensible:
B:s e aérienne 105 Bois des Flambertins Tailles d’Herbelay
Bois de Rougemont
@ Légendes p.87 PR — Grands Bois
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> L'OPTION
DE PASSAGE

HAUTE-NORMANDI

K~ 2
Projet de

rojet de
‘gare nouvell
Louviers -
|-d

Le scénario C est constitué d’'un tronc commun ala
desserte des deux Normandie, passe par le centre
de Rouen, puis poursuit vers I'ouest jusqu’a la val-
lée de la Risle aprés laquelle il se sépare en deux
branches, vers Caen et vers Le Havre.

Un barreau au sud de Rouen permet des relations
rapides Paris—Caen, et éventuellement Paris—
Le Havre.

Breteuil
.

Verneuil-
vre.

-»,2 8 ! gare nouvelle.

< { nterre-La D
EURE-ET-LOIR ¥ DreL " 4 3

Le tronc commun s’établit sur le plateau entre Seine
et Eure, au sud de la ligne actuelle, entre le secteur de 5 LES DESSERTES - DIEAPPE

Mantes et celui de Louviers. Il rejoint la ligne actuelle au
niveau d’Oissel, a une dizaine de kilomeétres au sud de CHERBOURG
BREAUTE 6
£\
=
O vvetor SERQUEUX

AMIENS

Rouen et dessert cette ville dans la gare Saint-Sever. (o]
Apres Rouen, on poursuit le plus directement possible
en souterrain sous les foréts du Rouvray et de La Londe,
puis plein ouest jusqu’a la Risle. Le barreau sud de
Rouen s’inscrit également en souterrain sous les foréts
rouennaises. Les deux branches Caen et Le Havre se TDR&JL}/\IHLII_.EE—
séparent dans la région de Pont-Audemer, apreés fran- 00

chissement de la vallée de la Risle.

LE HAVRE

GRAVENCHON

- ROUEN

() VALOGNES

BRIONNE ) VAL-DE-REUIL

Ensuite: (O CARENTAN

> La branche vers Caen passe au sud de Lisieux pour
se raccorder a la ligne Paris — Caen actuelle entre
Lisieux et Mézidon. Il n’est pas prévu de section de
ligne nouvelle au-dela.

>La branche vers Rouen passe sous le site inscrit du LISON J
Pays d’Auge et I'estuaire de la Seine par un long sou-
terrain, puis remonte a I'est de la zone industrialo-
portuaire avant de se raccorder a la ligne actuelle au
niveau d’Harfleur. Voir les raccordements prévus sur

LOUVIERS
VAL-DE-REUIL
GARE NOUVELLE

VERNON
MANTES-LA-JOLIE

PARIS
SAINT-LAZARE

NANTERRE —
LA DEFENSE

EVREUX GARE NOUVELLE

A ARGENTAN
q SAINT-LO
la page suivante. GRANVILLE
COUTANCES LE MANS

INTERVILLE RAPIDE

REGIONAL ET INTERREGIONAL ©— GARENOUVELLE
PERIURBAIN

INFRASTRUCTURE NOUVELLE

> Ce schéma de desserte a été retenu pour les études. Sa mise en ceuvre effective
dépendra des choix des autorités organisatrices de transport.




LIGNE NOUVELLE

1 9 0 + RACCORDEMENTS 7.5 KM
KM

COUT 9’ 5 MILLIARDS

D’EUROS

(ce colit s‘ajoute d celui de la partie comprise
entre Paris et Mantes)
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> DIFFERENTS RACCORDEMENTS SONT PREVUS

Deux raccordements en aval et en amont de Mantes-la-Jolie permettant de desservir cette ville, puis de rejoindre la ligne nouvelle:

> Unraccordement vers Lisieux permettant de desservir la gare centrale de cette ville, et au-dela la ligne de Trouville-Deauville;

> Unraccordement pour les trains de marchandises permettant de rejoindre laligne actuelle de la vallée de laRisle (viaPont-Audemer)
en venant du Havre. Le tunnel sous l'estuaire est mixte voyageurs / fret de maniére a offrir un débouché sud au port du Havre.

> LES TEMPS DE PARCOURS

> LES ENJEUX ENVIRONNEMENTAUX

Paris - Evreux

Paris - Bernay

Paris - Lisieux

Paris - Caen

Paris - Saint-Lo

Paris - Cherbourg

Paris - Vernon

Paris - Rouen

Paris - Le Havre
(arrét d Rouen)

Paris - Dieppe

Rouen - Le Havre

Rouen - Caen

Rouen - Evreux

Caen - Le Havre

Aujourd’hui Avec le projet
54 min 42 min
1h21 1h08
1h39 1ho4
1h47 1h19
2hu8 2h11
2h53 2h18
43 min 39 min
1h08 45 min
2h02 1h20
2h05 1h45
51 min 32 min
1h32 47 min

1h00 (car) 31 min
2h33 41 mi’;,'

[a] Via Caen (6 min de correspondance). [b) Temps sans passage par Rouen: 1h04.
Intérét commercial faible. [c] Via Rouen (8 min de correspondance).

@ Les temps de parcours vers La Défense sont inférieurs de 3 minutes aux temps vers
Paris Saint-Lazare qui sont indiqués dans le tableau.

> Dans le cas d’'une desserte en ligne avec arrét intermédiaire a La Défense, le temps

de parcours jusqu’a Paris Saint-Lazare est allongé de 5 & 6 minutes par rapport aux

temps du tableau.

> Rouler & 200 km/h entre Paris et Mantes permettrait de gagner 3 minutes.
> Les temps indiqués en situation projet incluent des hypothéses quant aux gares
intermédiaires desservies.

PNR des boucles de la Seine normande
Site inscrit: Rive gauche de la Seine
ZICO: estuaire et embouchure de la Seine
ZNIEFF type 1: Marais de Hode
Natura 2000 : Marais Vernier et basse vallée de la Risle

Natura 2000 : Agglomération
La Risle, Guiel, de Rouen
Charentonne, Corbie Forét publique
de Lalonde-Rouvray
Forét publique

Estuaire de la Seine, Marais de la Basse Seine de Montfort

A ZNIEFF type 1: Site inscrit: Les falaises

BPPCL AN Chéne a la vierge . de I'Andelle et de la Seine
L \‘ Forét ) ZICO: Boucle de pose
\- . ) . de protection: et de Muids
Zone . - N Massif du Rouvray
urbanisée Vg
S e
S~ \

Site inscrit: Forét de Rosny
Natura 2000 :
Boucles de Moison,
de Guernes, et de Rosny

Le H &

ZNIEFF type 1: '*“*“’*'ﬂ'\? /

Les Touques et ses =
principaux affluents-frayeres

‘D-q. o -

Forét de protection:
Forét de
Saint-Germain-en-Laye

Marais de la Dives

Réservoirs biologiques:
La Calonne (Natura 2000)
Sous bassin de la Paquine
Ruisseau du Mesnil Eudes

5
- 3
T Y

Forét publique de Bord-Louviers

Ruisseau de Mesnil-Simon Espace naturel sensible: Natura 2000 : Site inscrit:
Lalgot Forét de Bord Vallée de I'Eure Vallée de la
La Coutonne (ZNIEFF type1) ZNIEFF type 1: ZNIEFF type 1: Haute-Vaucouleurs Zone
Les Valoines Vallée et coteaux de I'Eure J urbanisée
Les Brulins E turel Site classé
Le bois du Tir . _— spaces naturels ite classé:
Les Longues Raies E';p;:ésrz::::ﬁlre sensibles: Espaces boisés avoisinant

le ru de Buzot
Espace naturel sensible:
Tailles d’Herbelay

Bois des Flambertins
Bois de Rougemont
Grands Bois

Base aérienne 105

@ Légendes p.87 o 5 10 20km
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CHAPITRE 4

4.1.1 Fonctionnalités et temps de parcours

> LES TEMPS DE PARCOURS ENTRE PARIS ET MANTES-LA-JOLIE

Meilleur enario enario enario enario

Lesscénqrios: T
comparaison o R B

> Temps pour un parcours sans arrét en lle-de-France (160 km/h).

> LES TEMPS DE PARCOURS EN NORMANDIE

Meilleur temps Meilleur temps Meilleur temps Meilleur temps
Actuel Scénario A Scénario B Scénario C
33 min
P : Il .
Paris - Evreux 54 min 42 min L 42 min
(gare actuelle) 47 min (Gare actuelle)
(Gare actuelle)
Paris - Bernay 1h21 51 min 54 min 1h08
Paris - Lisieux 1h39 0h 58 1h03 1hou4
Paris - Caen 1h47 1h13 1h16 1h19
Paris - Saint-L6 2h55 2h05 2ho8 2h11
Paris - Cherbourg 2h53 2h12 2h15 2h18
Paris - Vernon 44 min en pointe 39 min 39 min 39 min
Paris — Rouen 1ho08 45 min 47min 45 min
Paris - Yvetot 1h31 1h05 1h08 1h22
Paris — Bréauté-Beuzeville 1hu6 1h19 1h22 1h36
Paris - Le Havre 2ho2 1h17 1h19 1h20
Paris - Dieppe 2h05 1h45 1h48 1h45
Rouen - Le Havre 51 min 29 min 29 min 32 min
Rouen - Caen 1h32 45 min 1h07 47 min
Rouen - Evreux 1h 00 (car) 31 min 33 min 31 min
Caen - Le Havre 2h 33 1h26 1h 51 enpointe 41 min
2h 21 encreux
> Les temps de parcours vers La Défense sont inférieurs de 3 minutes aux temps vers Paris Saint-Lazare qui sont indiqués dans le tableau.
> Dans le cas d’une desserte en ligne avec arrét intermédiaire a La Défense, le temps de parcours jusqu’a Paris Saint-Lazare est allongé de 5 a 6 minutes
par rapport aux temps du tableau.
> Rouler & 200 km/h entre Paris et Mantes permettrait de gagner 3 minutes. Scénario le plus rapide




— Les temps de parcours en Normandie

Les scénarios ont été concus en fonction des objectifs
fonctionnels et notamment des temps de parcours. lIs
se différencient donc peu sur ce point. Les temps sont
donnés pour Paris Saint-Lazare sans arrét a La Défense,
et avec, en lle-de-France, les scénarios les plus rapides.
Les différences portent sur les relations intra-normandes.
Ainsi Rouen — Caen est treés performant dans les scé-
narios A et C (division par deux du temps actuel), mais
moins dans le B. Sur Caen — Le Havre, le scénario C offre
des liaisons directes performantes, tandis qu’une corres-
pondance a Rouen est nécessaire dans les autres cas.

— Correspondances et diffusion
de l'effet ligne nouvelle

Les 3 scénarios respectent I'objectif de création d’'un ré-
seau avec des correspondances courtes dans les grands
neceuds entre les trains rapides Paris — Normandie et les
TER et trains périurbains. En revanche, le scénario B
est moins performant pour les trajets intra-normands
comportant un trajet Rouen — Caen du fait, a la fois,
d’un temps de parcours Caen —Rouen supérieur et d'un
temps de correspondance plus long a Rouen.

En effet, un fonctionnement optimal du systeme est
obtenuavecun « rendez-vous » de tousles trains autour
de laminute O de chaque heure a Caen comme a Rouen,
ou tous les trains sont en correspondances mutuelles.
Pour assurer toutes ces correspondances, il faut donc
que le train quirelie ces deux nceuds mette moins d’'une
heure. Cest le cas des scénarios A et C. Dans le scéna-
rio B, il rate les correspondances et le voyageur doit
attendre le prochain « rendez-vous ».

CHAPITRE 4 LES BENEFICES DU PROJET / 95

> LA LIAISON CAEN - ROUEN DANS LES SCENARIOS A €T C : QUALITE DES CORRESPONDANCES A ROUEN ()

CAEN ROUEN

Arrivée Départ Arrivée Départ
9.0 ——) LEHAVRE
CHERBOURG 7

— | e | e, | 3gq | —» o
min. 8:04 —_— g:49 min. 3:05 —> VYVETOT
. AMIENS

sy | s 03| —3
- g.02 ——) VERNON

VAL-DE-REUIL

Avec un temps de parcours Caen — Rouen inférieur a 'heure, les correspondances sont bien assurées a Rouen.
Ex.: Caen — Dieppe départ 8 h 04 - arrivée: 9 h 58, attente 17 minutes a Rouen.

> LA LIAISON CAEN - ROUEN DANS LE SCENARIO B : QUALITE DES CORRESPONDANCES A ROUEN ()

CAEN ROUEN

Arrivée Départ Arrivée Départ
100 ——) LEHAVRE
CHERBOURG 00
— | 80 e e, 00| —— o
min. g:09 —_—) 5:16 min. R — YVETOT
g/C‘JlL’JvTr/i\lgES | 155 0.09 ——) AMIENS
508 ——) VERNON
VAL-DE-REUIL

Avec un temps de parcours Caen — Rouen supérieur a une heure, les correspondances sont mal assurées a Rouen.
Ex: Caen — Dieppe départ 8h 09 - arrivée: 10h 58, attente 50 minutes a Rouen.
Dans cet exemple, on suppose que les trains circulent une fois par heure a ce moment de la journée.

(1) Calcul effectués d'aprés I'horaire (réticulaire) construit pour les scénarios (cf. étude de planification stratégique : rapport d’étude A3).
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Périmétre Unesco: périmétre de protection constitué pour
favoriser la survie d'espaces sensibles par définition.

Périurbain: qualifie les territoires périphériques a la partie
agglomérée d'une aire urbaine, avec une occupation de
l'espace plus diffuse, en transition avec l'espace rural, mais
en fonctionnement avec l'agglomération.

PNR: parc naturel régional.

Port 2000: opération décidée en 1995, permettant d'aug-
menter la capacité d'accueil de navires et de manutention
de conteneurs dans le port du Havre, qui a fait ['objet du
premier débat public en France dans un estuaire de grande
valeur environnementale.

Pré et post-acheminement: transport terrestre pour
acheminer une marchandise de son lieu d'origine jus-
qu’'au port maritime et du port maritime a son lieu de
destination.

Raccordement: jonction entre deux lignes ferroviaires.

Radial: qualifie une ligne ferroviaire rayonnant a partir d'un
centre, en général Paris.

Range: domaine dans lequel une activité prend place.
Le range nord ou « northern range » désigne l'interface
maritime située de la mer du Nord a l'océan Atlantique en
passant par la Manche. C'est la deuxiéme fagade maritime
mondiale aprés la fagade asiatique.

Régénération : remise en état d'une ligne sans changer ses
caractéristiques (vitesse, systéme de signalisation...).

Report modal: transfert d'une partie des voyageurs ou des
marchandises d'un mode de transport sur un autre mode
de transport.

RER: réseau express régional.

RVB: renouvellement de la voie et du ballast.

ROF: réseau orienté fret.

SCOT: schéma de cohérence territoriale.

Section de ligne: partie d'une ligne ferroviaire.

Shunt: passage par un itinéraire plus court et plus direct.

Sillon: un sillon horaire, dans le domaine du transport ferro-
viaire, est « la capacité d'infrastructure requise pour faire
circuler un train donné d'un point & un autre @ un moment
donné », autrement dit la période durant laquelle une infras-
tructure donnée est affectée a la circulation d'un train.

Situation de projet: situation qui considére les effets de la
mise en service du projet.

Situation de référence: situation la plus probable sans le
projet de ligne nouvelle Paris-Normandie. Il s'agit de la
situation qui aurait prévalu a la date de réalisation présu-
mée du projet LNPN, sur le réseau existant aujourd’hui,
complété par les évolutions de l'infrastructure prévues a ce
jour ou qui auraient été probablement réalisées si le pro-
jet LNPN n'avait pas été envisagé. Pour évaluer les effets
propres au projet, on compare la situation projetée avec le
projet a cette situation de référence.

SNIT: schéma national des infrastructures de transport.

STIF: syndicat des transports d'lle-de-France (autorité
organisatrice des transports régionaux en lle-de-France).

TAGV: train apte a la grande vitesse.

TAGYV intersecteur: train apte a la grande vitesse dont le
parcours a pour origine et destination des villes de pro-
vince et qui ne desservent pas Paris.

TCSP: transport en commun en site propre.

TER:transport expressrégional - service de transport géné-
ralement ferroviaire assuré dans le cadre d'une convention
avec une région. Les trains du service TER assurent des
déplacements principalement intra-régionaux ou inter-
régionaux de proximité.

TGO: tangentielle ouest. Projet de ligne transversale utilisant
le tracé de la grande ceinture ferroviaire a l'ouest de Paris.

TLN: tangentielle nord. Projet de ligne transversale tracée
le long de la grande ceinture ferroviaire au nord de Paris.

Trafic induit: trafic lié aux voyageurs qui effectuent un
nouveau déplacement grace au projet.

Trafic roulier: technique de chargement ou de décharge-
ment des navires par rampe d'accés, qu'empruntent tous
engins sur roues.

Transilien: activité de la SNCF assurant les dessertes régio-
nales d'lle-de-France.

VAN: valeur actualisée nette (voir bénéfice actualisé).

Vracs: marchandises transportées a méme la cale du
navire, sans conditionnement. Deux grandes catégories
sont distinguées: les vracs liquides, essentiellement le
pétrole, et les vracs solides, principalement le charbon, les
minerais et les grains.

ZNIEFF: zones naturelles d'intérét écologique faunistique
et floristique.

ZICO: zone importante pour la conservation des oiseaux.

ZPPAUP: zone de protection du patrimoine architectural,
urbain, paysager.
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4.1.2 Environnement

Les tableaux suivants évaluent le niveau de risque
d’impact environnemental pour chacun des scénarios
normands et en lle-de-France.

Ces niveaux de risque résultent, d’'une part, de la pré-
sence d’enjeux forts ou de la concentration de sensibi-
lités dans un méme secteur et, d’autre part, de la possi-
bilité de les éviter. A ce stade, il s'agit de déterminer si
une option de passage est plus favorable qu'une autre
en termes de risque d'impact sur 'environnement.

C'est dans les phases d’étude ultérieures que I'impact
réel sera évalué et les moyens de les éviter (trouver
un tracé qui ne les touche pas), les réduire (concevoir
les ouvrages de maniére a minimiser 'impact : mur
anti-bruit, passages de faune, etc.) ou les compenser
(recréer ailleurs un milieu détruit par le projet) seront
recherchés. Un risque d'impact fort signifie que des
mesures de réduction, voire de compensation, impor-
tantes seront a prévoir.

De Paris a Mantes-la-Jolie, 'environnement périurbain
réunit une telle concentration d’enjeux que toutes les
options de passage présentent un niveau de risque d’'im-
pacts plutot élevé. Toutefois, les tendances suivantes
émergent:

> le niveau de risque d’impact sur le bati se réduit avec
I'éloignement par rapport aux zones les plus densé-
ment urbanisées le long de la Seine, bien que la pré-
sence d’'un maillage de bati épars ne permettra pas un
évitement systématique. Ainsi les scénarios Mantes-
la-Jolie direct, puis Confluence — Poissy et Confluence
— Chanteloup offrent de meilleures possibilités d’évi-
tement et de réduction de I'impact sur le béti;

> LES ENJEUX ENVIRONNEMENTAUX DES SCENARIOS ENTRE PARIS ET MANTES-LA-JOLIE

ario ario ario
Théme 0 0 onflue ke o
a esd age a
ed a oup Po
Fort méme si Fort pour le bati
Fort sur s maseilbillicas car, bien que
'urbanisation dense iy P -~ . . diffuses, les
2 ; d’évitement Fort pour le bati, car bien que diffuses, -
o en vallée de Seine, o zones baties sont
Urbanisation e o augmentent sur les zones baties restent nombreuses, e ——
s le tissu urbain plus I'évitement ne sera pas toujours possible. Féviternent n’e
P I lache en recul .
possible. . sera pas toujours
de la Seine. b
possible.
Fort: consommation
g:izgcgg?ﬁ&jrj Fort: consommation
Espaces ilsa itptoutefgois ’ i Fort:consommation d’emprise et coupure de I'espace agricole; d’espace
icol . g . mais recherche de jumelage avec autoroutes pour limiter le risque. i et coupure
agricoles d’espaces agricoles de l'espace agricole
Milieu résiduels en zone P g ’
humain urbanisée.
My Eareme Nul: site militaire
desyMureaux du Quartier Général
Equipements dépot pétrolier Nul: dépét pétrolier de Nanterre gg;zig:fai-sl_{z;:
ignificatis de Nanterre), mais évitement possible. PRy
significatifs car possibilités ’ et dépot pétrolier
P N ———— de Nanterre, mais
: évitement possible.
Patrimoine Nul, car sections en tunnel (Carriéres-sur-Seine, parc du chateau de Maisons-Lafitte, Fort: vallée de la
lle Laborde et rives de la Seine). Haute Vaucouleurs.
4 Moyen, a fort ponctuellement, Moyen, a fort ponctuellement, Moyen, a fort
Traversées ’ h - . p - ponctuellement,
~ pour les 4 traversées de la Seine pour les 2 traversées de la Seine g ———
de vallées et celle de la Mauldre. et celle de la Mauldre. P
Milieu de la Vaucouleurs.
physique
Alimentation Fort sur les périmétres de protection de captage d’alimentation en eau potable, car I'évitement ne sera pas
en equ potable i toujours possible. Des précautions particuliéres devront étre prises a leur traversée
Milieu Nul pour la forét de Saint-Germain en Laye traversée en tunnel.
naturel Moyen a fort pour les autres espaces boisés.




> le niveau de risque d'impact sur les espaces agricoles
suit le constat inverse;

>méme si les possibilités d’éviter et réduire les impacts
des franchissements de cours d’eau sont multiples, les
scénarios Confluence — Poissy et Mantes direct, avec
2 franchissements de la Seine au lieu de 4, réduisent
le risque pour le milieu physique;

> sur le milieu naturel, les risques d'impacts sont similaires
d’une option a l'autre;

> le niveau de risque d'impact pour le contournement
de Mantes apparait globalement fort.

Globalement, les scénarios normands présentent des
risques moyens a forts:

> Le scénario A apparait comme le plus favorable, relati-
vement équivalent au scénario B;

> Le scénario C présente un niveau de risque d’'impact
sensiblement plus fort, notamment lié au franchisse-
ment de I'estuaire de la Seine et au secteur de Rouen.
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Niveau de risque d'impact

> LES ENJEUX ENVIRONNEMENTAUX DES SCENARIOS A L'OUEST DE MANTES

Fort pour le bati, car bien F d dle Fort pour le bati, car bien
ue diffuses, les zones baties I ENEE CNEMEED @ e que diffuses, les zones baties
Urbanisation g ' g sur Evreux (zones baties denses) . o
sont nombreuses, I'évitement N S sont nombreuses, I'évitement
ne sera pas toujours possible. q ' ne sera pas toujours possible.
Fort: consommation d’emprise . . § . . . § .
et coupure de I'espace agricole Fort: consommation d emprise Fort: consommation d emprise
Espaces mais recherche de iumelage ! et coupure de 'espace agricole, et coupure de 'espace agricole,
Milieu icol avec A 13 entre MaJntes ethouen mais recherche de jumelage mais recherche de jumelage
. agricoles ot A 150 entre Rouen et Yvetot avec A 150 entre Rouen et Yvetot : avec A 13 entre Mantes et Rouen
humain pour limiter le risque pour limiter le risque. pour limiter le risque.
Equipemen e o
C!U pe e. = Moyen, sur la base militaire d’Evreux.
significatifs
Patrimoine Fort sur les nombreux monuments historiques dispersés dans les options de passage et sur les sites
inscrits et classés, notamment la Forét de Rosny
Moven Moyen Trés Fort
B 3 frgnchissements de la Seine 3 franchissements de la Seine 4 franchissements de la Seine
Traversées (© arairlibre et 1 souterrain) (2 arair libre et 1 souterrain) (3 arairlibre et 1 traversée longue
de vallé A . 3 franchissements de I'Eure en souterrain au niveau de 'estuaire)
€ vallees 1 franchissement de I'Eure . . .
1 G esameies b R 1 franchissement de la Risle 1 franchissement de I'Eure
1 franchissement de I'lton 1 franchissement de la Risle
Mlh.eu Secteurs Fort: franchissements de I'Eure
physique inondables dans des secteurs inondables.
Fort, car présence notamment
Alimentation Moyen la plupart du temps, car Moyen la plupart du temps, car des périmétres des captages
évitement possible, localement évitement possible, localement d’eau potable de 'agglomération
en eau potable fort car traversée obligatoire. fort, car traversée obligatoire. de Rouen avec des possibilités
d’évitement trés réduites.
P A Fort
gﬂ I:(:)eorsiilgiﬁ'lg%?g/ggr;eemnf e Franchissements de la vallée
Fort ponctuellement Fort 32 lcaozlrsslezj"g;}ad\éat”rzi dfals dSelne,
Franchissements de la Seine, de 3 Franchissements de I'Eure, intérét écologique versgLisieux
e e I'Eure et de la Risle (Natura 2000), : 1 de la Risle (Natura 2000), et Forét de Rosny (Natura 2000).

nombreux cours d’eau dans le
secteur de Lisieux.

Forét de Rosny (Natura 2000).
Fort pour la forét de protection
de Roumare au nord de Rouen.

1 de I'lton, cours d’eau dans le
secteur de Lisieux.
Forét de Rosny (Natura 2000).

Le respect de la forét de
protection du Rouvray et de la
forét publique de la Londe au sud
de Rouen implique de longues
sections en tunnel.
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4.1.3 Codts d'investissement

— Entre Paris et Mantes

> LES COUTS DES SCENARIOS ENTRE PARIS ET MANTES-LA-JOLIE (EN MILLIARDS D’EUROS - 2010)

Entre Paris et le raccordement

vers Mantes-la-jolie %9 3.9 4.2 &

Contournement

de Mantes-la-Jolie 0,5 0.5 0,5 0,5

Ces co(ts integrent la gare nouvelle de La Défense pour une desserte « en ligne ».
lIs incluent la modification du plan de voie de la gare Saint-Lazare pour permettre la
circulation de trains de 400 m.

Le scénario Confluence — Les Mureaux est plus co(teux, car il propose une grande
longueur de tunnel, et parce que son positionnement en paralléle de la ligne existante
implique des ouvrages pour la traversée des zones urbanisées.

Le scénario Confluence — Chanteloup propose le linéaire de tunnel le plus court.

Le co(t pour la desserte de La Défense « en fourche » est de +0,1 milliard d’euros.

— A l'ouest de Mantes

> LES COUTS DES SCENARIOS A L'OUEST DE MANTES (EN MILLIARDS DEUROS - 2010)

Scénario B Scénario C

Scénario A

6,5 6,3 9,5

Ces co(ts incluent toutes les infrastructures nécessaires au fonctionnement de la
ligne et de ses divers raccordements: génie civil, terrassements, équipements ferro-
viaires, gares... lls n’incluent pas le matériel roulant et les modifications éventuelles
des installations de maintenance des trains. La gare nouvelle de Rouen est supposée
positionnée a Saint-Sever.

Les scénarios A et B sont sensiblement équivalents en termes de co(t, avec un avan-
tage au scénario B dont le linéaire est plus faible. En effet, sa configuration permet
d’atteindre les objectifs de temps de parcours vers Caen en utilisant la ligne actuelle
entre Bernay et Lisieux (@ 200 km/h). Cet avantage est toutefois limité par la présence
de trois traversées de vallées supplémentaires.

Le scénario C est trés sensiblement plus colteux, car il implique un ouvrage souter-
rain trés long pour la traversée de I'estuaire de la Seine (1,5 milliards d’euros), ainsi que
des ouvrages souterrains complexes au sud de Rouen pour éviter la traversée de foréts
tres protégées (plus de 1 milliard d’euros). Les raccordements nécessaires pour que
les trains de fret retrouvent le réseau existant de part et d’autre du franchissement de
I'estuaire viennent également alourdir le total.

> LECOUT TOTAL DU PROJET [AVEC LE SCENARIO PARIS-MANTES LE MOINS COUTEUX) - EN EUROS 2010

Scénario Confluence — Chanteloup Scénario Confluence — Chanteloup Scénario Confluence - Chanteloup

+ +
Scénario B Scénario C

iy
Scénario A

10,9 milliards d’euros 10,7 milliards d'euros 13,9 milliards d'euros

LES COUTS FIGURANT DANS LES TROIS TABLEAUX PRECEDENTS
INCLUENT DES ESTIMATIONS RELATIVES AUX AMENAGEMENTS DES GARES.

> Gare nouvelle de Nanterre La Folie «en ligne » avec 4 voies a quai: 530 millions d'euros
» Gare nouvelle d’Achéres-Grand Cormier ou Achéres-Ville : 145 millions d'euros

> Gare nouvelle de Rouen Saint-Sever : 250 millions d'euros

> Gare nouvelle de Louviers — Val-de-Reuil : 35 millions d'euros

> Allongement des quais a Paris Saint-Lazare : 230 millions d'euros

> Modifications de 18 autres gares existantes : 170 millions d'euros

» Gare nouvelle d'Evreux (scénario B seulement) : 35 millions d'euros

Ces estimations portent sur les systémes ferroviaires, qui sont plus ou moins
complexes selon les gares et n'incluent pas les batiments voyageurs.

Les colts des gares qui s'inscriraient dans d'autres scénarios que ceux chiffrés
ici (par exemple la gare nouvelle de Sotteville, ou une gare en fourche a Nanterre —
La Défense) restent dans les mémes ordres de grandeurs. Les écarts éventuels
entre les colts des gares sont donc faibles face aux autres postes de dépenses
(linéaires de tracés, raccordements, desserte multimodale) et plus globalement
aux critéres qui dictent les choix des scénarios.



4.1.4 Les trafics de voyageurs
— Quels trafics en situation de référence ?

Le projet LNPN s’inscrit dans une dynamique de croissance générale des déplace-
ments. Le nombre des voyageurs croit en effet en fonction de la population et de
lactivité économique. On estime par exemple que les déplacements entre I'lle-de-France
et la Normandie, portés notamment par la dynamique économique francilienne,
augmenteront de plus de 7,5 millions par an a I'horizon 2025. Cette augmentation
générale des déplacements profitera particulierement aux transports ferroviaires dont les
co(ts devraient augmenter moins vite que ceux de la voiture. La part des déplacements
en train devrait ainsi passer de 26% a 28% pour les échanges entre I'lle-de-France et la
Normandie et de 7% a 9% pour les relations internes aux régions normandes.

En outre, les échanges avec les autres régions francaises et les pays frontaliers sont
appelés a croitre fortement avec le développement du réseau a grande vitesse sur
le reste du territoire. Laugmentation sera de 57 % a I'horizon 2025 pour atteindre
2070000 voyageurs annuels.

> LES TRAFICS ENVISAGES EN 2025 SANS LE PROJET

2 +36%

(En millions de voyages annuels)

Echange Relations Trafic interne Relations
lle-de-France<> intra-régionales lle-de-France nationales
Normandie Normandie (trains directs
entre Mantes et Paris)
M Aujourd’hui M Sans le projet +36% évolution

Cette situation future, projetée sans le projet, correspond a la situation de référence
a partir de laquelle sont estimés les impacts du projet. Cette situation de référence
ne prévoit pas d’investissement en infrastructure, ni donc de trains supplémentaires.
L’augmentation de trafic se traduirait par un étalement des périodes de forte charge,
et par des voyageurs debout sur certains parcours pendant ces périodes.

LES BENEFICES DU PROJET

COMMENT EVALUER LES TRAFICS FUTURS ?

Les trafics sont évalués grace a des « modéles de trafic » qui simulent I'évolution
attendue des flux de voyageurs hors projet, I'impact du projet sur ces flux de voya-
geurs (tous modes) et leur répartition par mode de transport. Ces modéles sont
alimentés par différentes bases de données et reposent sur des hypothéses d'évolu-
tion du PIB, de la démographie, des colts du train et de la voiture.

Compte tenu de la forte proportion de trajets domicile - travail, un modéle de trafic
particulier a &té développé pour le projet LNPN afin de simuler tant le trafic en année
pleine gu'en jour de semaine normal et en période de pointe du matin.

Il est complété par un modéle d'affectation horaire permettant une analyse fine
du remplissage des différents trains. Ce modéle a permis de détecter les situations
de sous-capacité (voyageurs debout) et d'optimiser la desserte au cours du temps
(circulation de certains trains lorsque leur occupation dépasse un certain seuil).

Les modeéles ne prennent pas en compte les éventuelles évolutions de la structure du
territoire que pourrait générer le projet en favorisant une localisation différente de la
population et de 'emploi.

LA
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— Quel effet du projet sur les trafics voyageurs ?

Limpact global du projet sur les trafics ferroviaires est de 4,1 a 4,4 millions de voya-
geurs annuels, réparti sur 'ensemble des relations régionales et nationales. Cela
représente un gainde 15a 17 % par rapport a la situation de référence. Leffet est parti-
culierement important sur les relations entre I'lle-de-France et la Normandie et sur les
relations nationales, avec des gains de 20 a 24 %.

Ces chiffres intégrent les voyageurs franciliens empruntant les trains normands directs
entre Mantes et Paris, qui augmentent avec le projet de 470000 voyageurs annuels
(+10%), quel que soit le scénario a ce stade des études.

> LES TRAFICS DE VOYAGEURS GLOBAUX ENVISAGES EN 2025 (SANS PROJET / AVEC PROJET)

Ao ’l?t:\c
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§\° TOTAL
26,1
30,5 +16,8%
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30,3 +16,1%
30,2 +15,7%
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o]

x

SR
x x x

(€n millions de voyages annuels)

w

0
Echange Relation Trafic interne Relations
lle-de-France intra-régionales lle-de-France nationales
<> Normandie (trains directs
Normandie entre Mantes et Paris)
M Sansleprojet M ScénarioA M ScénarioB M ScénarioC M ScénariosA,B,C  +11% Evolution

due au projet

La diminution des temps de transport (de porte a porte) et les fréquences supplémen-
taires expliquent I'essentiel des gains de trafic du projet. Ces gains sont globalement
trés proches pour les trois scénarios a 'ouest de Mantes, car les services sont construits
pour assurer les mémes fonctionnalités et les performances sont encadrées par les
objectifs de temps de parcours communs sur les relations radiales principales.

Les scénarios sont évalués dans I’hypothése d’'une desserte « en ligne » de Paris Saint-
Lazare et La Défense, avec desserte systématique de La Défense au passage. Les deux
schémas de desserte de Nanterre — La Défense (fourche ou ligne) apportent globale-
ment les mémes gains de trafic (4,3 millions pour le scénario A adossé a un schéma en
fourche contre 4,4 millions a celui adossé au schéma en ligne).

— Effet sur les relations entre la Normandie et l'lle-de-France

Les déplacements entre la Normandie et I'lle-de-France bénéficieront pleinement de
augmentation de capacité et de 'amélioration des performances des services ferro-
viaires. Le projet apportera jusqu’a 2750000 voyageurs annuels supplémentaires a
I'horizon 2025 (+24,5 %).

Pres de 3 voyageurs sur 4 (73 %) proviendront du report d’'usagers de la route. La part
modale du train passera de 28 %, sans projet, a 35% avec le projet.

Les différences entre scénarios sont faibles, de I'ordre de 200000 voyageurs annuels
au total, soit 1,5 % des trafics.

> LES TRAFICS DE VOYAGEURS ENVISAGES EN 2025 ENTRE LA NORMANDIE ET L'ILE-DE-FRANCE

4,0 6\«;\3;»\:» \,,\o\n TOTAL
> = 11,24
235 13,98 +245%
[ A O\ 0,
30 N Sl 13,89 +236%
.l R 13,77 +225%
"84,2,5 * lf:\° ¢ O
£20 |
‘1-' A\ O O
. S
5 '5 42\(’ O\, ‘g\n
= S0, PN
€1,0 [~ SWge "
@, ! XY N
0,5
0,0
Zone Zone Zone Zone Zone Zone Zone
Cherbourg Caen Trouville Evreux Rouen Vernon - Le Havre/Yvetot
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lle-de-France  lle-de-France  lle-de-France  lle-de-France  lle-de-France <> lle-de-France
lle-de-France

M Sansleprojet M ScénarioA WM ScénarioB M ScénarioC  + 11% Evolution due au projet



(€n millions de voyages annuels)

— Impact sur les relations nationales et internationales

Les gains de temps importants permis par la LNPN entre la Normandie et I'lle-de-
France laissent entrevoir un développement supplémentaire des trafics, viales gares
parisiennes, de 330000 a 430000 voyageurs annuels, avec les régions francaises
(+18%), et de 40000 a 50000 voyageurs annuels avec les pays frontaliers (+ 24 %).
La part modale du ferroviaire passe de 12 % en référence a 14 %. Ce sont les flux vers la
région Centre qui augmentent le plus (+25 %) tandis que le trafic vers le sud-est, déja
important, n"augmente que de 12 %.

> LES TRAFICS DE VOYAGEURS ENVISAGES EN 2025 ENTRE LA NORMANDIE ET LA FRANCE / L'EUROPE
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Etranger
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MW Sansleprojet M ScénarioA M ScénarioB MM ScénarioC  +11% Evolution due au projet

Les temps de parcours réduits vers Paris (desserte en fourche) induisent un effet supé-
rieur du projet sur les échanges de la Normandie avec le territoire national, d’environ
70000 voyageurs par an au total (+3 %).

NB: Seul I'impact de I'amélioration des services vers Paris est considéré dans I'évaluation des trafics. Le développement
des services intersecteurs n’est pas pris en compte. L'interconnexion des réseaux a grande vitesse en lle-de-France est
ultérieure au projet de ligne nouvelle Paris — Normandie et n’est pas intégrée dans I'évaluation des trafics.
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— Impacts sur les relations régionales en Normandie

Les relations rapides entre les principales agglomérations bénéficieront directement
de l'accélération des relations existantes (Rouen — Caen, Rouen — Le Havre), ou de la
création de relations nouvelles (Rouen — Evreux, Le Havre — Caen).

Cet impact direct de la ligne nouvelle sur les trafics internes sera d’environ 650000 a
800000 voyageurs annuels supplémentaires (respectivement +8 % a +10 %).

Le report d’'usagers de la route représentera 80 % des voyageurs supplémentaires dans
les trains.

> LES TRAFICS DE VOYAGEURS ENVISAGES EN 2025 EN NORMANDIE

=
S)
!

+10%

+8% +9%

(€n millions de voyages annuels)

Sans le projet Scénario A Scénario B Scénario C

En outre, la libération de capacité (en ligne ou en gare) permettra la densification de
I'offre régionale sur les relations périurbaines. Cette desserte renforcée améliorera
I'efficacité de la desserte des péles (Rouen, Caen, Le Havre) et contribuera a l'efficacité
globale du systéme ferroviaire, y compris sur des relations de longue distance néces-
sitant des correspondances. Sa mise en ceuvre dépendra des choix effectivement faits
par les autorités organisatrices des transports régionaux. Ses effets en termes de trafic

n‘ont pas été évalués dans le cadre de I'étude trafics du projet LNPN.
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— Impact sur les trafics internes a I'lle-de-France
(hors RER)

Les trafics captés par les trains directs, sur les relations
entre secteurs de la frange ouest de I'lle de France
(Mantes, Bréval, Rosny-sur-Seine, Bonniéres), d’'une part,
et Paris, d’autre part, forment le segment de marché le
plus important en volume.

A Thorizon 2025, les voyageurs gagneront 4 & 5 minutes
sans arrét a Nanterre — La Défense, et une meilleure ac-
cessibilité siles trains s'arrétent a Nanterre — La Défense.
lls bénéficieront par ailleurs d'une augmentation des fré-
quences. On attend de ce fait 465000 nouveaux voya-
geurs, dont 328 000 sur le seul secteur de Mantes.

4.1.5 Analyse socio-économique

— L’évaluation socio économique

Le principe

L’évaluation socio-économique d’un projet vise a mesu-
rer son intérét pour la collectivité en comparant les effets
positifs attendus et ses co(ts. Il sagit d’'un outil d’aide a la
décision permettant d’apprécier les enjeux socio-écono-
miques d’un projet et des différentes options étudiées.
Elle est fondée sur un bilan quantifié qui mesure les ef-
fets du projet en termes de co(ts et d’'avantages moné-
tarisés (convertis en euros) pour la collectivité et sur une
analyse qualitative des effets non quantifiables.

L’évaluation du projet LNPN intégre une monétarisation

des avantages non marchands suivants:

> les gains des temps généralisés: temps de parcours,
fréquences (ou temps d’attente), temps de correspon-
dance, temps de rabattement et de diffusion;

> lamélioration de la qualité de service: confort,
ponctualité;

> les gains environnementaux liés au report d’'usagers
de la route ou de I'aérien, vers le train: décongestion
routiére, pollution, effet de serre, sécurité.

Le bilan permet de calculer une «valeur actualisée
nette » (VAN), qui est la somme des avantages annuels
moins les colts annuels. Ces avantages et ces co(ts
sont actualisés sur la durée de vie du projet (50 ans).
Actualiser signifie pondérer chaque avantage et chaque
co(t annuel par un coefficient qui traduit le fait qu'un
euro gagné ou dépensé aujourd’hui a plus de valeur
qu’un euro gagné ou dépensé demain.

Une VAN positive exprime une création de valeur collec-
tive et donne un indice sur I'intérét de réaliser le projet.
La VAN peut étre décomposée par fonctionnalité ou
par acteur, ce qui en fait un indicateur particuliérement
intéressant. Les résultats présentés plus bas sont expri-
més sous cette forme.

Les compléments qualitatifs

a I’évaluation socio-économique

Si le calcul socio-économique est nécessaire, il n’est pas
pour autant suffisant dans I'évaluation d’un projet. Celle-ci
doit également s'appuyer sur des éléments complémen-
taires, lorsque ceux-ci ne sont pas quantifiables ou mo-
nétarisables, il faut donc introduire dans I'évaluation des
critéres plus qualitatifs.

Le projet LNPN présente ainsi des effets particulierement

intéressants en ce qui concerne:

> la libération de capacités ferroviaires pour le dévelop-
pement des services voyageurs (transports régionaux
et transports collectifs en lle-de-France) et de trans-
port de marchandises;

> 'aménagement du territoire.

LE BILAN SOCIO-ECONOMIQUE

Le bilan socio-économique d'un projet permet de
déterminer sa rentabilité et la valeur ajoutée créée,
en tenant compte des colits d'investissement des
infrastructures et du matériel roulant, et en évaluant
les avantages et les inconvénients qu'il engendre.

Le bilan socio-économique est établi selon une mé-
thodologie normalisée, commune a l'ensemble des
projets d'infrastructures de transport*.

Cette méthodologie consiste a quantifier et conver-
tir en monnaie les impacts du projet (avantages et
inconvénients) recensés pour la collectivité: les
clients du transport ferroviaire, les clients d'autres
modes de transports (routier, aérien...), les entrepri-
ses de transports, les gestionnaires d'infrastructures,
I'Etat, les collectivités territoriales et les tiers (autres
membres de la collectivité impactés par le projet sans
étre directement intéressés par celui-ci).

Le bilan intégre I'ensemble des colits et avantages
« marchands » (c'est-a-dire directement comp-
tables en monnaie comme les investissements, les
dépenses d'exploitation, les recettes imputables au
projet et les avantages « non marchands » auxquels
sont attribuées des valeurs monétaires calculées
selon des méthodes normalisées. Cela permet de
mettre dans laméme balance des colits et avantages
a priori difficilement comparables.

Le bilan est différentiel, il compare les colits et avan-
tages du projet a une situation dite « de référence »,
c'est-a-dire la situation la plus probable en 'absence
du projet.

* Instruction cadre du 24 mars 2004 du ministre de I'équipement,
des transports, de 'aménagement du territoire, du tourisme et de
la mer, relative aux méthodes d’évaluation économique des grands




— Les avantages du projet LNPN

Les gains de temps

Les gains de temps pour les usagers représentent plus
de la moitié des avantages socio-économiques du
projet LNPN.

Ces gains ne se limitent pas au temps de transport dans
les trains les plus rapides, ils se généralisent a 'ensem-
ble des maillons du systéme ferroviaire. La ligne nouvel-
le permet en effet d’envisager une refonte des services
qui aura un impact sur les temps de déplacement de
porte a porte. Les fréquences additionnelles et 'amélio-
ration des correspondances font ainsi respectivement
baisser les temps d’attente et de précaution.

On estime que ’ensemble de ces gainsreprésentera
entre 8,5 et 10 millions d’heures annuelles de trans-
ports économisées par les usagers existants, auxquels
s’ajouteront les gains pour les nouveaux usagers, repor-
tés des autres modes ou induits par le projet.

Les échanges entre I'lle-de-France et la Normandie comp-
tent pour un peu moins de deux tiers des avantages, le res-
te se partage entre les échanges nationaux et les relations
internes aux régions d’lle-de-France et de Normandie.

L’amélioration de la qualité de service
Lamélioration de la qualité de service est valorisée au
travers des effets du projet sur le confort des voyageurs
etlarégularité (ponctualité) des services. Ces deux effets,
évalués pour les seuls usagers des trains utilisant la ligne
nouvelle, présentent 14 % des avantages monétarisés.

> Le confort.Sans projet de ligne nouvelle, les contraintes
liées aux limitations de l'offre ferroviaire vont s’accroitre
avec 'augmentation de la demande de déplacements.
En 2025, ce sont potentiellement 1200000 voyageurs
qui ne trouveront pas de places assises dans les trains a
Paris Saint-Lazare (7,5 % des passagers).
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Les effets sur les comportements et les habitudes de
déplacements sont complexes a prévoir (changements
d’horaires, report sur d’autres modes, annulation de
déplacement, etc.), mais représentent tous des enjeux
socio-économiques importants.

La méthode de valorisation appliquée dans le cadre
de I'évaluation du projet LNPN consiste a estimer le
malus percu par les usagers contraints de voyager
debout. Ce malus de confort est proportionnel au
temps de transport (25 %) et disparait en situation de
projet avec 'augmentation de I'offre, ce qui fait appa-
raftre un avantage socio-économique.

> La régularité et la ponctualité. Les capacités libé-
rées sur le réseau existant et la séparation des flux entre
circulations rapides et circulations lentes doivent amé-
liorer la ponctualité des trains en relation avec Paris et
des trains régionaux. L'hypothése retenue est celle d’'un
gain moyen de 5 points (cf. chapitre 2). Cela représente
une diminution de la fréquence des retards les plus
importants (supérieurs a 5 minutes). Cette améliora-
tion de la ponctualité permet d’éviter les retards subis
par les voyageurs a leur arrivée, mais aussi de réduire
les temps de précaution parfois observés au départ
(certains voyageurs prennent un train d’avance).

Pour les trains en relation avec Paris, la méthode de
valorisation retenue dans le cadre des études LNPN
consiste a appliquer 'équivalent d’'un gain de 1 minute
par point de régularité gagné. Il s’agit d’'une valeur pro-
che de celle employée par le STIF* pour évaluer la ren-
tabilité des projets franciliens.

Le report modal

Entre 2,6 et 2,9 millions de voyageurs annuels supplé-
mentaires choisiront le train plutot que la voiture pour
effectuer leur déplacement. Ces reports massifs ont de
multiples effets pour la collectivité.
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> Les effets environnementaux: 'utilisation du train
plutot que des véhicules personnels ou des transports
aériens génére moins de nuisances pour I'environne-
ment et les tiers. Des gains sont ainsi a attendre en ter-
mes de pollution de I'air, d’émission de gaz a effet de
serre, de sécurité, etc. Une fois monétarisés, ces gains
représentent 3 a 4 % des bénéfices socio-économiques
de la LNPN.

> La décongestion des autres modes de transports:

la diminution des flux de voyageurs et de véhicules sur
les infrastructures, en particulier routiéres, profite aux
usagers restant sur ces infrastructures, car leurs condi-
tions de transport s’laméliorent. L'effet de décongestion
des infrastructures routiéres représente plus de 5% des
bénéfices socio-économiques du projet.

Le relevement de vitesse en lle-de-France

de 160 km/h 4 200 km/h

Les temps de parcours ont été calculés en base avec
une vitesse de 160 km/h en lle-de-France. Une vitesse
de 200 km/h est toutefois possible (si le matériel utilisé
s’y préte). Limpact sur les temps de parcours est estimé
a 3 minutes, celareprésente 10 % des gains de temps et
5% des avantages pour la collectivité.

Le développement du fret ferroviaire

Le bilan socio-économique du projet n’integre pas de
valorisation des gains pour le transport de marchandi-
ses, il est cependant intéressant de montrer leur poids
dans 'analyse socio-économique.

Les capacités ferroviaires libérées pour les circulations
de trains de marchandises en Normandie présen-
tent en effet des avantages potentiels pour la collec-
tivité, notamment parce gu’elles s’inscrivent dans la

perspective de croissance de 'activité des ports mariti-
mes normands et dans une logique de développement
des modes de transport alternatifs a la route.

Un train de fret quotidien qui évite la circulation
de 40 poids lourds sur les routes entre Le Havre et
I'lle-de-France représente un bénéfice socio-économi-
que pour la collectivité d’environ 80 millions d’euros
de VAN sur 50 ans.

Les avantages marchands

Les effets marchands contribuent a la rentabilité socio-
économique collective, soit positivement (les recettes
ferroviaires engendrées par la clientéele nouvelle, les
économies de fonctionnement des autres modes), soit
négativement (les pertes de recettes pour les conces-
sionnaires routiers). Globalement, ces effets créent
une valeur socio-économique positive. lls représentent
10 % des avantages du projet.




— Les colits du projet LNPN

Investissements en infrastructure

Le co(it des investissements en infrastructure est com-
pris entre 10,7 et 13,9 milliards d’euros hors taxes aux
conditions économiques 2010 (voir chapitre 4.1.3).

Investissements en matériel roulant

Le projet nécessite I'achat de rames d’un type nouveau
de confort grandes lignes et aptes a 250 km/h. Une cin-
quantaine de rames sera nécessaire, d’'un co(t unitaire
estimé entre 20 et 25 millions d’euros (y compris les
colits de développement).

Les charges d’exploitation

Ces charges comprennent les colts d’entretien et de
maintenance de l'infrastructure, les co(ts d’exploitation
des trains et de commercialisation des services.

—Le bilan

’évaluation socio-économique du projet LNPN ne peut
a ce stade étre compleéte, car les avantages liés aux po-
tentialités nouvelles en lle-de-France ne sont pas tous
évalués. Les avantages liés au fret devront également
étre consolidés.

On voit ici que, sans méme tenir compte de ces avanta-
ges ni des effets d’accélération du développement éco-
nomique de I'axe Seine, les scénarios A et B sont a I'équi-
libre. En revanche, le poids de ses investissements pese
fortement sur le bilan du scénario C.

CHAPITRE 4 LES BENEFICES DU PROJET / 105

> REPARTITION DES cOUTS ET AVANTAGES EVALUES

Surplus usagers

nouveaux
12 %
Ameélioration
. de la qualité
Gain de temps de sgrvice
usagers existants 14 9%

49 %
Report modal
(externalités)

Inve

stissements

Infrastructure

77-80 %

6-

Cha

Investissements
matériel roulant

7 %

rges

99 d'exploitation
ferroviaire
Gain de 3 min. 15-16 %
6 %
Avantages
marchands
10%
> COMPARAISON DES 3 SCENARIOS
Répartition de la valeur actualisée (VAN, en milliards d'euros 2009) A B C
Contributions positives 14,7 13,8 13,6
Gains de temps usagers existants 7,3 6,8 6,7
Surplus nouveaux usagers 1,8 1,6 1,6
Amélioration de la qualité de service 2,0 2,0 2,0
Report modal (Externalités) 1,3 1,3 1,2
Gain de 3 min. avec relévement de vitesse ™ 0,8 0,8 0,8
Avantages marchands 1,6 1,4 1,4
Avantages lle-de-France A ajouter ultérieurement
Avantages fret A ajouter ultérieurement
Contributions négatives -14,7 -14,4 -18,3
Investissements en infrastructure 2 -11,4 -11,2 -14,7
Investissements en matériel roulant -1,0 -0,9 -1,0
Charges d’exploitation ferroviaire -2,3 -2,3 -2,7
-0,1 -0,6 -4,7

Bilan

+ Avantages lle-de-France et fret d ajouter

(1) cfp104. La valeur dépend du nombre de trains utilisant la ligne nouvelle et capables de rouler & 200km/h.
(2) La différence avec les codts en haut de page découle notamment de I'évolution des codts de construction, et du principe d’actualisation (cfp102).
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4.1.6 Comparaison des variantes
de desserte de La Défense

Les résultats ci-dessus correspondent a un schéma de
desserte dans lequel, a terme et pendant une heure de
pointe, 6 trains desservent La Défense et 14 trains des-
servent Paris Saint-Lazare sans arrét a La Défense.

Ceci peut-étre obtenu aussi bien dans la configuration
de l'infrastructure en fourche que dans la configuration
en ligne (cf. page 81).

En effet, une configuration en ligne offre toute liberté
pour choisir un schéma de desserte. On peut :

> adopter un schéma de desserte présentant les mémes
fréquences que ci-dessus pour La Défense d’une part,
et Paris Saint-Lazare d’autre part.

> adopter un schéma de desserte dans lequel, par exem-
ple, tous les trains desserviraient successivement les
deux gares.

Dans le premier cas, le bilan socio-économique sera
sensiblement le méme, que I'on soit dans une configu-
ration d’infrastructure en fourche ou en ligne, car on re-
trouve les mémes avantages et par ailleurs leurs colts
d’investissement et d’exploitation sont proches.

Dans le second cas, le temps de parcours supplémen-
taire lié aux arréts a Nanterre — La Défense, qui s’appli-
que aux 75 % de voyageurs qui vont jusqu’a Paris Saint-
Lazare, pése tres fortement en négatif dans le bilan
socio-économique, de l'ordre de 1 milliard d’euros.

La qualité de desserte en termes de fréquences
est pourtant nettement a I'avantage du scénario
«en ligne » avec arrét systématique (voir tableau
ci-contre).

Dans chaque cas, la consistance des dessertes a été
définie avec optimisation du remplissage des trains.
Cela permet d’apprécier ce que pourrait étre la desserte
a I'horizon de mise en service du projet, sachant que
celle-ci a ensuite vocation a étre enrichie pour tendre
vers la grille cible définie avec les acteurs du territoire.

Le schéma en ligne offre globalement 2 a 3 fois plus de
trains Nanterre — La Défense depuis les différentes des-
tinations de Normandie que le scénario en fourche.

> NOMBRE DE RELATIONS DIRECTES PAR HEURE VERS NANTERRE — LA DEFENSE (A L’HORIZON DE MISE EN SERVICE, EN PERIODE DE POINTE)

Schéma en ligne Schéma en fourche
R (+2 sem?-directs] (+2 senl)li:jdirects]
Le Havre 3 1,5
Vernon A6 . P 2
(dont & avec arréts intermédiaires)
Cherbourg 1 0,5
Caen 1,5 0,51
Evreux “ o 1
(dont 2 avec arréts intermédiaires)

(1) 0,5 signifie 1 train sur une période de 2 heures.




4.1.7 Comparaison des variantes de desserte de Rouen

— Capacité - exploitation

> UNE GARE A ROUEN SAINT-SEVER

> UNE GARE A SOTTEVILLE

Le Hayre W

PNty Ligne nouneie
Tals b fortn demivk

L Ligne existande
il ’
Saj il bear
dy-Carce oy
2]
Vau i f——

M cund| T

Gare b
Saint-Sever

L G Brie gt
DueTy u-lll-ﬁ:: Feavin
e Piaivn
Val-de- Putft-
la-Haye - = [ oo L]
§ paris

Les flux grandes lignes sont ici séparés des flux TER, périurbains et fret,

ce qui est bénéfique en termes de capacité, mais aussi de régularité.

La densité de circulation reste toutefois élevée sur la section Saint-Sever —
bifurcation de Darnétal et ne permet de créer que partiellement

le renforcement de desserte envisagé vers le nord-est de I'agglomération.
Cette limite trouve une solution si cette desserte est réalisée avec une solution
tram-train. Le reste de la desserte fret et voyageurs envisagée a long terme

en heure de pointe est possible. Enfin, la gare Saint-Sever devra permettre

le passage des trains de fret allant vers le port de Rouen.

Les trains de grandes lignes empruntent la ligne actuelle de Sotteville

a Malaunay en mixité avec les trains TER, périurbains et fret.

La desserte fret et voyageurs envisagée a long terme en heure de pointe
n’est pas possible & moins de modifications d’infrastructure conséquentes.
A défaut, il faudrait envisager un arbitrage sur les fonctions (faut-il du fret
en heure de pointe, limiter les développements TER?). L'arbitrage serait
simplifié si la desserte du nord-est de 'agglomération était réalisée

avec une solution tram-train.
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— Temps de parcours: Saint-Sever offre le meilleur
temps de parcours entre Paris, Rouen et Le Havre

De fait du positionnement différent des deux sites dans
lagglomération rouennaise, I'analyse des temps de par-
cours entre les deux solutions doit prendre en considéra-
tion deux composantes: le temps de parcours ferroviaire
(de gare a gare) et le temps de parcours de l'usager (de
centre a centre) incluant les temps d’approche.

Le temps de parcours ferroviaire. Dans la solution
Sotteville, les temps de parcours Paris — Le Havre sont
handicapés par le transit au travers de Rouen sur la ligne
actuelle aux caractéristiques médiocres, ainsi que par la
coexistence avec les trains périurbains qui impose de
les ralentir.

Avec le scénario A, les temps de gare a gare sont les
suivants:

Temps de gare d gare

Actuel : Temps: Gain : Temps: Gain

Paris - Rouen 1h08 i Oh45 i-23min: Oh43 i -25min

Paris - Le Havre : 2h02 i 1h17 i -45min: 1h25 i - 37 min

Rouen-LeHavre: Oh51 i 0h29 i-22mini 0h39 i -12min

Rouen - Caen 1h32 i Oh45 i-47min: Oh43 i -49 min

Les temps de parcours centre a centre. Les temps
d’acces a la future gare de Rouen ont été étudiés par la
Communauté de l'agglomération Rouen-Elbeuf-Austre-
berthe (CREA) dans une étude comparative de 'accessibi-
lité des sites de Saint-Sever et Sotteville & 'lhorizon 2025.

L’étude montre que, depuis le site de Saint-Sever, I'en-
semble du centre de 'agglomération et au-dela un large
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espace en rive droite et en rive gauche serait accessible
par les transports en commun en moins de 10 minutes.
Par ailleurs, le centre ville de Rouen est accessible a pied
depuis Saint-Sever en 10 minutes.

Pour le site de Sotteville, les territoires accessibles en
moins de 10 minutes en transports en commun sont
limités a la partie est de la rive gauche, excluant la ma-
jeure partie du centre de 'agglomération.

Le centre-ville de Rouen n’est pas accessible a pied
depuis Sotteville. La CREA évalue a 17 minutes le
temps d’accés de Sotteville au centre de Rouen par les
transports publics, soit avec le temps de précaution un
temps total de 22 minutes:

Temps
de centre d centre

Sotteville

Saint-Sever

Actuel: Temps: Gain : Temps: Gain

Paris - Rouen 1h33: 1h10 i-23mini 1h20 i -13 min

=temps

Paris-LeHavre : 1h16: Oh54 i -22min: 1h16
actuel

Rouen-LeHavre i 1h57: 1h10 i -47mini 1h20 i -37 min

— Enjeux urbains: quelle envergure
pour le quartier d'affaires ?

Les potentialités de développement économique et
urbain autour de la gare d’agglomération de Rouen ont
été analysées dans une étude comparative des sites de
Saint-Sever et Sotteville menée par la Communauté
d’agglomération Rouen-Elbeuf-Austreberthe (CREA).

L’étude indique que le site de Saint-Sever, par ses
qualités intrinséques (position centrale, foncier mobi-
lisable a court terme, bonne desserte possible par les

> HYPOTHESES DE TEMPS DE PARCOURS DEPUIS LA GARE VERS LES CENTRES-VILLES

Paris Saint-Lazare - Chételet 15 minutes Métro ligne 14 (5 minutes) + accés
Rouen Rive Droite - Thédtre des Arts 10 minutes d pied
Rouen Thédtre des Arts - Rouen Saint-Sever 10 minutes d pied
) Aller: 27 minutes ) )
Rouen Thédtre des Arts - Sotteville 22 minutes (TC 17 minutes + 10 minutes de temps de précaution];
Retour: 17 minutes (sans temps de précaution)
Aller: 20 minutes (5 minutes d'attente + TC: 5 minutes
Mairie du Havre - Gare du Havre 15 minutes + 10 minutes de temps de précaution];
Retour: 10 minutes
Aller: 20 minutes (5 minutes d'attente + TC: 5 minutes
Caen Saint-Pierre - Gare de Caen 15 minutes + 10 minutes de temps de précaution);
Retour: 10 minutes

TC: Transports en commun

transports en commun), permettrait a 'agglomération
de Rouen de disposer, a I'horizon 2025, d’un véritable
quartier d’affaires de niveau national, dédié aux em-
plois tertiaires supérieurs dont Rouen est aujourd’hui
dépourvue. Ce nouveau quartier, en cohérence forte
avec la stratégie de développement économique de
'agglomération, constituerait le maillon final, a I'est de
agglomération, du projet « Seine Cité », en complé-
mentarité avec les autres projets tertiaires locaux.

Le site de Sotteville correspond a une stratégie de
création d’'un quartier incluant une composante ter-
tiaire, mais ne permettant pas, du fait de ses conditions
intrinseéques (site excentré, foncier mutable incertain,
environnement urbain peu favorable, desserte moins
bonne par les transports en commun), la création d’un
quartier d’affaires d’envergure.

Ce projet risquerait d’entrer en concurrence avec les
autres projets tertiaires de I'agglomération sans véri-
table plus-value.

— Codts: environ 300 millions de moins
pour Sotteville

La solution Sotteville implique des ouvrages ferroviaires
moins importants et co(ite 400 M€ de moins que Saint-
Sever. Il faut y retrancher les investissements liés a la
desserte par les transports en commun d’un site plus
excentré, qui sont estimés par la CREA a 40 millions
d’euros, ainsi qu'une somme au moins équivalente pour
les investissements d’acces routier.

Ce co(it moindre est corrélé a des performances éga-
lement moindres. Assurer la desserte fret et voyageurs
envisagée a long terme en heure de pointe et limiter
la différence de temps de parcours impliquerait des
modifications d’infrastructure conséquentes (3° voie en
zone urbaine et zones de tunnels), qui rendent la solu-
tion Sotteville trés onéreuse.

Au vu des avantages et inconvénients des deux
solutions, la solution Saint-Sever a été retenue
comme préférentielle.



Les @dvantages
pour le transport
desmarchandises

Les avantages du projet LNPN pour le fret doivent étre
appréciés en mettant en regard les besoins et les capa-
cités offertes avec et sans le projet LNPN.

Le besoin a été chiffré en moyenne a 60 sillons pour
Le Havre — Gravenchon par jour et 45 pour Rouen, deux
sens confondus (voir chapitre 2.4).

Toutefois, apprécier un besoin futur pour le fret est un
exercice délicat, car les trafics fret, leur répartition mo-
dale et le choix des itinéraires sont trés volatils.

lls reposent en effet sur de nombreux facteurs dont
I'évolution future n’est pas maitrisée:

> Le choixdu mode dépend de la stratégie des chargeurs
ou des armateurs. On sait que la qualité de service est
un élément déterminant de ce choix modal, mais il est
impossible de le modéliser;

>Le choix des itinéraires dépend de la stratégie des
opérateurs de transport ferroviaire et peut obéir a des
choix d’organisation interne non maitrisables. Ainsi,
des itinéraires alternatifs qui paraissent a premiére
vue plus avantageux que les grands axes peuvent ne
pas étre utilisés par certains opérateurs qui préférent
concentrer leurs trafics pour gérer plus efficacement
leurs moyens matériels et leur personnel;

>La multiplication des opérateurs et la volonté de
réaliser des relations de point a point peuvent
contrecarrer 'lhypothése d’'un meilleur remplissage
des trains;

>La possible mise en place d’écotaxes sur les poids
lourds et I'évolution du co(it des carburants sont des
inconnues importantes au vu de la sensibilité des opé-
rateurs aux co(its de production.
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Par ailleurs, les sillons possibles sur les lignes ne sont
pas forcément ceux qui sont disponibles au moment ou
les opérateurs en ont besoin. Ceux-ci ont besoin de sou-
plesse d’exploitation et ne disposent pas d’'une marge
de manceuvre compléte pour le choix des horaires.
Enfin, il est important de penser aux réserves de capa-
cité nécessaires au-dela de 2030.

Devant ces incertitudes, RFF a considéré que le pas-
sage des trains de fret est assuré de facon certaine si
le nombre de sillons nécessaires est inférieur a 60 % du
total disponible. S’il est supérieur a 60 %, il y a un risque
de ne pas pouvoir répondre a certains besoins.

Le jeu de cartes présenté sur la page suivante permet
de comprendre la situation dans différents cas. Elles
mettent en vis-a-vis:

>une estimation par section de ligne du nombre de
sillons nécessaires quotidiennement en 2030 pour le
passage des trains de fret;

> une estimation des capacités disponibles pour le fret
sur le réseau existant a cette échéance.

On suppose que sont réalisés des aménagements |é-
gers permettant des améliorations de capacité substan-
tielles (par exemple, des dispositifs de croisement sur
la ligne a voie unique entre Motteville et Montérolier -
Buchy). On suppose par ailleurs que des aménagements
de capacité ont été réalisés a la traversée de I'lle-de-
France entre Conflans et Argenteuil pour assurer 'acces
ala grande ceinture.

Concernant la ligne Serqueux — Gisors, deux hypothéses
sont prises en compte:

1. Elle est modernisée et disponible.

2. Elle est indisponible ou non modernisée.
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>AL'HORIZON 2030, SANS LE PROJET LNPN, AVEC LA LIGNE SERQUEUX - GISORS MODERNISEE
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Dans ce cas, il est a priori possible de répondre a tous les besoins, mais des zones d'incertitude subsistent entre Le Havre
et Motteville, d’'une part, entre Rouen et Mantes, d’autre part.



EN CONCLUSION:

> Répondre avec certitude aux besoins futurs du
fret suppose a la fois la modernisation de la ligne
Serqueux — Gisors et la réalisation du projet LNPN,
avec une réserve a examiner de plus prés entre
Motteville et Le Havre;

» La réalisation d'un seul des deux projets fait peser
un risque sur la satisfaction des besoins futurs;

» La capacité libérée par le projet LNPN sur la ligne
Rouen — Mantes actuelle permet a celle-ci, en cas
de perturbation sur litinéraire Serqueux-Gisors,
d'assurer un role de secours efficace.

— Une ligne mixte voyageurs - fret ?

Est-il opportun que la ligne nouvelle soit concue pour
accepter a la fois les voyageurs et les marchandises?

La mixité voyageurs- fret a été récemment étudiée sur
d’autres projets de lignes nouvelles ou il s'agissait de
répondre a des besoins de capacité bien identifiés.

Elle implique des caractéristiques techniques et géo-
métriques spécifiques (moindres pentes et moindres
courbes notamment) qui se traduisent par de plus
grandes difficultés d’insertion et une augmentation du
co(it de construction (pouvant aller de +10% en plaine,
a+100% si la topographie est plus chahutée).

Par ailleurs, la différence considérable de vitesse entre les
trains de fret et les trains de voyageurs sur la ligne nou-
velle diminue fortement la capacité, ou cantonne la cir-
culation du fret aux heures les plus creuses de lajournée,
la nuit étant réservée a la maintenance. On peut aussi

envisager la réalisation de voies d’évitement permettant
aux trains rapides de dépasser les trains de marchandises,
mais ce sont des équipements colteux (400 M€ pour le
projet Montpellier — Perpignan). Enfin, on considére une
majoration des co(ts d’entretien voisine de 40 %.

De tels surco(ts imposent de réserver la mixité aux cas
ou elle apporte un avantage véritablement significatif.
C’est notamment le cas si le fret a besoin de capacités
qui ne peuvent étre trouvées grace au transfert sur la
ligne nouvelle des trains de voyageurs. C'est 'exemple
de la ligne nouvelle Montpellier — Perpignan.

Ce cas ne se présente pas pour le projet LNPN, car une
fois celui-ci réalisé, le réseau existant sera en mesure de
répondre aux besoins du fret, comme on vient de le mon-
trer. La question pourra toutefois étre envisagée dans les
phases d’étude ultérieures entre Le Havre et Motteville,
une zone ol la topographie est peu chahutée.
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Il existe enfin des cas ou la création d’'une ligne pour
les voyageurs permet d’envisager un usage fret, si cela
donne a celui-ci 'opportunité de profiter d’'un itinéraire
nouveau, permis par le tracé de la ligne nouvelle.

Ce pourrait étre le cas ici entre Rouen et Evreux. Il s’agi-
rait d'un «effet d’aubaine », le trafic fret ne justifiant
pas a lui seul un infléchissement important du projet.
La possibilité de la mixité pourra étre regardée dans les
phases d’études ultérieures. Toutefois, la topographie
du parcours, avec des traversées de vallées marquées,
et la densité du trafic voyageur sur cette section per-
mettent de penser que les surco(ts et les inconvénients
de la mixité y seront sans rapport avec ses avantages.

Il est donc proposé que le projet LNPN soit celui d’'une
ligne nouvelle non mixte, des études complémentaires
pouvant par la suite faire apparaitre des variantes mixtes
sans remettre en cause ses grands objectifs et ses
options de passage.
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Une nouvelle
accessibilite

L'évolution de ['offre ferroviaire entre
les agglomérations aura des
conséquences sur leurs interactions dans
les domaines économiques et culturels.
Ainsi les secteurs de ['enseignement
supérieur ou du tourisme constituent
des leviers de développement, comme
le montrent les dynamiques observées
dans d‘autres régions francaises. Autour
d‘une ligne de transport peuvent

se construire des projets collectifs
ambitieux, qui renforcent le sentiment
d’'appartenance da une région en méme
temps qu'ils assurent son essor et son
attractivité. La seule mise en ceuvre
d’'une offre de transport nouvelle

ne suffit pas pour déclencher ces
dynamiques positives, mais c’est un outil
qui peut étre puissant si les acteurs du
territoire s'en saisissent pour porter des
projets de développement.

— L'impact démographique
d’une nouvelle ligne de transport

La mise en service d’'une ligne nouvelle permettant des
tempsde parcours attractifs et des dessertes fréquentes
avec les grands bassins d’emploi se traduit générale-
ment par une augmentation du nombre de voyageurs
effectuant des déplacements professionnels domicile-
travail et domicile-études quotidiens ou hebdomadaires.
Cette augmentation correspond a des personnes qui
changent de lieu d’habitation tout en conservant leur
travail, ou qui changent de travail tout en n’ayant pas a
changer de domicile.

Limpact démographique envisagé est globalement mo-
deste a I'échelle des grandes agglomérations desservies,
du moins a court terme. Il peut néanmoins étre suffisant
pour inverser des tendances aujourd’hui négatives en
Haute et Basse-Normandie. De plus, ces nouveaux usa-
gersrésidant en Normandie et travaillant en lle-de-France
disposeront majoritairement d’un revenu élevé propice
au développement d’'une économie résidentielle.
Lintensification des échanges entre les aggloméra-
tions normandes et Paris est un facteur fondamental de
développement économique (économie de la connais-
sance, des relations commerciales, etc.).

L’accroissement de I'offre d’enseignement

supérieur et de la recherche

Le projet LNPN peut faciliter I'implantation au sein des
agglomérations normandes de nouvelles structures
liées a 'économie de la connaissance. Plus générale-
ment, leurs établissements d’enseignement supérieur
et de recherche pourront s’'intégrer a I'offre du Bassin
parisien. lls pourront plus facilement faire vivre la coopé-
ration qui s'amorce en Normandie avec la naissance du
pole régional d’enseignement supérieur (PRES).

LA GRANDE VITESSE SUSCITE
LA CREATION DE POLES
TERTIAIRES ATTRACTIFS

Les acteurs locaux de Lille, du Mans et de Reims
ont mis a profit I'arrivée de la grande vitesse fer-
roviaire pour développer une offre tertiaire dans
les quartiers de gare. A Reims, par exemple, le
centre d'affaires Clairmarais offre 70000 m? de
surface tertiaire, celui de Bézannes 300000 m?.
Ils pourraient générer a terme 9 000 emplois.

Ces poles, emblémes d'un renouveau économi-
que, ont créé un effet d’entrainement.

Entre 2005 et 2010, 81 entreprises exogénes se
sont installées a Reims et dans son aire urbaine,
créant environ 4000 emplois. Au Mans, le profil
des entreprises installées a Novaxis est aujourd’hui
équilibré: 1/3 de relocalisations de proximité,
1/3 d'implantations exogénes (principalement
franciliennes) et 1/3 de créations nettes.

Le développement de 'offre d’enseignement supérieur
est un facteur de notoriété et d’attractivité, notamment
résidentielle, de futurs habitants jeunes et diplomés.

A titre d’exemple, Reims a su attirer Supinfo en 2008,
le campus dédié aux relations franco-américaines de
SciencesPo Paris, Agro-Paritech et le centre de recherche
en biotechnologies de 'Ecole centrale de Paris en 2010.
Ce développement de I'offre de formation peut consti-
tuerlelevierdeladiversificationdutissuéconomiquedes
trois agglomérations normandes, a l'instar de grandes
agglomérations (Lyon ou Montpellier) qui se sont ap-
puyées, notamment, sur leur offre d’enseignement
supérieur et de recherche pour développer des activi-
tés tertiaires supérieures.



REIMS ET LE MANS, EFFETS
CONTRASTES SUR LE FONCIER

Dans l'aire urbaine rémoise, dans la période 1999-
2006 précédent l'arrivée du TGV, les prix du foncier

et de l'immobilier résidentiel ont moins progressé
qu'a ['échelle nationale. Au Mans, les prix ont connu
une augmentation de prés de 20 % avant la mise
en service de la LGV en 1989, suivie d'un retour
progressif a une situation plus caractéristique du
marché manceau.

L] ]
> Gare Paris Saint-Lazare aprés rénovation

La dynamique autour des poles tertiaires

dans les quartiers des gares

La grande vitesse ferroviaire constitue une opportunité
pour les entreprises, notamment de services, de profiter
d’un marché et d’un bassin d’emploi élargis et d’adapter
leur stratégie commerciale. Elle permet de créer des
pbles concentrant des activités du secteur tertiaire.

A terme, ces péles peuvent contribuer au dynamisme
de 'économie locale. Situés dans les quartiers de gares,
ils attirent dans un premier temps les entreprises
locales, pour lesquelles cette nouvelle offre est généra-
trice de valeur ajoutée. Leur maintien sur place est ainsi
mieux assuré.
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S’ajoute ensuite un effet vitrine: ces poles symbolisent
le développement économique d’une région et peu-
vent attirer des entreprises extérieures.

De ce point de vue, le projet LNPN, en reliant efficace-
ment la Normandie et le Mantois a La Défense et Saint-
Lazare, en permettant via La Défense un acces rapide a
Roissy, peut jouer un réle majeur.

Prix du foncier: des conséquences

difficilement mesurables

L’évolution des prix du foncier est une conséquence
attendue du développement économique autour d’'une
ligne nouvelle. Mais la complexité des marchés immo-
biliers rend difficile I'identification de ce qui est impu-
table a l'arrivée de la seule grande vitesse. De ce point
de vue, il faut distinguer les quartiers autour des gares,
qui connaissent souvent des hausses de prix dues a la
restructuration de leur offre immobiliére, et le reste
de l'agglomération pour lequel les effets de la grande
vitesse sur le prix du foncier n’ont pas été démontrés.

En matiére d’habitat, le projet LNPN pourra étre le
déclencheur, dans la plupart des villes normandes
desservies, de vastes opérations de réaménagement
urbain de qualité, amenant nombre d’effets a I'échelle
des bassins de vie, au bénéfice de toute la population.
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Le tourisme, un fort potentiel régional

Lamélioration de l'accessibilité rend plus convaincantes
les actions de promotion et I'exposition médiatique des
villes desservies par la grande vitesse ferroviaire. Elle
contribue a donner une image du territoire favorable au
développement du tourisme, a la fois de court séjour et
d’affaires.

Le Havre, Rouen et Caen disposent d’un fort poten-
tiel dans le tourisme de court séjour. Nombreux sont
les sites normands qui pourraient renforcer, a la faveur
du réseau de transport, leur offre d’excursion a la jour-
née au départ de Paris, a 'image des packages « Paris-
Alsace » avec lesquels les touristes internationaux se
rendent dans la journée a Strasbourg.

Les croisiéristes sont par nature des excursionnistes.
Le Havre a connu un doublement du nombre d’escales
de grands paquebots entre 2009 et 2010 (100 escales).
Le choix pour une compagnie de faire escale au Havre
est fortement motivé par la possibilité de visiter les
grands sites normands, ainsi que Paris. Pouvoir faire
I'aller-retour en moins de 3 heures en train au lieu de
5 aujourd’hui en car, reviendrait a doubler le temps de
présence a Paris et serait de nature a rendre cette escale
beaucoup plus attractive, donc a multiplier le nombre
de paquebots au Havre et accroitre 'activité de téte de
ligne génératrice de plus fortes retombées.

Le tourisme d’affaires est celui qui bénéficie le plus
de la grande vitesse ferroviaire si des infrastructures
d’accueil adaptées existent. Deauville est une ville de
congreés de niveau international. Caen dispose d’'un
centre des congrés pouvant accueillir jusqu’a 1200
personnes; le Mémorial est aussi un lieu de séminaires.
De méme, Rouen dispose d’'un Zénith et projette la
construction d’un centre de congres. Le Havre enfin
étudie un projet qui lui permettrait de se positionner sur

des créneaux complémentaires a ses voisines. L'arrivée
de la ligne nouvelle peut permettre de mieux mettre en
valeur cette offre existante ou future.

Une meilleure accessibilité permet d’amplifier
Faudience de grands événements culturels ou spor-
tifs tels que « FArmada » qui met en valeur la Seine entre
Rouen etla Manche, « Normandie Impressionnisme » qui
implique de nombreuses villes normandes, ou encore la
«Transat Jacques Vabre ». Elle permet d’envisager des
projets nouveaux qui, comme le centre Pompidou a

Metz, ne pourraient voir le jour qu’a la condition de
cette accessibilité nouvelle.

Les grandes agglomérations normandes réclament
depuis longtemps une amélioration de leur lien fer-
roviaire avec Paris. Elles n’ont pas attendu cette
amélioration pour créer ou préparer des opérations
de restructuration urbaine, de transports collectifs,
d’équipements de loisir et culturels. Le projet LNPN
arrivera ainsi dans des villes préparées, et qui enten-
dent en tirer le meilleur parti.
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Si les éléments recueillis au cours du
débat public confirment ['opportunité
de réaliser le projet de ligne nouvelle
Paris — Normandie, le conseil
d’administration de Réseau Ferré de
France pourra décider de poursuivre

ce projet. Cela se traduira alors par le
lancement d’un nouveau cycle d'études
permettant un resserrement progressif
des options de passage, adapté aux
exigences des procédures réglementaires
qui jalonnent la vie d’un projet jusqu‘au
démarrage des travaux.
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5.1

La décision
du maitre d'ouvrage

et la poursuite
de la concertation

Les phases successives d'études,

les procédures administratives,

le contexte politique et économique
et les demandes des populations
concernées constituent autant de
facteurs qui rythment I'élaboration
d’un grand projet d'infrastructure
ferroviaire jusqu’a sa mise en service.
Chacune de ces phases permet

de préciser progressivement

les caractéristiques et les conditions
d’'insertion territoriale du projet.

La concertation avec les acteurs
concernés et le public y tient une
place majeure afin de faire émerger
la vision la plus partagée possible

du projet.

Une décision fondée sur les
enseignements du débat public

Le projet présenté au débat public a été élaboré sur la
base des études réalisées depuis 2009 et des études
des projets précédents. A ce stade, toutes les options
sont encore possibles.

Le débat public porte sur 'opportunité, les objectifs et
les caractéristiques du projet. Il s’adresse a 'ensemble
de la population pour lui permettre de s’exprimer, po-
ser des questions, formuler des observations, des criti-
ques et des suggestions.

Cest un temps d’ouverture et de dialogue qui alimente
le processus de décision. Un temps au cours duquel le
public apporte des points de vue nouveaux, des opi-
nions et des positions diverses qui constituent autant
d’éléments de réflexion pour RFF.

Tous les arguments exprimés pendant le débat, dans
leur richesse et dans leur diversité, seront restitués dans
le compte-rendu de la CPDP et le bilan de la CNDP pu-
bliés dans un délai de deux mois aprés la fin du débat.

Dans les trois mois qui suivent cette publication, RFF
tirera les enseignements du débat, conduisant soit a
poursuivre le projet, en cernant mieux ses objectifs et
les conditions de sa réussite, soit a le suspendre, voire
alabandonner.

Conformément aux dispositions du code de I'environ-
nement introduites par loi n°®2010-788 du 12 juillet
2010 portant engagement national pour I'environ-
nement, dite loi « Grenelle Il », la décision du maitre
d’ouvrage sera motivée par référence au contenu du
débat public et précisera clairement les mesures que
RFF juge nécessaires pour donner suite aux enseigne-
ments de ce dernier.

Elle sera prise par une délibération du conseil d’admi-
nistration de Réseau Ferré de France, publiée au Journal
officiel de la République francaise. Elle s’laccompagnera
d’une information auprés de I'ensemble des partici-
pants au débat public.

Une concertation continue
jusqu’d la mise en service

Réseau Ferré de France met en place une démarche
de conduite de projet qui associe étroitement études
et concertation. Le dialogue et 'échange avec le public
ne se réduisent pas au temps du débat public, mais se
poursuivent au-dela. Ce nouveau type de démarche
dans la conduite d’'un grand projet ferroviaire repose
sur la co-élaboration en continu entre les différentes
parties prenantes et la participation réguliére du public
dans toute sa diversité. Un tel principe favorise le par-
tage des enjeux et des solutions autour d'un projet en
confrontant les informations et les expertises des uns
et des autres.

Ce processus doit permettre d’identifier en amont les
sujets d’'incompréhension pour y répondre et apporter
les informations utiles pour la suite du projet.

La loi « Grenelle Il » précise que les modalités d’infor-
mation et de participation du public aprés le débat font
dorénavant partie de I'objet du débat. RFF poursuivra
donc la démarche d’information et de participation
tout au long de I'élaboration du projet selon des moda-
lités qui pourront étre discutées avec les participants au
cours du débat public.

Cette concertation constitue une forme d’aide a la déci-
sion qui améliore 'approche de RFF et l'inscription ter-
ritoriale du projet.



RFF proposera que la concertation territoriale sur le pro-
jet de ligne nouvelle Paris — Normandie repose sur deux
dispositifs complémentaires:

>un dispositif de dialogue, sous la forme d’ateliers
de travail qui réunissent régulierement les acteurs
concernés par le projet. Il s’agit de disposer d’espaces
thématiques d’échanges et de travail sur le projet et
ses effets, favorisant un dialogue fondé sur la trans-
parence et 'échange d’informations et d’expertises,
comme c’est le cas pour ce projet depuis le lancement
des études.

> un dispositif d’information et de participation du pu-
blic avec des documents d’information, des réunions
publiques a des moments clés et 'ouverture d’un site
Internet dédié au projet.

En complément de ces outils, RFF entretiendra un dialo-
gue permanent avec les représentants élus des collec-
tivités territoriales concernées par le projet, au moyen
de rendez-vous et de réunions, a son initiative et a la
demande des élus.

Lensemble de ces modalités pourra étre récapitulée
dans une charte de la concertation, qui précisera le
role de chacun et les regles de travail en commun. Pour
veiller au respect des regles établies dans cette charte,
la commission nationale du débat public (CNDP) pourra
nommer un garant de la concertation, a la demande du
maitre d’ouvrage.

ET APRES LE DEBAT PUBLIC ?
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d'un projet
de ligne nouvelle

Des étapes successives s’appuyant
toutes sur un dialogue approfondi

Chacune des étapes consécutives au débat public per-
met de préciser progressivement le projet: les enjeux
et les fonctionnalités, les incidences environnemen-
tales et les mesures d’accompagnement envisagées,
les caractéristiques techniques, les avantages socio-
économiques, le co(t du projet...

Les études sont approuvées, étape par étape, par les
partenaires cofinanceurs du projet. Avant de décider
du lancement des travaux, le projet devra avoir été dé-
claré d’utilité publique et le montage financier défini.

Des études spécifiques d chacune des phases:
la définition progressive du tracé et son inser-
tion environnementale

Les caractéristiques du projet s’affinent étape par étape,
au fil des études qui sont réalisées. Les options de passage
présentées au moment du débat public se resserrent
progressivement jusqu’a la définition précise du tracé.

Sur la base de I'expérience acquise par Réseau Ferré de

France sur des projets similaires, les durées typiques

des différentes phases sont les suivantes :

> études préalables a 'enquéte publique : 4 ans;;

>enquéte publique et déclaration d’utilité publique :
1a2ans;

>travaux: 6 ans.

Toutefois, le commissaire général pour le développe-

ment de la vallée de la Seine est chargé explicitement

de faire des propositions pour raccourcir ces délais.

Le calendrier sera précisé a l'issue de ces travaux.

ENVIRONNEMENTALE

Créée le 30 avril 2009, l'Autorité environnementale
donne des avis, rendus publics, sur les évaluations des
impacts des projets, plans et programmes sur I'envi-
ronnement et sur les mesures de gestion visant a
éviter, atténuer ou compenser ces impacts.
Composée d'un collége d'experts de I'aménagement
et des politiques environnementales, cette entité
est chargée d'évaluer les études d'impacts réalisées
en vue de la réalisation de projets d'aménagement.
L'avis de l'Autorité environnementale sur 'étude
d'impact du projet est rendu public lors de I'enquéte
publique. [l porte sur la maniére dont I'environnement
est pris en compte dans I'élaboration du projet et sur
la qualité de I'étude d'impact.

) LE ROLE DE L'AUTORITE
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5.3

Les modalitées
de financement

Les études préparatoires au débat
public ont été financées par les
régions partenaires, Haute et Basse-
Normandie, lle-de-France, ainsi

que par I'Etat et par Réseau Ferré

de France.

Le financement des phases d'études
ultérieures et de la réalisation du
projet fera l'objet de nouveaux
accords. Le gouvernement a mis

en place une mission de financement
qui doit rendre des conclusions au
plus tard en février 2012.

Il est possible G ce stade de présenter
les sources de financement et les
modes de réalisation mis en ceuvre
sur des projets antérieurs.

Les sources de financement

On identifie principalement deux sources de financement:

— Les clients utilisant les trains
qui circulent sur la ligne nouvelle

La contribution qu’il est possible de récupérer aupres des
clients dépend a la fois des avantages que le projet leur
apporte, de facteurs externes tels que les performances
des modes de transport concurrents et des niveaux de
prix des billets décidés par les entreprises ferroviaires
et/ ou les autorités organisatrices de transport.

Ces niveaux de prix déterminent I'ampleur de l'aug-
mentation des recettes qu'engendre le projet pour
les entreprises ferroviaires. Une partie de ces recettes
supplémentaires sert a couvrir les dépenses de ces
derniéres, tandis qu’une autre partie est récupérée
par le constructeur de la nouvelle infrastructure, au
travers des redevances demandées aux entreprises
ferroviaires pour 'utilisation de la ligne par leurs trains,
a limage des péages autoroutiers acquittés par les
automobilistes et les transporteurs routiers.

Le constructeur peut ainsi dégager une part d’autofi-
nancement de son projet, en tenant compte de I'évo-
lution de ses co(ts d’exploitation.

— Des contribuables nationaux et locaux

La part de l'investissement qui ne peut étre autofinan-
cée doit, quant a elle, étre couverte par des subven-
tions publiques. Ce sont donc les contribuables qui la
financent.

> LA DEFINITION DU COUT D'UN PROJET

PRIX DU BILLET

ENTREPRISE
FERROVIAIRE

CONTRIBUABLE
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LES
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Les partenaires possibles
du financement

— Le gestionnaire d'infrastructure,
Réseau Ferré de France

RFF, le gestionnaire d’infrastructure, apporte une part
de financement telle que I'investissement correspon-
dant soit couvert par ses recettes futures. Elle corres-
pond a la part d’autofinancement du projet, alimentée
par les clients via les entreprises ferroviaires.

— L’Etat, les collectivités territoriales
Les financeurs potentiels a ce stade sont 'Etat et les

collectivités territoriales concernées directement ou in-
directement: régions, départements et agglomérations.

) LA PART DE FINANCEMENT DE RESEAU FERRE DE FRANCE

La création de RFF en 1997, avec la reprise de la majeure partie de la dette de la SNCF, a conduit a poser le principe
d'interdiction de dégrader davantage les comptes de RFF. L'article & du décret du 5 mai 1997 portant statut de RFF
dispose que « RFF ne peut accepter un projet d'investissement sur le réseau ferré national [...] que s'il fait ['objet
de la part des demandeurs d’un concours financier propre d éviter toute conséquence négative sur les comptes de
RFF sur la période d'amortissement de cet investissement ». Ainsi, [a part d'investissement restant a la charge de
RFF doit étre couverte par les excédents bruts d'exploitation futurs actualisés a la date de mise en service.
Autrement dit, pour éviter de s'endetter sans contrepartie, RFF ne peut investir dans un projet que ce qui peut étre
remboursé par les péages futurs. L'engagement de RFF dans les nouveaux projets d‘infrastructures est donc limité et
doit &tre complété par les dotations budgétaires de I'Etat ou des collectivités territoriales.
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Les modalités
de financement existantes

Deux stratégies de financement peuvent étre envisa-
gées: le financement exclusif sur fonds publics et le
partenariat public-privé.

— Le financement exclusif sur fonds publics

Dans le cas d’'un financement exclusif sur fonds publics,
pour compléter la part financée par RFF, I'Etat et les col-
lectivités territoriales (régions, départements, agglomé-
rations) apportent des subventions qui reflétent la ren-
tabilité socio-économique du projet pour la collectivité
dans son ensemble, ainsi que les retombées attendues
pour un territoire tant en termes de développement
économique que d’accessibilité.

Dans cette hypothése, Réseau Ferré de France est le
maitre d’ouvrage qui conduit 'ensemble des phases
d’études permettant de définir précisément la consis-
tance du projet, avant d’en confier la construction a des
entreprises sélectionnées apres une procédure de mise
en concurrence.

A lissue des travaux qu’il finance intégralement avec
ses partenaires, RFF réceptionne les nouveaux ouvra-
ges quiintegrent le réseau ferré national, puis en assure
I'exploitation, I'entretien, la maintenance et la régéné-
ration le moment venu comme sur le reste du réseau.

C'est le mode de financement qui a été retenu pour la
LGV Est Européenne et pour la branche Est de la LGV
Rhin-Rhone, et qui est habituellement privilégié pour
les investissements d'un montant plus modeste.

— Le partenariat public-privé

D’autres modalités, pour la réalisation des projets,
peuvent étre recherchées dans le cadre des parte-
nariats public-privé (PPP), qu’il s’agisse du contrat de
partenariat ou de la concession.

La loi n°2006-10 du 5 janvier 2006 relative a la sécu-
rité et au développement des transports autorise RFF
a faire appel aux financements privés pour concevoir,
financer, réaliser et entretenir les projets d’infrastruc-
tures ferroviaires d’intérét national et international
(@ I'exclusion de la gestion des trafics et des circula-
tions, du fonctionnement et de I'entretien des instal-
lations de sécurité).

Le PPP se traduit par un contrat unique dans lequel
Réseau Ferré de France confie la maitrise d’ouvrage
du projet a son co-contractant. Il se caractérise par
I'aspect global du contrat, portant sur la conception,
la construction, la maintenance et le financement en
longue durée, selon un partage équilibré des risques
entre la sphére publique et 'opérateur privé.

|l existe deux formes de PPP, en fonction du niveau de
partage desrisques:

> le contrat de partenariat, ou le partenaire privé
peut financer, concevoir, réaliser et entretenir I'infras-
tructure, mais sans I'exploiter. Le péage et les risques
d’exploitation restent a RFF quirémuneére 'acteur privé
par le versement d’'un loyer.

Une évaluation préalable doit justifier le contrat de
partenariat au regard de la complexité et des motifs
du projet, en termes de co(t, de performances et de
partage desrisques.

> la délégation de service public ou concession,
dans laquelle le concessionnaire est chargé de financer
(Ile cas échéant en bénéficiant pour partie de subven-
tions publiques), de concevoir, de construire, d’entre-
tenir et de régénérer la ligne nouvelle, mais aussi de
Iexploiter. Il se rémunére en percevant directement les
péages des trains circulant sur la ligne concédée.

Le montant des redevances d’utilisation de l'infrastruc-
ture a alors été estimé a 'avance. L'autorité publique
concédante accepte en revanche une durée de conces-
sion importante (au minimum 40 ans pour le ferroviaire).
Au terme de la concession, RFF entre en possession de
linfrastructure et des redevances.

Le recours aux partenariats public-privé offre de nou-
velles perspectives pour accélérer le développement
du réseau ferré national, en réalisant un plus grand
nombre de projets en méme temps. En effet, RFF, pro-
priétaire et gestionnaire du réseau ferré national, est
porteur de plus d’'une douzaine de projets de lignes
a grande vitesse. Ces attentes, exprimées par la loi dite
« Grenelle | » du 3 ao(t 2009 et l'avant-projet conso-
lidé de SNIT* de janvier 2011, sont telles que les mon-
tages publics traditionnels doivent étre diversifiés.

Les partenariats public-privé (PPP) ont donc vocation
a devenir un mode de réalisation courant pour les
grands projets de RFF en offrant des possibilités d’opti-
misation des co(ts et des délais et en permettant une
diversification des modalités de financement.

Les retours d’expérience des autres projets de RFF
en cours de réalisation dans le cadre de partenariats
public-privé (par exemple la concession pour la LGV Sud
Europe—Atlantique ou les contrats de partenariat pour
la LGV Bretagne—Pays de la Loire et le contournement



Nimes—Montpellier) permettront d’enrichir les ré-
flexions sur le financement du projet de ligne nouvelle
Paris—Normandie le moment venu. En tout état de cause,
la décision définitive sur le plan de financement d’'un
projet comme la ligne nouvelle Paris—Normandie n'est
prise que lors des phases ultérieures, apres la déclaration
d’utilité publique.
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LE CONTRAT DE PARTENARIAT AVEC EIFFAGE
POUR LA LGV BRETACNE—-PAYS DE LA LOIRE

Le financement de la LGV Bretagne—Pays de la Loire est assuré par la participation de RFF et
les contributions de I'Etat et des collectivités territoriales. Ces derniéres apportent une part
équivalente 3 celle de I'Etat. Il s'agit de la région Bretagne, des quatre départements bretons
(Morbihan, Cotes d'Armor, Finistére, llle-et-Vilaine], de Rennes Métropole, du Pays de Saint-
Malo et de la région Pays de la Loire.

Le contrat de partenariat est prévu pour une durée de 25 ans et son titulaire, Eiffage, qui devient le
maitre d'ouvrage de la ligne a grande vitesse, assure le financement de I'aménagement en béné-
ficiant du versement des participations des collectivités et de RFF en phase de construction (pour
les deux tiers de l'investissement). La participation de I'Etat § l'investissement sera versée sous
forme d'un loyer d'investissement en phase d'exploitation.

Le titulaire du contrat percoit également un loyer pour la maintenance et le renouvellement
de la ligne en phase d'exploitation, qui sera versé par RFF.

Les périmétres de la maitrise d'ouvrage apreés la signature du contrat

Eiffage se voit confier par RFF la maitrise d'ouvrage de la ligne nouvelle. Il assure, dans le cadre
des réglementations nationales et communautaires, la conception, la construction, I'entretien
(y compris le renouvellement) et le financement du projet, sur la durée du contrat de 25 ans.
Eiffage a la qualité de gestionnaire d'infrastructure et prend ainsi le relais du pilotage opérationnel
conduit jusqu'alors par RFF.

Le partenaire privé assure avant le lancement des travaux:

» la mise au point définitive du projet technique et des mesures d'accompagnement;

» l'accomplissement des procédures complémentaires @ mener sur la base des études détaillées:
incidences sur l'eau, dérogation espéces protégées, enquétes parcellaires, acquisitions fonciéres
restantes...

RFF, autorité contractante, est garant du respect des dispositions du contrat de partenariat.
Ils'appuie sur la déclaration d'utilité publique (décret du 26 octobre 2007), ainsi que sur le dossier
des engagements de I'Etat (janvier 2009). RFF veille au respect de 'ensemble des engagements
pris, au travers d'un dispositif de contrdle.

Par ailleurs, RFF conserve la maitrise d'ouvrage des raccordements au réseau ferré national exis-
tant et des dispositifs de gestion centralisée pour ['exploitation et ['alimentation électrique.
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9 Les acteurs du ferroviaire

L'Etat

Il définit la consistance du réseau, donne
son approbation pour les grandes opéra-
tions d'aménagement, fixe les procédures
a conduire pour la réalisation des projets
et veille au respect des régles de sécurité.
L'Etat participe au financement des études
du projet LNPN.

Les autorités organisatrices

des transports en région (AOT)

Les régions sont autorités organisatrices
des transports régionaux depuis que la
loi du 13 décembre 2000 relative a la
solidarité et au renouvellement urbain
leur a confié cette compétence. Les trois
régions territorialement concernées par
le projet LNPN (Basse-Normandie, Haute-
Normandie et lle-de-France] ont participé
au financement des études préalables au
débat public.

L'Etat, autorité organisatrice

des trains d’'équilibre du territoire

Par une convention signée en décembre
2010, 'Etat s'est engagé a verser a la SNCF
une compensation annuelle de 210 millions
d'eurospendanttroisans,afindepérenniseret
améliorer la qualité de service de 40 liaisons
ferroviaires dites « d'équilibre du territoire »
transportant au total environ 100000 voya-
geurs par jour sur le réseau classique (hors
LGV). Paris — Caen — Cherbourg / Trouville -
Deauville; Paris — Vernon — Rouen; Paris —

Rouen —Le Havre ; Paris — Evreux — Serquigny
font partie de ces 40 liaisons.

La convention prévoit également un inves-
tissement de plus de 300 millions d'euros
pour la modernisation du matériel roulant.

Réseau Ferré de France (RFF)

Réseau Ferré de France est le propriétai-
re et le gestionnaire du réseau ferroviaire
francais. Etablissement public & caractére
industriel et commercial (EPIC) créé en
1997, RFF a pour mission 'aménagement,
le développement, la modernisation et la
mise en valeur du réseau ferré national,
dans une logique de développement dura-
ble, ainsi que la répartition des capacités
d'utilisation du réseau ferré.

RFF est le maitre d'ouvrage des infrastruc-
tures ferroviaires nouvelles y compris les
gares. RFF assure également la répartition
des capacités d'utilisation du réseau ferrg,
dans un contexte d'ouverture a la concur-
rence du transport de marchandises (2003)
et, depuis fin 2009, du transport inter-
national de voyageurs. RFF est le maitre
d'ouvrage du projet LNPN.

A ce titre, il a conduit les &tudes préalables
au débat public dites pré-études fonction-
nelles et porte désormais ce projet au débat.
C'est également lui qui décidera des suites
a donner au projet a l'issue de ce débat.

La SNCF et les autres

entreprises ferroviaires

Entreprise ferroviaire historique, la SNCF
est un établissement public a caractére
industriel et commercial (EPIC). Elle est
aujourd’hui 'opérateur principal en matiére
de transports de marchandises et de voya-
geurs. La SNCF, assure, pour le compte de
RFF, I'exploitation et I'entretien du réseau et
des installations existantes liées a l'exploita-
tion des services de transports.

Depuis 'adoption des directives européen-
nes qui ont permis l'ouverture du réseau
a la concurrence, la SNCF n'est plus la seule
entreprise ferroviaire a pouvoir opérer sur
le réseau ferré national. Dans un premier
temps, l'ouverture a concerné le transport
de marchandises, d'abord pour les trafics
internationaux en 2003, puis pour l'ensem-
ble des trafics, y compris domestiques, en
2006. Aprés le fret, I'ouverture du réseau
concerne a présent le transport international
de voyageurs.

Depuis le 13 décembre 2009, des opéra-
teurs ferroviaires privés peuvent faire circu-
ler des trains de voyageurs sur le réseau ferré
francais, desservant ainsi une ou plusieurs
villes francaises, a condition que ces trains
aient pour origine et/ou destination une gare
située dans un pays européen. Aujourd'hui,
sept opérateurs utilisent le réseau ferré
national pour leur activité de fret et/ou voya-
geurs: CFL Cargo, Colas-Rail, Euro Cargo Rail,
Europorte France, SNCB, SNCF et VFLI.

Tout comme pour le fret, toutes les entrepri-
ses ferroviaires trouveront en RFF un inter-
locuteur attentif a leurs besoins spécifiques:
facilité d'accés au réseau, qualité, fiabilité et
flexibilité des créneaux horaires proposés.

L'établissement public

de sécurite ferroviaire (EPSF)

Il s'agit de l'autorité francaise de sécurité
ferroviaire qui assure, pour le compte du
ministére chargé des Transports, |'équité
du traitement des acteurs, 'homogénéité
des conditions techniques et de sécurité de
I'exploitation et contribue a l'interopérabilité
des réseaux européens.

L'autorité de régulation

des activités ferroviaires (ARAF)

Autorité administrative indépendante, créée
par la loi du 8 décembre 2009 relative a l'or-
ganisation et a la régulation des transports
ferroviaires, elle concourt au bon fonction-
nement du service public et des activités
concurrentielles de transport ferroviaire, au
bénéfice des usagers et des clients. Elle
veille en particulier a ce que les conditions
d'accés au réseau pour les entreprises ferro-
viaires n'entravent pas le développement de
la concurrence.

> Les acteurs du transport ferroviaire coordonnent
leurs politiques et leurs actions, en établissant des
partenariats qui rendent possible la réalisation de
projets d'envergure comme les lignes nouvelles.
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> LE SYSTEME FERROVIAIRE EN 2011

i Réseau Ferré de France est le propriétaire et le gestionnaire du réseau ferroviaire I\.a SNCE est. 865“0””3'@ des installations liees
i francais. A ce titre, RFF assure le développement de son réseau, notamment H i al'exploitation des services de transport: gares

par la création de lignes nouvelles a grande vitesse (LGV). RFF est en charge de
i larépartition de la capacité ferroviaire : il définit les objectifs et les principes en

La SNCF, en tant qu’entreprise ferroviaire, offre
: ses services de transporteur aux voyageurs

i (Corail, TGV®..). L'ouverture a la concurrence

¢ du trafic international de passagers a eu lieu

't Larégion, en

tant qu’autorité
organisatrice des
transports, définit et
i finance le service de
! transport régional
de voyageurs

(TER): choix des
dessertes, achat du
matériel roulant et
 tarification. La SNCF
i assure I'exploitation
quotidienne de

ce service pourle
compte des régions.

i Depuis mars 2003, le fret ferroviaire est ouvert a la concurrence sur les lignes
! internationales. Avec la SNCF, six autres transporteurs circulent sur le réseau
francais aujourd’hui: Europorte France, B-Cargo, VFLI, CFL Cargo, Colas Rail et
i Euro cargo Rail.
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> Glossaire et liste des sigles

AEP: alimentation en eau potable

Autorités organisatrices de transport (AOT): Collectivité
a laquelle la loi d'orientation pour les transports intérieurs,
dite Loti, a confié la mission d'organiser les transports. P ar
exemple, les régions sont aujourd’hui responsables de 'or-
ganisation des transports ferroviaires régionaux. En outre,
I'Etat est directement autorité organisatrice pour certaines
relations nationales, comme Paris — Rouen — Le Havre et
Paris — Caen — Cherbourg.

Bénéfice actualisé (VAN): somme actualisée des colits et
avantages monétarisés du projet. Il constitue un indicateur
clé de l'évaluation du projet, calculé sur une période de
50 ans. Il permet d'apprécier l'intérét du projet au regard
du calcul économique et de comparer des variantes de
projet entre elles.

Cabotage: trafic maritime entre deux ports voisins.

Cadencement: mise en place d'horaires systématiques
sur une ligne ferroviaire pour 'ensemble des circulations
(TGV, TER, fret). Les trains partent d'une gare toutes les
heures a la méme minute, durant une grande partie de la
journée. Par exemple, les trains partent d'un point A pour
alleraunpointBa6h32,7h32,8h32...

Calcicole: qualifie les espéces ou les végétations présentes
sur les sols riches en calcium.

Capacité d'une ligne: nombre de trains que cette ligne est
capable de faire circuler durant une période donnée.

CCl: chambre de commerce et d'industrie.

CCR: commande centralisée du réseau (pour la gestion
des circulations.)

Chargeur: entreprise (propriétaire ou non de la marchan-
dise) qui conclut le contrat de transport et le plus souvent,
remet la marchandise au transporteur.

CNDP: commission nationale du débat public.
CPDP: commission particuliére du débat public.

Contrat de projet Etat-région (CPER): convention signée
entre I'Etat et les régions en vue de I'élaboration de pro-
jets liés a différents types d'activités. Chaque contrat de
projet comprend un volet ferroviaire, &laboré a partir des
propositions de RFF et de la SNCF. Les CPER répondent aux
objectifs de modernisation du réseau pour optimiser la
qualité du service, augmenter la capacité du réseau, déve-
lopper l'offre ferroviaire des principaux bassins d'emploi et
faciliter l'intermodalité pour le transport de marchandises.

CODAH: communauté de I'agglomération havraise.

Concession: moyen juridique pour déléguer des compé-
tences publiques a une personne privée.

Contrat de partenariat: forme de contrat public créée en
2004 classée parmi les formes de partenariat public/privé.

Convention de financement: convention établie entre les
divers partenaires financiers définissant le programme,
l'enveloppe prévisionnelle pluriannuelle, le délai de la réa-
lisation, la ou les maitrises d'ouvrage, la maitrise d'ceuvre,
larépartition des financements, les dispositions financiéres
applicables pendant le déroulement de la convention et les
régles de reporting.

Conteneur: boite métallique aux dimensions standardi-
sées destinée au transport d'une grande variété de mar-
chandises. Elle est transportée a bord des navires porte-
conteneurs. A terre, elle peut aussi bien &tre installée sur
un chassis de camion, une barge ou un wagon. C'est un
outil intermodal.

Corridor de transport: ensemble d'itinéraires multimodaux
(routes, fer, voie navigable) supportant des flux importants
sur un axe géographique précis.

Comité de pilotage (COPIL): comité réunissant |'Etat,
RFF, la SNCF, les conseils régionaux de Basse-Normandie,
Haute-Normandie et lle-de-France, les conseils généraux
(Manche, Calvados, Eure, Seine-Maritime, Yvelines, Val-
d'Oise, Hauts-de-Seine et Paris), les principales agglomé-
rations (Cherbourg, Caen, Le Havre, Rouen) et |'association
pour la promotion du TGV Paris-Normandie (fondée par
les conseils économiques et sociaux et des organismes
consulaires des trois régions).

Comité territorial (COTER): comité régional rassemblant
des représentants des institutions qui participaient au comi-
té de pilotage, mais aussi des parlementaires, des élus de
villes moyennes, ainsi que des représentants des chambres
de commerce et d'industrie (CCl), des ports, des conseils
économiques, sociaux et environnementaux régionaux...

Comité technique (COTECH): comité regroupant les ser-
vices techniques des cofinanceurs du projet: les trois
régions (Basse-Normandie, Haute-Normandie et lle-de-
France), RFF et 'Etat (DGITM, DRIEA, DREAL).

CREA: communauté de l'agglomération de Rouen-—
Elbeuf — Austreberthe.



Desserte: nombre et nature des arréts dont bénéficie une
gare ou une ligne.

DTA: directive territoriale d'aménagement.

ENFF: engagement national pour le fret ferroviaire, signé
en 2008 entre I'Etat et RFF en faveur du développement du
transport de marchandises par voie ferrée.

EOLE: est-ouest liaison express, ou RER E. Ligne de RER
reliant a ce jour Hausmann Saint-Lazare a Tournan et Chelles,
al'est de Paris.

EPIC: &tablissement public a caractére industriel et commercial.

€.V.P. (équivalent vingt pieds): unité de mesure permettant
de quantifier le nombre de conteneurs par rapport a un méme
référent (1 conteneur de 40 pieds = 2 EV.P.).

Exploitation: ensemble des actions consistant & assurer le
fonctionnement des services ferroviaires.

Fonctionnalités: éléments qualifiant le fonctionnement du
systéme. Ils peuvent étre précis: fréequence de passage des
trains, temps de parcours, vitesse, desserte, correspon-
dances a assurer, ou plus généraux: dégager de la capacite,
améliorer une desserte...

Gateway: port utilisé comme porte d'entrée principale
d'un continent ou d'un pays

GPMH: grand port maritime du Havre.
GPMR: grand port maritime de Rouen.

Groupe 5: nom donné aux voies de la ligne Paris — Mantes-la-
Jolie de la rive gauche de la Seine (via Poissy). Plus rapide que
le « Groupe 6 » enrive droite, ce groupe est utilisé par les trains
de voyageurs vers l[a Normandie.

Groupe 6: nom des voies de la ligne Paris — Mantes-la-
Jolie de la rive droite de la Seine (via Conflans-Sainte-
Honorine).

Hinterland: arriére-pays commercial d'un port. Partie de
|'espace terrestre dans laquelle le port vend ses services et,
par conséquent, recrute sa clientéle.

Intercités: activité de la SNCF assurant |'exploitation des
trains de grandes lignes hors TAGV. Les trains Paris — Rouen —
Le Havre et Paris—Caen-Cherbourg sont aujourd’'hui
exploités par Intercités.

Interconnexion: ligne dont le réle est d'assurer la jonction
entre des parties de réseaux non connectées entre elles.

Intermodalité: mise en ceuvre successive de plusieurs
modes de transport différents (air-route-rail-voie d'eau).

Interopérabilité: régle d'harmonisation européenne des
infrastructures et des matériels permettant a différents
types de matériels roulants de circuler sur les réseaux.

IPCS: installation permanente de contresens. Sur une ligne
a deux voies, chaque voie est spécialisée pour un sens de
circulation des trains ; les IPCS permettent d'utiliser une voie
a contresens si la voie du sens normal n'est pas utilisable
(travaux, train en panne...).

JOB: jour ouvrable de base, c'est-a-dire jour « normal »
de semaine (mardi, mercredi ou jeudi) non marqué par des
phénomeénes particuliers liés aux trafics hebdomadaires en
fin de semaine.

LGV: ligne a grande vitesse.
LNPN: ligne nouvelle Paris — Normandie.

LRNVS: liaison rapide Normandie — Vallée-de-Seine.
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Maillage: action de relier des éléments d'un ou plusieurs
réseaux entre eux. Plus un réseau est maillé, plus il est per-
formant.

Maitre d'ouvrage: personne morale qui est la responsable
principale de 'ouvrage. Le maitre d'ouvrage remplit une
mission d'intérét général et détermine les objectifs de
l'opération et les besoins que celle-ci doit satisfaire. Il s'as-
sure de la faisabilité et de 'opportunité du projet, et définit
le processus de réalisation.

Massification: concentration des flux de transport sur
certains axes et lieux par 'augmentation des capacités de
transport et/ou de manutention afin de réaliser des éco-
nomies d'échelle.

Métro Grand Paris Express: projet de métro automatique
de rocade en lle-de-France issu des débats publics des
projets Arc Express et Métro Grand Paris ayant eu lieu entre
septembre 2010 et janvier 2011.

Mixité: caractéristique d'une infrastructure qui accueille
des services de nature différente, par exemple le transport
de voyageurs et le transport de marchandises.

Modernisation : amélioration des caractéristiques d'une
ligne (par exemple vitesse, systéme de signalisation, élec-
trification, suppression des passages a niveau...).

Natura 2000 : réseau européen de sites naturels ou semi-
naturels, institué par la « directive habitat, faune, flore »
du 21 mai 1992.

OIN: opération d'intérét national.

Option de passage: bande de territoire pouvant aller jus-
qu'a plusieurs kilométres de largeur, utilisée au stade des
études préalables au débat public.
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> Liste des etudes conduites
pour la préparation du débat public

— ETUDES CONDUITES PAR RFF

» Etude de planification stratégique
» Etudes techniques et environnementales

» Etude de la modification du plan de voie de la partie grandes
lignes de la gare Paris Saint-Lazare

» Etude d’aménagement du territoire

» Etude de trafic et de socio-&conomie

» Etude de réservation d'une 4¢ voie entre Mantes et Epdne

» Les grands enjeux fret liés a la ligne nouvelle Paris — Normandie

> Document maitre des études (document expliquant les relations
entre les différentes études)

— AUTRES ETUDES

Région Haute-Normandie et CREA

» Etudes d'implantation de la nouvelle gare de Rouen

Agences d'urbanisme

» Le document inter-agences d'urbanisme:
Paris — Rouen — Le Havre — axe Seine: les données essentielles

» Les actes du colloque du 4 mai 2010 au Havre:
Paris — Rouen — Le Havre: Seine d’avenir

» Etude OCDE 2011 : Les villes portuaires de I'axe Seine

» Etude Grumbach 2011 : La porte du Gateway:
o Cahier 1: Identité: construire un grand récit
e Cahier 2: Un changement de cultures

SNCF

» Levée d'option pour I'amélioration de la vitesse de la ligne
Paris — Mantes — Rouen — Le Havre, 1998

Autres

» Instruction cadre du 24 mars 2004 du ministre de I'équipement,
des transports, de 'aménagement du territoire, du tourisme
et de la mer relative aux méthodes d'évaluation économique des
grands projets d'infrastructures de transport.
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