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Introduction de Hubert du Mesnil,

président de Réseau Ferré de France

Pour Réseau Ferré de France, la liaison Roissy-Picardie est un projet majeur.
[l vise a améliorer le maillage du réseau ferré par la réalisation, au nord de Roissy,
d’une liaison d’une dizaine de kilomeétres entre la ligne classique Paris-Creil-
Amiens et la ligne a grande vitesse d’interconnexion qui dessert I'aéroport Paris-

Charles de Gaulle.

Projet a fort potentiel, Roissy-Picardie répond a des enjeux de déplacement nationaux
et interrégionaux entre les territoires picards, Roissy, le reste de la France et de

I’'Europe.

Pour une grande partie de la Picardie notamment, 'acces aux régions francaises et
européennes sera amélioré par de nouveaux services de train a grande vitesse.
Historiqguement al’écart du réseau ferré a grande vitesse, cette région pourra bénéficier
des effets des grands projets de lignes nouvelles qui structureront bientot 'ensemble

du territoire national.

Roissy-Picardie participe également d’une politique nationale de renforcement de
I'intermodalité, puisqu’il améliore I’'accés ferroviaire a la plate-forme aéroportuaire
de Paris-Charles de Gaulle.

Enfin, les populations qui se rendent chaque jour sur le pdle d’emplois de Roissy
trouveront avec Roissy-Picardie une solution performante, complémentaire
a d’autres projets de développement des transports en commun dans le nord
de I'lle-de-France, afin d’accéder a leur lieu de travail.

La liaison Roissy-Picardie offrira ainsi une alternative a la voiture particuliére pour
effectuer ces différents types de déplacements.

Ce projet s’inscrit pleinement dans la réalisation des objectifs fixés par le Grenelle
de I’environnement pour le transport ferroviaire de voyageurs. En effet, il contribue
a 'amélioration des liaisons des capitales régionales entre elles et avec la région
lle-de-France, et participe a la diffusion de la grande vitesse ferroviaire sur I'ensemble

du territoire national.
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Pour Réseau Ferré de France et ses partenaires, la liaison Roissy-Picardie répond
a des enjeux d’aménagement et de développement durables du nord du
Bassin parisien, en tirant le meilleur parti du réseau ferré existant. Les conditions
de réalisation du projet ont été étudiées en prenant en considération la configuration
particuliére d’un territoire déja marqué par les infrastructures de transport, et en
cherchant a concilier au mieux les exigences environnementales, fonctionnelles et

économiques.

Aujourd’hui, Roissy-Picardie donne lieu au premier débat public portant sur une
opération de mise en réseau de lignes existantes. Réseau Ferré de France attend de
ce débat d’'un genre nouveau qu’il permette d’aborder toute la diversité des enjeuxliés
ace projetatravers I'expression de toutes les personnes, institutions et organisations
qui se sentent concernées. Cette étape, animée par la Commission particuliére du
débat public, constitue un temps fort dans la vie du projet puisqu’elle permet, au vu
des appréciations portées sur son bien-fondé, d’en définir lopportunité, de débattre
de ses objectifs et d’en préciser les principales caractéristiques.

Dans un esprit d’ouverture et de dialogue, Réseau Ferré de France se tient
a I’écoute des questions, réflexions et observations émises lors du débat public et
saura tirer les enseignements nécessaires a l'orientation future du projet. Réseau
Ferré de France remercie par avance les participants au débat, persuadé qu'’il sera

constructif et fructueux.
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Liaison ferroviaire Roissy-Picardie

LE PROJET EN BREF

GUIDE DE LECTURE

QUQOI?

* Créerune ligne nouvelle d'une dizaine de kilométres
aunord de l'aéroport Paris-Charles de Gaulle

* Relier laligne a grande vitesse qui dessert la gare
Aéroport CDG-TGV et la ligne classique Paris-Creil-Amiens

POURQUOI?

* Développer le transport ferroviaire a longue distance
- parun meilleur accés de la Picardie au TGV
- en préservant la capacité du réseau a grande vitesse

* Faciliter les relations entre la Picardie et le reste
du territoire national

* Renforcer l'attractivité du pole multimodal de Roissy

* Ameéliorer les déplacements quotidiens vers le péle
de Roissy

COMMENT ?

* Mettre en place des relations TGV entre Amiens, Creil,
Roissy et au-dela, vers les grandes capitales régionales

* Proposer en complément des services de trains régionaux
entre Creil et la gare Aéroport CDG-TGV, avec des arréts
dans des gares du parcours

3 QUESTIONS POUR LE DEBAT

Réseau Ferré de France souhaite notamment porter
3 principales questions au débat:

Le projet Roissy-Picardie
constitue-t-il une réponse adaptée
a l'accés de la Picardie a la grande
vitesse ferroviaire ?

Quels services de transports
cette nouvelle liaison doit-elle
offrir et avec quels arréts ?

Comment la liaison nouvelle
serait-elle réalisée et comment
peut-elle s'intégrer dans le territoire ?

Réseau Ferré de France a élaboré le présent dossier afin qu'’il
permette a chacun de comprendre le contexte et les enjeux
qui entourent le projet de liaison ferroviaire Roissy-Picardie.
RFFy présente également ses propositions, en tant que maitre
d’ouvrage, qui feront I'objet du débat public.

Le lecteur trouvera en introduction du document une
présentation de I’historique du projet dont les premiéres
réflexions ont été initiées au début des années 1990.

Cette description détaillée aidera le lecteur a comprendre
le processus de maturation du projet.

Le dossier est composé de deux grandes parties.

La premiére a vocation a éclairer le public sur 'opportunité
du projet. Elle présente une description des caractéristiques
des territoires (chapitre I) et une analyse du contexte et des
enjeux de transports dans lesquels s’inscrit Roissy-Picardie
al’échelle nationale (chapitre I1), d’une part, et a I'échelle
interrégionale et régionale (chapitre IlI), d’autre part.

Les chapitres Il et Il se concluent par une présentation des
objectifs du projet a ces deux échelles. Le chapitre lll décrit
de maniére large les enjeux d’accés au pole de Roissy depuis
les territoires riverains, de maniére a replacer Roissy-Picardie
dans I'ensemble des politiques qui visent a améliorer I'accés
de la plate-forme aéroportuaire et de son pdle d’emplois.

La seconde partie est entiérement consacrée a

la présentation du projet (chapitre IV). Elle aborde les
différentes solutions proposées par Réseau Ferré de France:
les scénarios de services ferroviaires et les options de passage
de laligne nouvelle. Celles-ci sont évaluées a la lumiére des
enjeux humains et environnementaux. Ce chapitre éclaire

le lecteur sur 'économie du projet, c’est-a-dire les gains de
temps de parcours pour les voyageurs, les prévisions de trafic
et le report modal, ainsi que les colits d’investissement.

Ces données aboutissent a I'évaluation socio-économique
du projet.

Le dossier aborde enfin les suites possibles aprés le débat
public, aussi bien en termes d’études a mener,
de concertation avec les acteurs territoriaux et le public,

que de perspectives de financement.
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DE CREIL-ROISSY A ROISSY-PICARDIE

Les changements de mode de vie, notamment

en termes de déplacements, les choix nationaux

en matiére de transports ainsi que les évolutions

des techniques sont autant de facteurs, parfois
contradictoires, quiinfluent sur la vie d’'un projet.

Ce travail de maturation se traduit concrétement
par une succession d’études qui forment un
véritable cheminement et apportent de nombreux
enseignements.

Ainsi, les réflexions menées jusqu’a présent ont
cherché arépondre a trois besoins:

® ladesserte de la Picardie par les trains a grande
vitesse;

® |'accés a Roissy depuis la Picardie;

® |’accés au pole de Roissy depuis I'est

du Val-d’Oise.

Les études ont conduit au constat qu’'un seul et
méme projet ne pouvait apporter une réponse
satisfaisante a la fois aux besoins franciliens et
aux besoins picards. Deux projets ont alors émergé
et ont fait 'objet d’'un processus d’élaboration distinct:
le projet de liaison entre le RER D et le RER B, appelé
«Barreau de Gonesse», et le projet Creil-Roissy, appelé
aujourd’hui «Roissy-Picardie ».

En paralléle, la dimension nationale de ce dernier

s'est affirmée.

10| Le dossier du maitre d'ouvrage
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Relier Creil a 'aéroport
sous forme de « navettes »

C’est dans le cadre de la coopération entre les Régions lle-de-
France et Picardie et, de maniére plus générale, a la suite des
échanges entre les huit Régions du Bassin parisien réunies en
« Conférence permanente » qu'a émergé, au début des années
1990, le projet Creil-Roissy.

Lidée initiale consistait a créer une ligne ferroviaire nouvelle
reliant Creil a 'aéroport Paris-Charles de Gaulle (CDG).

Le servicey était assuré par des trains dédiés, avec un fonction-
nement en navettes.

Laccés a la ligne a grande vitesse (LGV) — en construction a
I’époque — se faisait par correspondance.

S'appuyer sur le prolongement
de services existants: TGV, RER

Lamise en service, en 1994, du contournement a grande vitesse
de I'lle-de-France avec la desserte de I'aéroport Paris-CDG,
amis en lumiére le potentiel de développement de la grande
vitesse ferroviaire.

Lidée de raccorder Amiens a la grande vitesse via Creil-Roissy,
adonc commencé a s'affirmer.

En paralléle, les déplacements interrégionaux se sont accrus,
notamment pour le motif domicile-travail. Dans ce contexte,



Décisions

1994 :le projet d'une liaison
directe aunord de l'aéroport
Paris-CDG pour rejoindre
Creil est inscrit au Schéma
directeur de laRégion
lle-de-France (SDRIF).

Avril 1994 signature du
contrat de planinterrégional
du Bassin parisien qui finance
notamment les études pour

la période 1994 —-1998.

25novembre 1997:le Conseil
d'aménagement du Bassin
parisien (8 régions) décide
dulancement d'une étude
devant préciser les volets
techniques et financiers

du projet Creil-Roissy.

Etudes

Juillet 1993: premiéres
conclusions de |'étude

régional d'lle-de-France,

le Syndicat des Transports
Parisiens (STP, aujourd'hui
STIF), le BUAC (ancien nom
de laCAC, Communauté de
l'agglomération creilloise)

et la SNCF. Elle évoque une
arrivée possible des trains
régionaux Creil-Roissy dans
une nouvelle gare al'est de
l'aéroport. Un prolongement
éventuel est proposé en
direction de Marne-la-Vallée.

1996 : 'Etat et le Conseil
régional de Picardie

réflexions. L'étude réalisée
alors préconise un scénario
combinant une liaison

pour des TGV Roissy-Creil-
Amiens 3 un prolongement
delaligne BduRERjusqu'a
Creil. L'idée d'une nouvelle
gare al'est de Paris-CDG est
enrevanche abandonnée.

1998 : une étude de
faisabilité sommaire est
conduite par laSNCF sur

le projet de Barreau de
Gonesse (liaison RER D)
—RERBau sud-ouest de la
plate-forme aéroportuaire,
terminus au Parc
international des expositions
de Villepinte (PIEX).

1999: ['€tat approfondit
lestravauxde 1996 enles
adaptant al'évolution du
contexte des transports.
L'étude explore deux
solutions différentes:

o laliaison Creil-Roissy dans
saconceptiondorigine,
empruntée par des TGV
etdes TER,

o leraccordement vers le
nord du projet de Barreau
de Gonesse permettant la
circulation des TER picards.
Elle conclut sur l'intérét

de lapremiére solution pour
la Picardie.

commanditée par le Conseil >

décident de poursuivre les >

l Survilliers-Fosses

- |GV

=== TER
=== RER B
== RERD I
! Amiens,
........ Projets Creil
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DE CREIL-ROISSY A ROISSY-PICARDIE

le projet Creil-Roissy a également évolué, allant dansle sens d’'une
plus grande imbrication avec le réseau de transports francilien
(RER B, RERD..).

Mais combiner ces deux attentes (prolongement des TGV,
prolongement des RER) revenait a rendre le projet plus
complexe a réaliser.

Pour y répondre, deux conceptions distinctes vont
progressivement marquer les discussions: la dissociation
avec les projets franciliens (les études se concentrent sur un
service de trains a grande vitesse directs vers la Picardie), ou au
contraire la mutualisation (recherche d'une emprise partagée
avec le RER).

S’appuyant sur les conclusions de I'étude de 1999, la réflexion
se poursuit sur la solution d’origine Creil-Roissy, cherchant a
étudier de maniére plus précise (stade « étude préliminaire »)
le projet de prolongation des missions TGV jusqu’a Amiens a partir
de Roissy.

Lesprit qui prévaut est alors plutdt celui d’'une dissociation d’avec
les projets franciliens. Ainsi, les solutions proposées pour les
besoins régionaux se résument, comme en 1993, a un systéme
de navettes TER Creil-Roissy sans arrét intermédiaire, notamment
en lle-de-France.

L'idée de lamutualisation avec le réseau francilien reste toutefois
abordée, mais cette fois-ci en marge des études préliminaires sur
le Barreau de Gonesse et pour les TER uniquement.

A lissue de ces réflexions, il ressort que le projet de
prolongement des trains a grande vitesse en Picardie est
faisable techniquement et économiquement.

Le dossier du maitre d'ouvrage
Débat public 2010

12|

En ce qui concerne les solutions envisagées pour le transport
interrégional du « quotidien », elles sont plus complexes, qu’elles
soient associées ou non avec le réseau francilien.

Ala suite des résultats des études de 2004, menées désormais
par Réseau Ferré de France, les réflexions se sont poursuivies sur
les modalités d’arrivées de TER en gare Aéroport CDG-TGV, les
blocages techniques initiaux s’étant progressivement résolus.
Les institutions ont maintenu leur intérét pour le projet
en l'inscrivant dans les contrats de projets I::tat-Région
2007-2013 en Picardie et en lle-de-France.

A la fin des années 2000, dans la dynamique du «Grenelle
de I'environnement», le contexte général est favorable au
développement du transport ferroviaire. Uaéroport Paris-
CDG s’est également vu confirmer son réle de hub mondial et
de pole majeur en lle-de-France en termes de transports et
d’emplois.

Enaccord avec ses partenaires, Réseau Ferré de France propose

delancer un nouveau programme d’études dans un espritde

large ouverture, tout en s'appuyant sur les conclusions issues

du processus d’études antérieur et de I'histoire du projet:

® Placer la coopération interrégionale comme un facteur clé
de bon avancement du projet.

® Mettre au premier plan la dynamique de la grande vitesse
nationale et son réle moteur pour le projet.

® Reconnaitre et aborder les enjeux de transports franciliens
dans le secteur; rechercher ensemble les solutions.

Réseau Ferré de France a estimé qu'’il était utile que ces éléments
puissent étre partagés et débattus avec le grand public, afin
d’évaluer 'opportunité du projet Roissy-Picardie et de préciser
ses caractéristiques. Une saisine de la Commission nationale
du débat public (CNDP) a été proposée et validée en comité de
pilotage le 18 février 2009.



Décisions

2000 :inscription d'une
liaison Picardie-Roissy au
CPER Picardie 2000-2006.

12 novembre 2002:
RFF prend la maitrise
d'ouvrage du projet

et poursuit les études
sur la solution d'origine
Creil-Roissy.

L'Etat, laRégion Picardie
et [a SNCF cofinancent.

8 juillet 2003:

le Syndicat des Transports
Parisiens (STP) démarre
les études préliminaires
sur le Barreau de Gonesse.

2007 :inscription

de la liaison Picardie-Roissy
aux CPER Picardie

et lle-de-France pour

la période 2007-2013.
Enlle-de-France est
également inscrite

la poursuite des études

sur le Barreau de Gonesse.

Septembre 2008 inscription
de la liaison Roissy-Picardie
au SDRIF adopté par laRégion
lle-de-France.

18 fevrier 2009: décision du
comité de pilotage Roissy-
Picardie en faveur d'une
saisine par RFF de la CNDP sur
labase des résultats d'études.

Juillet 2009: saisine
de la CNDP par RFF
sur le projet Roissy-Picardie.

2 septembre 2009:
décision de la CNDP
d'organiser un débat public.

Etudes

— LGV

=== TER

=== RER B

== RER D Amiens,
Creil

-------- Projets ,
) Lile

Picardie-Roissy

Mitry-Claye
O Mitry: y’

Strasbc;urg
.’
»

PARIS NORD Marne-la-Vallée

‘ 2004 J

Septembre 2004 : restitution des études préliminaires
menées par RFF sur la solution d'origine Creil-Roissy.
Lasolution « Train a grande vitesse » est estimée
économiquement viable. En revanche, l'insertion de
TER en gare Aéroport CDG-TGV bute sur des problémes
technigues (impossibilité de stationner a cause

de la présence des trains du projet CDG Express).

2007 :il est décidé que le projet CDC Express n‘occupe
plus les voies de la gare Aéroport CDG-TGV mais les mémes
que celles du RER B. Pour cette raison notamment, RFF étudie
de nouveau la possibilité d'arrivée de TER picards a Roissy.

Juin 2008: démarrage de pré-études fonctionnelles
sur le projet Roissy-Picardie.

Les études préalables a la saisine de la CNDP,

ainsi que le débat public sur le projet Roissy-Picardie,
sont financés par ['Ftat, la Région Picardie, la Région
lle-de-france et Réseau Ferré de France dans le cadre
des CPER 2007-2013.

Le dossier du maitre d'ouvrage | 1 3
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-
—L'Etat

Il définit la consistance du réseau, donne son approbation
pour les grandes opérations d'aménagement, participe au
financement des projets, garantit le respect des procédures
de conduite, la réalisation des projets et les régles de sécurité.

—Réseau Ferré de France (RFF)

Réseau Ferré de France est le propriétaire et le gestionnaire
duréseau ferroviaire francais. Etablissement public 3 caractére
industriel et commercial (EPIC) créé en 1997, RFF a pour mission
laménagement, le développement, la modernisation et la mise en
valeur du réseau ferré national, dans une logique de développement
durable. RFF est le maitre d'ouvrage des infrastructures ferroviaires
nouvellesy compris les gares.

RFF assure également la répartition des capacités
d’utilisation du réseau ferré, dans un contexte d’ouverture
alaconcurrence du transport de marchandises (2003) et,
depuis fin 2009, du transport international de voyageurs.

RFF est le maitre d’ouvrage du projet Roissy-Picardie.

A ce titre, il a conduit les études préparatoires au débat public
et porte désormais ce projet au débat.

—Les entreprises ferroviaires
Entreprise ferroviaire historique, la SNCF est un
établissement public a caractéere industriel et commercial
(EPIC). Elle est aujourd’hui 'opérateur principal en matiére

Le dossier du maitre d'ouvrage
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de transports de marchandises et de voyageurs.

La SNCF, dans le cadre d’une convention de gestion avec RFF,
est également le gestionnaire de I'infrastructure et des
installations existantes liées a I’exploitation des services
de transports: gares et installations de maintenance

du matériel.

Depuis I'adoption des Directives européennes qui ont permis
'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, 'ouverture a concerné
le transport de marchandises, d’abord pour les trafics
internationaux en 2003, puis pour I'ensemble des trafics,

y compris domestiques, en 2006. Aprés le fret, I'ouverture
du réseau concerne a présent le transport international
de voyageurs.

Plusieurs opérateurs, parmi lesquels Veolia Transport ou Trenitalia
(l'opérateur historique italien), ont fait savoir qu'ils étudiaient la possibilité
de proposer une offre ferroviaire voyageurs entre la France et un pays voisin.



Depuis le 13 décembre 2009, des opérateurs ferroviaires
privés peuvent faire circuler 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, huit opérateurs privés utilisent le réseau ferré
national pour leur activité de fret et/ou voyageurs: CFL Cargo,
Colas-Rail, Euro Cargo Rail, Europorte 2, SNCB, SNCF, Veolia
Cargo France et VFLI. Ces opérateurs détiennent prés

de 15 % du marché.

Tout comme pour le fret, toutes les entreprises ferroviaires
trouveront en RFF un interlocuteur attentif a leurs besoins
spécifiques: facilité d'accés au réseau, qualité, fiabilité

et flexibilité des créneaux horaires proposés.

—Les autorités organisatrices

des transports (AOT)

Les Régions sont autorités organisatrices des transports
régionaux depuis que la loi du 13 décembre 2000 relative
ala solidarité et au renouvellement urbain leur a confié

la compétence pour organiser les transports ferroviaires
régionaux. C’est le cas du Conseil régional de Picardie
qui a ainsila charge de l'achat et de I'entretien du matériel
roulant, ainsi que la définition et le financement de 'offre
de transport régional de voyageurs.

En lle-de-France, cette compétence est confiée au
Syndicat des transports d’lle-de-France (STIF).

Depuis la loi du 13 ao(t 2004 relative aux libertés et

responsabilités locales, « le STIF est constitué par la Région
Ile-de-France, la Ville de Paris et les sept départements
d’lle-de-France».

—L'Etablissement Public de Sécurité
Ferroviaire (EPSF)

Il s’agit de l'autorité francaise de sécurité ferroviaire, dont le
siége est a Amiens et qui assure, pour le compte du ministére
chargé des transports, I'équité du traitement des acteurs,
’lhomogénéité des conditions techniques et de sécurité

de I'exploitation et contribue a I'interopérabilité des réseaux
européens.

—L'Autorité de regulation

des activités ferroviaires (ARAF)
LAutorité de régulation des activités ferroviaires est

une autorité publique indépendante, créée par la loi

du 8 décembre 2009 relative a I'organisation et a

la régulation des transports ferroviaires. Elle concourt
au bon fonctionnement 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
ferroviaires n’entravent pas le développement

de la concurrence.
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Le Bassin parisien, un espace organisé autour de la capitale

e
oy S
-Satnt=-Ouentin

Le Mans

Organisation du Bassin parisien
I Paris-Centre

I Poles

B Franges internes Dynamique des espaces

I Espaces polarisés . .

1 Espaces multipolaires ——= Croissance par débordement

= T 74 - e  — z . . o
Relations préférentielles = dMuaEJaesss in parisien <« Intégration interrégionale

ﬁiVec Paris Limites [ Franges externes
Entre A de I'interrégion --.-. Espaces peu structurés

Source: Organisation métropolitaine du Bassin parisien, IGN, INSEE, 2000

d de larégion lle-de-France jusqu'a I'’Amiénois
bant une trés large partie de |'Oise et de la Somme,

rés de 50 % du produit intérieur brut (PIB).

Au-dela de leur diversité géographique, démographigue ou économique,

les territoires concernés par le projet Roissy-Picardie ont pour point commun
d'étre fortement polarisés par Paris, au méme titre que les autres régions

du Bassin parisien.

Dans une perspective de rééquilibrage, le développement de liaisons transversales
entre les principaux péles urbains et @conomiques du nord de l'lle-de-France
et de la Picardie constitue un enjeu majeur.

€n particulier, I'accés au p6le économique et au nceud de transports de Roissy
apparait comme une condition essentielle pour intégrer ces territoires dans
les réseaux d'échanges avec les régions francaises et européennes.
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4L I.A .
“* DES TERRITOIRES VARIES AVEC UN POINT COMMUN:

L'INFLUENCE DE LA CAPITALE

Les territoires du projet sont, pour partie, intégrés au bassin de vie parisien (le Pays de France

qui s'étend de l'est du Val-d'Oise au nord de la Seine-et-Marne) ou fortement polarisés par lui (le sud
de la Picardie). On compte également des territoires, plus éloignés de Paris, organisés autour de pdles
comme Amiens, capitale régionale de la Picardie, Abbeville, Saint-Quentin, Beauvais ou Compiégne.

I.A.1 — Des territoires au profil
démographique proche

Au 1¢"janvier 2007, le Val-d’Oise comptait 1 160000 habitants,  Toujours au 1°"janvier 2007, la Picardie a atteint

dont environ 250000 habitants pour le nord-est 1900000 habitants, soit une croissance d’environ 0,3 %

du département, partie intégrante de la Plaine-de-France, par an depuis 1999. Les Picards habitent pour 42 % dans I'Oise
qui constitue plus directement le territoire du projet (793000 habitants), 30% dans la Somme (564 000) et

en lle-de-France. 28 % dans I'Aisne (537 000). La Picardie représente aujourd’hui

La croissance annuelle moyenne de la population entre 1999 3% de la superficie du territoire francais et rassemble
et 2007 s’est établie 3 0,6 %. 2,1% de I'ensemble de la population.

Lastructure de l'espace sur les territoires du projet

Typologie de I'espace métropolitain, 1999

1 - appartenant a un pdle urbain
2 - monopolarisées

3 - multipolarisées

4 - sous faible influence urbaine
5 - appartenant a un pdle rural
6 - périphérie d'un poéle rural

Source: INSEE, RP99 - Exploitation principale
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Evolution et structure de la population

Evolution de la population d{ie au solde naturel

(variation annuelle moyenne en %), 1999-2006
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Evolution de la population diie au solde migratoire

(variation annuelle moyenne en %), 1999-2006
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Pour la Picardie comme pour le nord de I'lle-de-France, la croissance de la population résulte d'un solde naturel différence entre les naissances
et les décés) positif. En revanche, ces territoires connaissent un solde migratoire (solde apparent entre les entrées et les sorties) négatif. caractéristique

des régions du nord et de l'est de la France.

—Une croissance démographique modérée

Sur le plan des migrations interrégionales, la Picardie a perdu
un peu moins de 4000 habitants par an entre 2001 et 2006,
les régions voisines étant souvent la destination de ces
sortants. La plupart des arrivants en Picardie proviennent

de larégion lle-de-France. Les prévisions de I'INSEE a
I’lhorizon 2030 indiquent que la croissance démographique
va se faire de maniére modérée, grace au solde naturel.

Ce sont essentiellement les franges les plus proches

de I'lle-de-France qui porteraient cette croissance.

Pour le nord de I’'lle-de-France, les échanges migratoires

se font prioritairement avec les départements franciliens
limitrophes et, le plus souvent, avec les communes les plus
proches. Plus des trois quarts des personnes qui se sont
installées en Plaine-de-France entre 1990 et 1999 habitaient
déja larégion en 1990. A I'inverse, 59 % des départs ont

pour destination le reste de I'lle-de-France. Les arrivants

sont surtout originaires de départements franciliens proches.

L'Oise est le quatrieme département d’origine des arrivants
et se place devant les départements franciliens éloignés,
non limitrophes.

—Une population en moyenne plus jeune

qu‘au niveau national

Laire du projet se situe dans des territoires traditionnellement
jeunes: I’lle-de-France est la région la plus jeune de France
et la Picardie est la troisiéme région la plus jeune

de France avec un age moyen de 37 ans (39 ans en France).
L’évolution a vingt ans prévoit un alignement sur les tendances
nationales. La population de Iaire du projet devrait rester

plus jeune que la moyenne nationale, mais sa structure par dge
s’en rapprocherait. En 2030, I'age moyen atteindrait 42,3 ans

en Picardie, 39,2 ans en lle-de-France et 42,6 ans en France selon
'INSEE. Du fait de sa croissance naturelle, la population

du nord de I’lle-de-France conserverait une structure

plus jeune que celle du reste de la région.
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Structure par age de la population au 1*" janvier 2030
(prévision en pourcentage)

233 47,7 29
249 52,7
lle-de-France -
22,6 48,1 29,3
France
métropolitaine
m 0-19ans 20-59ans ®60et+

Source: Prévisions INSEE, modéle Omphale scénario central

—Une densité globalement forte,

bien qu’hétérogéne

Les territoires du projet sont relativement densément peuplés.
Toutefois, la densité décroit a mesure que I'on progresse

vers le nord, et que I'on s’éloigne de I'aire métropolitaine
parisienne:

® Le sud de I’laéroport Paris-CDG présente des
caractéristiques de tissus urbains denses. Cet espace est
partie intégrante du cceur de l'aire métropolitaine parisienne
(plus de 7000 hab./km? dans le secteur du Val-de-France
autour de Sarcelles).

® Au nord de I'aéroport jusque Creil, Compiégne et Beauvais,
la densité de population reste forte, largement supérieure
alamoyenne nationale (de 300 a 2000 hab./km?) et se
concentre en doigt de gant le long des infrastructures.

® Le nord du périmeétre, au-dela de la RN31 (axe Rouen-
Beauvais-Compiegne-Reims), présente des densités plus
faibles, comparables aux parties rurales et agricoles du

Bassin parisien. Cet espace est toutefois polarisé par des aires
urbaines autonomes comme Amiens ou Saint-Quentin.
L’évolution récente met en évidence le phénoméne de
périurbanisation comme principal mode de croissance.
Les grandes villes picardes ne semblent pas touchées par

le mouvement d’augmentation de la population vivant dans
les centres urbains, entamé depuis les années 1990

et constaté au niveau national.

Les migrations de populations ont tendance a se faire au profit
des communes rurales situées en périphérie des grandes villes
ou dans des bassins d’emploi plus éloignés.
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Densité de population en Picardie
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I.LA.2 — Le nord de l'lle-de-France:
un territoire de contrastes

Le territoire concerné par le projet Roissy-Picardie s’inscrit
dans ce que I'on appelle historiquement et géographiquement
le Pays de France. Il forme une région naturelle délimitée

au sud par la Seine, au nord par la Forét de Chantilly, a 'ouest
par I'Oise et a I'est par la Goéle.

Son développement est, de longue date, lié a Paris.
Longtemps considéré comme I'un des « greniers a blé »

de Paris, le Pays de France a été bouleversé dans un premier
temps par la croissance de I'agglomération parisienne,
marquée par la construction sur des terrains disponibles

et peu chers des grands ensembles apres la Seconde Guerre
mondiale (Sarcelles, Garges-1és-Gonesse, Villiers-le-Bel,
Tremblay-en-France notamment).

Le deuxieme bouleversement majeur fut la création en 1974,
sur 3300 hectares, de I'aéroport Paris-Charles de Gaulle.

—Un territoire d enjeux nationaux et régionaux
en mutation

Le pdle économique de Roissy, qui s’est constitué autour
de l'aéroport, est un espace de transition entre la banlieue
nord de Paris et les espaces périurbains du Pays de France
et de la Goéle. La pérennisation des cultures céréaliéres
constitue un enjeu important dans un secteur soumis

a de fortes pressions fonciéres.



La plate-forme aéroportuaire de Roissy a inscrit dans
I’espace alentour une nouvelle organisation territoriale,
mais ne s’est pas accompagnée d’'un développement urbain
coordonné aI’échelle de 'ensemble de l'aire d’'influence

de Paris-CDG. La multiplicité d’acteurs a singulierement
complexifié la gouvernance (la plate-forme est a cheval sur
trois départements).

Aujourd’hui, ce territoire — désormais souvent identifié

sous le nom de « Roissy-Plaine-de-France » —est un
territoire de contrastes. Plaque tournante des échanges
nationaux et internationausx, il est identifié comme un

« territoire d’intérét national et régional » dans le cadre
du Contrat de projets Etat-Région 2007-2013. Le projet

de Schéma directeur de la Région lle-de-France, adopté

par le Conseil régional en septembre 2008, le considére
comme I'un des moteurs du développement économique
de I'lle-de-France et il est identifié comme péle structurant
dans le cadre du Grand Paris.

Cette partie du nord de I'lle-de-France est aussi caractérisée
par une forte hétérogénéité. Les activités sont localisées
au niveau du pdle aéroportuaire, tandis que I'habitat s’établit
de maniére dense a l'ouest et au sud de celui-ci et sous forme
périurbaine sur tout le secteur nord.

La notion de contraste est également illustrée par le niveau
des revenus des ménages, majoritairement inférieur a la
moyenne francilienne (voire tres inférieure dans le secteur
dense du Val-de-France qui concentre les populations les plus
fragiles), mais avec des secteurs plus privilégiés au nord

de l'aéroport.

Le revenu fiscal médian (50 % des ménages en dessous et

50 % des ménages au dessus) en France métropolitaine en 2006 était

de 17497 euros, en lle-de-France de 20575 euros (Val-d Oise 18501 euros)
eten Picardie de 16 741 euros.

Le revenu fiscal des ménages

Revenu médian par Unité de Consommation
(euros), 2007

= 16 754
15 026

13 827
12642

N/A
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—Roissy, un péle économique majeur qui rayonne
au-deld de I'lle-de-France

Moins de 40 ans apres l'ouverture de I'aéroport Paris-CDG,

c’est un pole économique de premier plan qui a émergé

au nord de I'lle-de-France. Roissy est un péle complexe,
regroupant plusieurs fonctions:

— pble multimodal de transport (aérien et ferroviaire);

—pole de services;

—pole d’'emplois.

Avec plus de 60 millions de passagers accueillis et plus

de 555000 mouvements d’avions en 2008, la plate-forme

de Paris-CDG est un des premiers aéroports européens et
mondiaux. Inaugurée en 1994, sa gare SNCF Aéroport-Charles
de Gaulle-TGV a été la premiére a permettre une intermodalité
entre l'avion et le rail. En 2008, elle a enregistré environ

3,4 millions de voyageurs.

Lieu d’interconnexion majeur des réseaux de transports,

le pole de Roissy concentre une grande variété d’activités et,
notamment, 'ensemble des activités liées a la connectivité
intermodale (transport, hotellerie, commerce, activités
tertiaires supérieures, logistique, etc.) qui en font un véritable
pole de services.

Siles fonctions aériennes, de transport ferroviaire et de services
sont contenues dans la plate-forme, il est difficile de définir
précisément les limites du pole d’emplois de Roissy. En effet,
celui-ci a une influence trés importante sur 'ensemble

du nord de I’lle-de-France et au-dela sur la Picardie.

On peut définir deux périmetres: le pole aéroportuaire et les
zones d’activités a proximité (Paris-Nord Villepinte notamment).
Avec plus d’'un millier d’entreprises et 90000 emplois en 2007,
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Répartition de I'emploi sur la zone de Roissy
par secteur d'activité

Commerce/catering

Fret Transport Express hotellerie/restauration

10 % 16 %
Services publics
9
6% Assistance aéroportuaire
Autres Manutention netoyage
4% 16 %

Sécurité/streté
6 %

Transport aérien 48 %

Source: Observatoire des métiers, de l'emploi et de la formation de Paris-CDG, 2007

le p6le d’'emplois aéroportuaire est I’'un des plus
importants et des plus dynamiques d’lle-de-France.
Le nombre des emplois sur la plate-forme a augmenté de pres
d’un tiers entre 2000 et 2006.

Le pble d’'emplois de Roissy pris globalement représentait
en 2006 quelque 140000 emplois sur les communes
limitrophes et 300000 emplois indirects et induits.
Les activités liées au transport (en particulier aérien)
et alalogistique sont omniprésentes et concernent prées
de 50% des emplois dans le pble aéroportuaire et encore
16 % a I'échelle de I'est du Val-d’Oise.

Lorigine géographique des salariés travaillant

sur la plate-forme de Roissy

On note une forte proportion de personnes habitant les trois
départements sur lesquels s’étend Paris-CDG. En 2006, plus
de 50% des salariés étaient issus de la Seine-Saint-Denis
(20%), du Val-d’Oise (16 %) et de la Seine-et-Marne (15 %),
mais également de I'Oise (13,5 %) et de Paris (9 %).

L’évolution montre un renforcement de la part des salariés
habitant en dehors de I'lle-de-France. Les Valdoisiens
occupent 16 % des emplois, soit sensiblement moins que

les habitants de Seine-Saint-Denis. Ce phénoméne s’explique,
en partie, par la qualification de la population active résidant
al'est du département et par la difficulté d’acces a la plate-
forme en transports en commun.

Aplus long terme, si les effets de la crise invitent a la prudence,
certaines prévisions font état de 120000 emplois sur

la plate-forme aéroportuaire d’ici quelques années.

Ces projections dépendent de la conjoncture du transport



Répartition des salariés de Paris-CDG en fonction de leur département de résidence en 2006 et 2007

Département Effectifs Effectifs Part
de résidence en 2006 en 2007 (en 2007)
Départements Val-d'Oise 13600 14400 16 %
riverains Seine-Saint-Denis 16850 18000 20 %
Seine-et-Marne 12700 13500 15%
Autres départements Oise 10500 12100 13%
hors lle-de-France Autres 9330 9900 11%
départements
Paris 8200 8100 9%
Autres départements, Val-de-Marne 5000 5400 6 %
|le-de-France Hauts-de-Seine 4160 4100 5%
Essonne 2800 2700 3%
Yvelines 1660 1800 2%
Effectif total 84800 90000

aérien dans les années qui viennent. Il a été observé en effet
que 1 million de passagers supplémentaires générait

1500 emplois.

I.A.3 — LaPicardie: entre influence
francilienne et dynamique
multipolaire

Les géographes ont mis en avant des particularités picardes.
Sur le plan économique, la Picardie est marquée par un

poids important de I’agriculture et de I'industrie. Ces deux
secteurs représentent plus de 31 % de l'activité économique
en termes de valeur ajoutée contre a peine 22 % au niveau
national.

Sur le plan de l'organisation du territoire, la Picardie est
caractérisée par un maillage de petites villes et de villes
moyennes et par une imbrication ville-campagne,

comme le souligne le Schéma régional d'aménagement et

de développement durable du territoire (SRADDT) a I'horizon
2030, adopté en novembre 2009 par le Conseil régional.
Outre Amiens, préfecture et capitale régionale réunissant

un peu plus de 180000 habitants en 2006, la Picardie compte
11 agglomérations moyennes, dont 4 (Beauvais, Saint-Quentin,
Compiégne et Creil) dépassent les 70000 habitants.
Sienviron 65 % de la population vit en zone urbaine, la plus
grande partie de son territoire est relativement peu urbanisée,
offrant un équilibre entre villes et zones rurales.

Sources: ADF/Observatoire des métiers, de l'emploi et de la formation de Paris-CDG.

—L'atout de la situation géographique

pour l'économie

La place de la région au coeur du Bassin parisien et du

triangle Paris-Londres-Bruxelles a favorisé le développement
de certaines activités, comme la logistique. Dans le
prolongement de la dynamique du secteur autour du pdle

de Roissy, de nombreux centres liés a la logistique se sont ainsi
créés autour des grands axes routiers et ferroviaires de
larégion. Cette tendance devrait se confirmer dans les années
avenir au bénéfice de nouveaux équipements structurants
comme le canal Seine-Nord Europe reliant, a I'horizon 2016,

le bassin de la Seine et de I'Oise au réseau des canaux

a grand gabarit du nord de la France et du Benelux.

Evolution du nombre de salariés dans la logistique
entre 1999 et 2006
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Source: Conseil régional de Picardie, base de données: UNEDIC
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Nombre d'actifs picards travaillant en Ile-de-France en 2005

Nombre d'actifs
7 000

3500

700

Sources : DADS 2005 0 20 Km
Réalisation : Acadie

Le SRADDT met en évidence que « cette influence francilienne a évolué entre 1999 et 2005. alors que le nombre dactifs picards travaillant a Paris
a diminué de 4 %, le nombre dactifs picards travaillant dans le Val-d'Oise et la Seine-Saint-Denis a fait un bond de 22 %, témoignant de lattractivité

croissante du péle de Roissy ». Source : SRADDT de la Région Picardie.

Linfluence de I'lle-de-France voisine se ressent également,
notamment sur les activités de services aux entreprises.

Cette situation géographique favorable fait également

du tourisme un enjeu économique important pour

le développement futur de la Picardie. La fréquentation
touristique génere aujourd’hui plus de 15000 emplois dans
larégion. Il s'agit d’un des aspects de ce que I'on appelle
I’économie résidentielle qui pourrait se renforcer dans les
prochaines années au bénéfice notamment d’'une meilleure
accessibilité depuis le territoire national et européen.

Des poles de compétitivité interrégionaux

En matiére de recherche et d’innovation, la Picardie s’est
associée a des régions voisines pour développer trois poles
de compétitivité. Outre le ple Industrie et Agro-ressources
mis en place avec la région Champagne-Ardenne et le pdle
Up-Tex regroupant des entreprises et unités de recherche
du nord de 'Aisne et de la région Nord-Pas de Calais dans

les domaines des textiles innovants, la Picardie a créé le pole
I-Trans en coopération avec le Nord-Pas-de-Calais.
Réunissant les acteurs de I'industrie, de la recherche et de

la formation dans le domaine du ferroviaire et des systémes
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de transports terrestres innovants, cette coopération
interrégionale a pour ambition de construire un pole
d’excellence mondiale dans le domaine des transports.
Il représente aujourd’hui environ 15000 emplois.

—Les territoires de Picardie: entre dynamique
propre et influences multiples

Comme le souligne le SRADDT, « la région présente

la spécificité d’étre soumise a des influences multiples
qui se traduisent notamment par des flux domicile-travail.
Entre 1999 et 2005, la proportion d’actifs travaillant hors
de la région est passée de 16 & 19 %. lIs représentent désormais
plus de 100000 actifs, soit prés de 13000 de plus que six

ans auparavant». ’lle-de-France attire plus de 80% de ces
«navetteurs », mais d’autres influences —comme celle

de Reims —ont émergé.

Toutefois, depuis quelques années, un rééquilibrage

des déplacements professionnels est en cours, en particulier
avec I'lle-de-France. En 2005, par exemple, le nombre
d’actifs franciliens travaillant en Picardie a augmenté
proportionnellement plus rapidement (+30 %) que le nombre
d’actifs picards (+ 12 %) allant travailler en lle-de-France.
Au-dela de ces grandes tendances régionales, la Picardie




se caractérise par son organisation multipolaire basée autour
de « dix villes piliers ».

Plusieurs de ces pdles sont concernés par le projet Roissy-
Picardie.

—Les potentiels des principaux péles

du territoire de projet

Amiens, capitale régionale de plus en plus attractive en
Picardie au-dela des frontiéres de la Somme, a vocation

a se positionner comme téte de réseau des villes piliers
picardes.

Depuis une vingtaine d’années, elle déploie une ambitieuse
action de requalification urbaine: création de services et
d’équipements, revalorisation du centre-ville, etc.

Cette dynamique de capitale régionale participe

de lavolonté de donner a la Picardie toute sa place

au sein du nord-ouest européen en développant

ses relations avec les autres régions francaises et
européennes et en créant un meilleur équilibre avec Paris,
au nord du Bassin parisien.

Le sud de I’Oise est fortement tourné vers I'lle-de-France.
Un salarié sur deux travaille en région parisienne (a I'exception
du bassin creillois).

Historiqguement industrielle, I'lagglomération de Creil
(deuxiéme de Picardie par sa population) se diversifie en

se tournant notamment vers des secteurs d’innovation
et derecherche. Elle se situe a 50 kilomeétres de Paris, ce qui
est comparable aux agglomérations franciliennes de Melun

Crell, située a seulement 50 kilomeétres de Paris.

Amiens, capitale régionale en plein essor.

ou Mantes-la-Jolie. Elle cherche a valoriser une situation
privilégiée de carrefour ferroviaire avec I’Etoile ferroviaire
de Creil. Les secteurs de Chantilly, Senlis, le Valois, sont
marqués par un dynamisme résidentiel.

Ville préfecture, Beauvais est entourée d’un vaste territoire
rural qu’elle organise et bénéficie de la présence de I'aéroport
international de Beauvais-Tillé (3 millions de passagers

par an) qui contribue au développement et a la notoriété

de l'agglomération.

Ville historique et culturelle, Compiégne est réputée pour
son pole technologique et universitaire. Le développement
de 'agglomération est orienté vers les activités tertiaires

en valorisant son attractivité lié a son cadre de vie.
Saint-Quentin, capitale de la Haute-Picardie et cinquiéme
aire urbaine picarde avec un peu plus de 100000 habitants,
constitue un pole d’équilibre important de la Picardie

qui poursuit sa reconversion industrielle.

Egalement trés affecté par le déclin de certaines de ses
industries, Chauny-Tergnier (prés de 50000 habitants) peut
s'appuyer sur son pdle ferroviaire récemment conforté.
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I.B

VERS UNE ORGANISATION DES TERRITOIRES AUTOUR

DE PLUSIEURS POLES

Les territoires concernés par le projet Roissy-Picardie ont en commun un enjeu de rééquilibrage.
Pour la Picardie dans son ensemble, il s'agit de rééquilibrer la relation avec Paris en développant
son rayonnement et son ouverture vers les autres régions francaises et européennes, notamment
en renforgant l'accessibilité de la capitale régionale, Amiens.

Pour le nord de 'lle-de-France, 'enjeu est de rééquilibrer le développement entre le pdle

de Roissy et les territoires riverains.

I.B.1 — Larecherche d'un nouvel
equilibre au sein du Bassin parisien

Le Bassin parisien constitue I'une des plus importantes régions
économiques d’Europe.

Toutefois, cette position de pdle européen, le Bassin parisien
la doit pour beaucoup au poids de la région Capitale.

Pour I'équilibre du Bassin parisien, son attractivité et son
rayonnement au niveau européen, il estimportant de veiller
a ce que ladynamique de développement repose sur une
attractivité partagée entre les différents territoires qui

le composent. Lune des clés réside dans la capacité pour

les villes du Bassin parisien & accéder dans de bonnes
conditions aux autres métropoles francaises, ainsi qu’aux
hubs internationaux (en particulier Roissy) présents en
lle-de-France.

Cela passe en particulier par:

—l’accés au réseau a grande vitesse;

—Il’accés au pdle multimodal de Roissy en méme temps
que celui-ci voit s’affirmer son role de pdle d’échange
entre le réseau ferroviaire historique du Bassin parisien
et le réseau francais et européen a grande vitesse.

Ce développement plus équilibré des différents territoires
du Bassin parisien s’inscrit au coeur des politiques publiques
depuis plusieurs années. Dés 1990, les présidents des huit
Régions du Bassin parisien pronent une stratégie commune
de développement équilibré et durable de cet espace.

Ils adoptent en septembre 2009 un cadre de référence
stratégique de développement durable commun

pour renforcer les coopérations interrégionales.

lls préconisent également une organisation interrégionale
accrue des transports ferroviaires pour faciliter

les déplacements entre les différents poles régionaux via
un maillage et une connexion des liaisons depuis le Bassin

parisien vers I'lle-de-France.
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Un accés réduit a la grande vitesse ferroviaire pour les villes du Bassin parisien

= |ignes a grande vitesse (LGV)
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——————— Distance a vol d'oiseau par rapport

au centre de Paris

o —\

AMIENS TGV N
- Haute-Picardie N
B I ® St. Quentin
~ N \
100 km | . \
AN [ ) \

AN
. Compiégne ~~ Laon
Beauvais® |® g \

‘.Ergﬂ\ \ R

Aéroport CDG:TG

REIMS
Champagne Ardenne

\
| E Ch. Th/erW
! i | PARIS MMeauﬁ Valle | Chélons-
| | Dreux \ dfne-la-vallce ! en-Ch.
! { ° WMassy T 7 7 TGV
\ \ ey /’
| Chartres ~_/ [ eMelun // //
° ] v
Alenigon ' / Exépes ;
\ ) TROYES 7
\ N
< ~ - Y L ]
/_\’/\ Sl _ , Chaumont
N -__ _ __ @ Montargis V
/
. ORLEANS
\Vendome TGV Auxerre @
® Blois™ - ‘h,_-/’/// DIJON

Les premiéres gares sur le réseau a grande vitesse, lorsquelles existent, sont situées a une distance minimale comprise entre 100 et 150 kilométres depuis
le centre de Paris. Plusieurs capitales régionales du Bassin parisien ne disposent pas dacces direct au réseau a grande vitesse. Leurs liaisons avec le reste
du territoire national transitent le plus souvent par les gares parisiennes.

Un cadre de référence stratégique du Bassin parisien
« Son objectif est de définir une stratégie de développement équilibrée et durable des huit Régions du Bassin parisien
pour valoriser, par la coopération interrégionale, nos atouts et nos complémentarités.
Le cadre de référence stratégique du Bassin parisien se structure autour de 7 principaux engagements visant d doter
durablement le Bassin parisien des moyens d‘agir structurellement en commun:

1. ouvrir le Bassin parisien aux échanges maritimes internationaux;

2. renforcer l'accessibilité au réseau LGV européen et aux plates-formes aéroportuaires d’lle-de-France;

3. faciliter les déplacements au sein du Bassin parisien;

4. encourager un Bassin parisien plus équilibré;

5. promouvoir des stratégies communes d’innovation et de développement économique;

6. valoriser les continuités écologiques;

7. permettre la mise en ceuvre des engagements. »

Perspectives du Bassin parisien

« 7 engagements des Régions pour un Bassin parisien attractif, durable et solidaire », 8 Régions du Bassin parisien, 2009
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I.B.2 — Une meilleure accessibilité
de la Picardie aux autres métropoles
regionales

La Picardie cherche aujourd’hui a imaginer une nouvelle
forme d’organisation territoriale capable de faire face aux
défis a venir. Le Schéma régional d'aménagement et de
développement durable du territoire (SRADDT) affirme
lavolonté de « passer d’une relation de dépendance

a ces influences externes a une situation d’interdépendance
afin de transformer les effets de ces influences externes

sur son territoire en leviers de développement ».

Pour atteindre cet objectif, la Picardie veut tirer pleinement

parti d’un bassin de consommation de dimension européenne,

notamment par une stratégie d'ouverture et de valorisation
des grandes infrastructures qui la raccrochent aux

territoires voisins et qui peuvent permettre de fixer 'activité
économique.

Dans cette logique d’ouverture vers les autres territoires
nationaux, le projet Roissy-Picardie est identifié comme

un enjeu prioritaire pour la Picardie permettant I'accés

ala grande vitesse ferroviaire et au pdle multimodal de Roissy
et facilitant les échanges avec les autres régions.

Il s’agit d’'une question stratégique notamment pour Amiens,
pour permettre a la capitale régionale de mieux s’inscrire
dans « les réseaux économiques, de recherche et
d’innovation » en lien avec d’autres capitales régionales.

I.B.3 — Larecherche d'un
développement partagé autour
du pole de Roissy

Les pouvoirs publics sont aujourd’hui convaincus que
I'excellence du territoire Roissy-Plaine-de-France passe
par un meilleur équilibre entre le développement du pdle

de Roissy proprement dit et celui des territoires riverains.

Dans le projet de Schéma directeur de la Région lle-
de-France (SDRIF) adopté en septembre 2008, I'objectif
affiché est de développer et de rééquilibrer les dynamiques
territoriales sur tout cet axe nord qui « concentre des
populations et territoires parmi les plus en difficulté
d’lle-de-France et des tissus urbains fortement perturbés par
les coupures spatiales et les nuisances environnementales ».
Concernant plus précisément le secteur de Roissy, I'accent
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Entre campagne et ville, le projet daménagement de I'écoquartier de
Louvres et de Puiseux en france (3 500 logements et tous les équipements
nécessaires)

est mis sur une meilleure gestion du développement de la
principale porte d’entrée internationale en lle-de-France.
Lobjectif affiché par le projet de SDRIF est de rééquilibrer un
développement jusqu’ici essentiellement tourné vers I'emploi
par une offre urbaine accrue au sud et au nord de I'aéroport
et par une plus grande accessibilité du pdle en transports
collectifs. L'attractivité des territoires du pole de Roissy
passe également par une prise en compte croissante

des contraintes environnementales et notamment par

une maitrise de I'urbanisme aux alentours de I'aéroport de
Paris-CDG afin de préserver les populations des nuisances
sonores. |l sagit aussi, selon le projet de SDRIF, d’assurer des
continuités vertes autour du pdle de Roissy et de préserver
les espaces agricoles de la pression urbaine. Aprés des années
marquées par un manque de coordination entre la croissance
rapide du p6le de Roissy et le développement urbain

du territoire, I'Etat et les collectivités cherchent aujourd’hui

a structurer l'avenir de la Plaine-de-France. C’est la mission
de I’Etablissement public d’aménagement de la Plaine-
de-France (EPA Plaine-de-France, voir encadré) créé en 2002,
chargé de promouvoir des opérations daménagement,



de restructuration urbaine et de développement économique
pour favoriser une meilleure structuration du territoire.

En paralléle, les collectivités territoriales s'organisent.

Dans I’est du Val-d’Oise, vingt-quatre communes (dont

la plupart appartiennent a la Communauté de communes
Roissy-Porte-de France ou a la Communauté d’agglomération
Val-de-France), réunies au sein du SIEVO, ont adopté des
2006 leur Schéma de cohérence territorial (SCOT) a I'horizon
2025. Ilincite a une gestion rigoureuse de I'espace alliant une
programmation fine des nouvelles zones d’habitat et

un développement maitrisé et choisi des zones d’activités,

en soulignant I'enjeu fondamental pour le territoire du « pdle
d’excellence de I'espace Roissy-Gonesse ». Sur le plan des
transports, le SCOT met I'accent sur les liaisons transversales
pour décloisonner les territoires et en particulier mieux

les relier a Roissy. Il encourage également a favoriser

la coopération avec les territoires voisins.

De fait, I'aire d’influence et le caractére interrégional des
enjeux autour du pdle de Roissy incitent a une coopération
renforcée entre I'lle-de-France et la Picardie.

Le Parc naturel régional Oise-Pays-de-France est, a ce titre,
un exemple concret de cette coopération interrégionale

qui pourrait étre accentuée.

Il est vrai qu’au nord de Paris, des villes moyennes comme
Creil ou Senlis — bien qu’en Picardie — structurent le bassin
de vie nord-francilien et jouent un réle d’interface entre
'agglomération centrale et I'espace rural, similaire a celui de
villes comme Meaux, Melun ou Mantes-la-Jolie, qu’il faut gérer
et valoriser, notamment en matiére de desserte locale de part
et d’autre des limites administratives.

Pour un développement durable
de Paris—Charles-de-Gaulle

L'EPA Plaine-de-France: une structure de projets

au service d'un développement cohérent

du pdle Roissy-Plaine-de-France

En cohérence avec les objectifs du projet de SDRIF et du

Grand Paris, I'Etablissement public d’aménagement (EPA)
porte plusieurs projets de développement d'habitat et de parc
d'activités économiques, ainsi qu‘une stratégie de cohérence
des développements. Parmi les projets d'habitat les plus
significatifs, 'ambitieux projet d'éco-quartiers a Louvres-
Puiseux-en-France consiste a construire 3500 logements
supplémentaires sur une centaine d'hectares répartis sur

trois sites. L'opération phare de développement économique
concerne I'aménagement de l'espace Roissy-Gonesse situé au
sud-ouest de I'aéroport. A travers un programme pouvant aller
jusqu'a 1,5 million de m? de bureaux, l'objectif est d'attirer
notamment des fonctions tertiaires supérieures d'entreprises
de l'économie de la connaissance (qui aujourd’hui s'implantent
encore peu en lle-de-France), en valorisant une position
stratégique a proximité de l'aéroport et de la gare TGV de

Roissy et de Paris, d'une grande accessibilité internationale.

Pour mieux maitriser et organiser le développement de la plate-forme aéroportuaire et ses effets sur les territoires proches,

le Président de la République a demandé début 2008 au Président du Conseil @conomique, social et environnemental,

Jacques Dermagne, de conduire une démarche destinée a élaborer une charte pour le développement durable de Paris-CDG.

Rappelant que la plate-forme est un enjeu majeur pour le développement durable de la nation, le rapport, rendu public

endécembre 2008, formule 35 propositions classées selon 12 objectifs portant, notamment, sur la maitrise des nuisances

sonores, I'amélioration des transports collectifs, le développement économique et social, [a promotion du développement

du territoire de Roissy et larecherche d'une plus grande cohérence spatiale. Afin que la dynamique de l'aéroport bénéficie

pleinement a l'ensemble du territoire et a tous ses habitants, le rapport préconise également une gouvernance renforcée et

unréle consolidé de I'Etat. La mise en ceuvre concréte des actions proposées est désormais confiée au Préfet de la Région

Ile-de-France dans le cadre d'une large concertation avec les acteurs territoriaux.

Le dossier du maitre d'ouvrage
Débat public 2010

131



115- LAPICARDIEETLENORD 4
DE L'ILE-DE-FRANCE FACE AUX™
~ENJEUX NATIONAUXDE TRRNSPORTS

e _._s_.__.-"_".jﬂ.

ILA -
II.B -
I.C -
I1.D -
IL.E -

- .
M S PN BT
T N

s
5 3 m e |
- - 2 = Y l-""-. e
L 3

LE CONTEXTE ET LE DEVELOPPEMENT DE LA GRANDE VITESSE EN FRANCE

L'ESSOR DES LIAISONS PROVINCE-PROVINCE
L'ACCESSIBILITE A LA GRANDE VITESSE: ETAT DES LIEUX
PARIS-CDG : L'ENJEU DU DEVELOPPEMENT D’UN POLE MULTIMODAL MAJEUR

LES OBJECTIFS NATIONAUX DU PROJET ROISSY-PICARDIE



Les grands projets ferroviaires
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Le développement de l'usage des transports collectifs de personnes revét

un caracteére prioritaire. Cet objectif est au cceur des politiques de transport.
Ainsi, pour faciliter ['usage du train pour les déplacements de longue distance en
France et en Europe, la loi du 3 aoiit 2009 relative a la mise en ceuvre du Grenelle
de I'environnement prévoit « de lancer la réalisation de 2 000 kilométres de
lignes ferroviaires nouvelles a grande vitesse d'ici a 2020. [...] Un programme
supplémentaire de 2 500 kilométres sera en outre défini ».

L'objectif est « d’améliorer les liaisons des capitales régionales avec la région
parisienne, de permettre des ligisons rapides entre elles grdce d des lignes
transversales et des lignes d'interconnexion en lle-de-France ». Le caractére
structurant du transport ferroviaire régional est également souligné pour
contribuer a la diffusion de l'effet de la grande vitesse au profit de 'ensemble
du territoire.

Pour la Picardie et le nord de l'lle-de-France, l'objectif de développement du
transport ferroviaire pour les déplacements a longue distance pose la question
de l'accessibilité au réseau des lignes a grande vitesse, aujourd’hui malaisée.
Une situation commune a de nombreux territoires du Bassin parisien qui résulte
de 'histoire du développement de la grande vitesse en France.

Le dossier du maitre d'ouvrage | 3 3
Débat public 2010



120
100
80
60
L0
20
0

%> Xe%c’ @%"

ILA

LE CONTEXTE ET LE DEVELOPPEMENT
DE LA GRANDE VITESSE EN FRANCE

Lancée en 1981, la grande vitesse arévolutionné le transport ferroviaire et a considérablement
renforcé son attractivité pour les déplacements nationaux. La part du trafic a grande vitesse dans
le transport collectif national a grande distance est aujourd’hui supérieure a 65 %.

Les trains aptes a la grande vitesse sont un facteur clé

de la croissance du trafic ferroviaire en France.

D’ici 2025, les prévisions nationales tablent sur une croissance
de la fréquentation du réseau ferré national de 2 % par an,

les services a grande vitesse progressant dans le méme

temps de 2,6 % par an en moyenne, ce qui correspond a une
augmentation du trafic d’environ 50% sur la période.

Dans la conception du réseau a grande vitesse, le but initial
était de rapprocher de Paris les grandes métropoles d’équilibre
(Lyon, Marseille, Lille, Nantes..) sans desserte intermédiaire.
L’évolution du « modele TGV » depuis la mise en service

Croissance du trafic grande vitesse
en millions de voyageurs transportés
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de la premiére ligne a grande vitesse en 1981, entre Paris et
Lyon, a progressivement permis de mieux irriguer le territoire
gréace ala modernisation du réseau classique situé dans
le prolongement des lignes nouvelles, permettant aux trains
a grande vitesse de poursuivre leur parcours au-dela

des grandes capitales régionales.

A partir de 1989, la LGV Atlantique permet ainsi au TGV

de desservir une cinquantaine de villes. Puis, vient en 1993
la mise en service de la LGV Nord qui diffuse les bénéfices
de la grande vitesse sur 'ensemble du Nord-Pas de Calais

et ouvre plus largement le TGV au trafic international avec
I’Eurostar® vers Londres et le Thalys® vers le Benelux

et 'Allemagne.

Mais, a I'exception de Tours ou du Mans, les grandes villes
du Bassin parisien n’ont pas bénéficié de la grande
vitesse bien que leur territoire soit traversé par les lignes
nouvelles. Paris reste le passage obligé pour accéder

au TGV.

La LGV Est européenne ouverte en 2007 a marqué

un tournant, améliorant trés nettement la performance

du ferroviaire entre Paris et I'est de la France et, au-dela,
vers ’Allemagne et la Suisse, tout en desservant Reims,

ville du Bassin parisien.

RFF, un contrat de performance avec I'Etat pour un réseau de transports durable

Auregard de ces prévisions, 'optimisation du réseau existant et le déploiement des moyens permettant d'en garantir le bon
fonctionnement constituent plus que jamais 'une des missions centrales de RFF. Une mission qui s'inscrit dans une logique

de développement durable et qui figure dans le contrat de performance que RFF et |'Etat ont signé en novembre 2008.

Ce contrat de performance 2008-2012 confirme la vocation de RFF a contribuer au développement durable des territoires,
grace alamise d disposition d'infrastructures ferroviaires modernes, accessibles, efficaces et répondant aux besoins des
populations. Ces engagements s'inscrivent dans le sillage des grands principes du Grenelle de l'environnement et, en particulier,

dans la stratégie de développement du report modal destiné a réduire l'impact environnemental des transports.
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La grande vitesse en chiffres
- 1881 kilométres de lignes a grande vitesse (LGV]), soit le réseau a grande vitesse le plus étendu d'Europe

- 2000 kilométres de lignes a grande vitesse a lancer d'ici 2020
- environ 8000 km de lignes classiques parcourues par des trains aptes a la grande vitesse
- 114 millions de voyageurs transportés en 2008 (TGV, Eurostar®, Thalys®)

- EnFrance, 800 TGV quotidiens
- 203 gares desservies par TGV en France (1 en Picardie) + 48 a I'étranger

Le réseau ferré emprunté par le TGV en 2009
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I.B

L'ESSOR DES LIAISONS PROVINCE-PROVINCE

Mise en service en 1994, la ligne nouvelle d'interconnexion qui relie les LGV Nord et Sud-Est

a l'est de Paris, a constitué une évolution dans le modéle initial des lignes a grande vitesse centrées
sur Paris. Elle a permis de développer le trafic de voyageurs entre régions sans passer par Paris,
tout en desservant des gares nouvelles en lle-de-France. En rendant possible des transversales
efficaces, [aLGV d'interconnexion rééquilibre cette déformation du territoire national a l'avantage
des métropoles régionales.

Pour les voyageurs, la nouvelle configuration du réseau

a grande vitesse a permis d’accroitre l'offre de transport,

de supprimer les ruptures de charge (correspondances entre
gares parisiennes) et généralement de diminuer les temps
de parcours. Pour I'lle-de-France, la présence de 3 gares TGV
supplémentaires (Aéroport CDG-TGV, Massy TGV et Marne-la-
Vallée TGV) a offert aux franciliens une alternative aux gares
parisiennes et a amélioré I'accés a la grande vitesse. Le trafic
province-province représente la plus forte hausse du réseau
ferroviaire francais, avec un taux de croissance annuel
moyen de 6 % depuis 2003. Les études indiquent que le trafic
global de ces services devrait continuer de progresser

a moyen et long terme et méme accroitre sa part dans

le trafic grande vitesse national.

Plébiscités par les voyageurs, les liaisons a grande vitesse
entre régions francaises sans changement de gare a Paris
illustrent bien I'évolution du modéle francais de la grande
vitesse. Il s’agit a la fois de rapprocher les territoires par

des gains de temps de parcours significatifs grace aux lignes
nouvelles, mais désormais d’assurer une desserte fine
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des régions dans une logique de maillage et de diffusion

des bénéfices de la grande vitesse. Pour le Bassin parisien,
leur développement peut étre une opportunité pour rattraper
le retard pris en matiére d’accessibilité.

Evolution du trafic TGV province-province
en millions de voyageurs annuels
16-

14-

12

10-

1
1998 1999 2000 001 002 203 204 2005 2006 2007

Source: SNCF

1997 2008



—Les défis posés par la croissance des trafics

La partie nord du réseau a grande vitesse francais devrait
connaitre dans les prochaines années un développement
important du nombre de circulations. Cette croissance globale
pourrait étre contrainte par la capacité de la LGV Nord.

La modification des habitudes de déplacements, mais aussi

la mise en service progressive de nouvelles sections

de LGV sur le territoire national et en Europe, laissent entrevoir
un fort développement des liaisons TGV, notamment
province-province, dans les années a venir.

Il est alors probable qu’une forme de concurrence s’instaure
dans le futur entre ces nouveaux TGV province-province

et les trains de 'axe radial partant de Paris vers 'Europe du
Nord-Ouest (Lille, Londres, Bruxelles, Amsterdam, Cologne...)
pour l'utilisation de la LGV Nord.

Perspectives d'évolution du trafic province-province
(arrondies)

2007 2020 2035

(prévisions) (prévisions)
Marché TGV
province-provinceglobal 15 millions 22 millions 30 millions
Marché TGV global
avec hypothése du SESP 93 millions 127 millions 164 millions
(estimation MVA)
Part du marché du
réseau province-province/ 16 % 17% 18%
trafic TGV Total

Source: mvaconsultancy, 2009
.._?‘ = e
e *
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De plus, I'ouverture a la concurrence pour les liaisons
internationales de voyageurs, effective depuis fin 2009,
renforcera probablement les demandes d’utilisation

dela LGV Nord.

A moyen ou long terme, 'optimisation de la capacité

de la LGV Nord constitue un enjeu fort pour Réseau Ferré
de France dans une optique de développement du trafic.

Un passage obligé par laLGV Nord pour les trains
desservant la gare Aéroport Charles-de-Gaulle TGV
Le réseau a grande vitesse francais interconnecté comporte

une branche unique vers le nord: la LGV Nord. La gare Aéroport
CDG-TGV, vers laquelle converge aujourd’hui la majorité

des trains a grande vitesse province-province, a d'ailleurs été
congue sur le modéle d'une gare de passage, traversée par laLGV
d'interconnexion avant que celle-cine seraccorde ala LGV Nord.
Du fait de cette caractéristique, tous les trains qui desservent

actuellement la gare Aéroport CDG-TGV circulent surlaLGV Nord.

LGV Nord: la saturation, mythe ou réalité ?
Lasaturation d'un réseau de transport est une notion
complexe. Pour une ligne ferroviaire, elle dépend de nombreux
facteurs liés a l'infrastructure (comme la signalisation),
dlagestion du trafic ou au type de matériel utilisé.

Les analyses de RFF laissent présager que I'horizon d'une
possible saturation de laLGV Nord n'interviendra pas avant

20 ou 30 ans et, surtout, que plusieurs leviers pourraient étre
utilisés pour repousser cet horizon. A court terme, il est prévu
lamise en place du cadencement pour la circulation des trains.
A plus long terme, les leviers concernent la modernisation

de la signalisation ou 'utilisation plus fréequente de rames

a 2 niveaux.
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11.C
L'ACCESSIBILITE A LA GRANDE VITESSE : ETAT DES LIEUX

II.C.1 — Picardie: une accessibilité limitee

Bien que traversée par la LGV Nord sur plus de 130 km, la Picardie n'a pas profité pleinement

du développement de la grande vitesse. Elle dispose d'un seul point d'arrét situé en dehors

des grandes villes qui ne peut irriguer tout le territoire régional. Conséquence logique: les Picards
utilisent moins le train pour leurs déplacements nationaux que la moyenne des Frangais.

Le réseau ferré en Picardie Source: RFF
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Depuis le XIX¢ siécle jusqu’a nos jours, le réseau ferroviaire —Deux tiers des Picards qui prennent le TGV

de la Picardie s’est dessiné sous I'influence de la proximité passent par Paris
avec Paris. Les quatre premieres grandes lignes structurantes  Dans le contexte de développement du réseau LGV, la Picardie

ont une direction nord-sud (axes Paris-Beauvais, Paris-Creil- fait figure de parent pauvre. Elle se classe avant-derniére des
Amiens, Paris-Creil-Saint-Quentin et Paris-Laon). Apres la régions métropolitaines par le nombre de gares desservies
Seconde Guerre mondiale, le réseau s’est modernisé avec parle TGV, ce qui peut étre percu comme un paradoxe pour
notamment I'électrification des lignes Paris-Lille et Paris- une région qui est traversée par une LGV. Laccés a la grande
Bruxelles dés 1960. Le réseau ferroviaire picard, fortement vitesse s’effectue aujourd’hui essentiellement par les gares
interconnecté avec le réseau francilien, est caractérisé par parisiennes qui drainent 64 % des trajets des Picards, contre
la prédominance de son trafic vers Paris et I'lle-de-France. 24 % pour la gare TGV Haute-Picardie et 7% pour la gare

Aéroport CDG-TGV.
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1080 000 déplacements

—Gare TGV Haute-Picardie : une fréquentation
significative, un rayonnement régional réduit

La gare TGV Haute-Picardie est située a 45 km d’Amiens

et 40 km de Saint-Quentin. Cette gare dispose actuellement
d’une offre d’environ 25 trains par jour desservant une
quarantaine de destinations de Rhéne-Alpes, du Midi
méditerranéen, de l'ouest et de I'est de la France.

Cette offre est significative mais reste largement inférieure

a celle des gares parisiennes ou de la gare Aéroport CDG-TGV
qui enregistre I'arrét de plus de 50 trains par jour.

En position excentrée par rapport aux poles urbains picards,
la gare TGV Haute-Picardie n’est pas connectée au réseau
ferroviaire régional. Sa desserte en transport en commun est
assurée par une navette routiére avec un temps de trajet

de 40 minutes depuis Amiens comme depuis Saint-Quentin.
Si la gare TGV Haute-Picardie est choisie par 55%

des voyageurs originaires de la Somme, ceux de I'Oise

et de I'Aisne transitent majoritairement par Paris. Toutefois,
malgré un rayonnement régional réduit, la fréquentation de
la gare TGV Haute-Picardie est en hausse continue, atteignant
450000 voyageurs par an, ce qui témoigne du potentiel
pour les déplacements en TGV province-province depuis
la Picardie.

Gare TGV de rabattement selon le département
d’habitation (année 2007)
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(2 sens confondus)
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Evolution de la fréquentation annuelle de la gare TGV
Haute-Picardie
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La gare Aéroport CDG-TGV n’est, en revanche, attractive que
pour 7% des Picards, quasi exclusivement habitant dans I’Oise.
Cela s’explique aisément par I'absence de liaison directe en
transport en commun et par des temps de parcours routiers
depuis le nord ou I'ouest de la Picardie supérieurs a une heure.

—Des contraintes d’accessibilité d la grande
vitesse qui limitent la part du ferroviaire

dans les déplacements longue distance

Cette situation induit qu’une large part de la population
picarde est située a plus d’'une demi-heure d’une gare TGV.
Du fait de ce niveau d’offre relativement faible, les Picards
utilisent moins le train, en moyenne, que I'ensemble

des Francais (hors lle-de-France). Leur mobilité en la matiére
s’élevait en 2007 a 1,19 déplacement par habitant et par an,
a comparer a lamoyenne nationale hors lle-de-France, égale
a 1,43, soit 20% supérieure.

En outre, les pré et post-acheminements des voyageurs vers
et depuis les gares TGV Haute-Picardie et Aéroport CDG-TGV,
induisent des déplacements routiers avec une part modale
importante pour la voiture, de I'ordre de 50% pour

la premiére et méme 80 % pour la gare francilienne.

—Un potentiel important pour le ferroviaire

dans un contexte de croissance des flux

Les études ont mis en évidence les flux de déplacements
—tous modes de transport confondus — entre la Picardie

et ’'ensemble des régions desservies par le réseau des LGV.
Depuis la Picardie, les flux principaux (chiffres 2007)
s’effectuent vers I'axe rhodanien, la cOte atlantique et la
région limitrophe de Champagne. Pour les destinations plus
éloignées, comme Languedoc et Provence-Alpes-Cote d’Azur,
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Part modale d'accés selon la gare TGV utilisée

TC:transports en commun
VP : véhicule particulier

Autres Autres Autres
9 9 o
Taxi 0% Taxi 0% Tai 0%
39% VP conducteur 39 39
7 % TC
20 %
VP passager VP conducteur
17 % 32%
VP conducteur
TC 44 %
52 % VP passager
34 %
TC
72 % VP passager
14 %
Paris TGV-Haute-Picardie Aéroport CDG-TGV

le marché est moins important. Pour 'ensemble

de ces déplacements, le train a une part de marché assez
modeste, autour de 25 %.

Au vu de ces chiffres, il existe un potentiel de report
indéniable depuis la voiture ou I’avion, 'usage du train
pour la longue distance restant assez peu développé pour
la Picardie et pour toutes les destinations. Les études ont
également analysé I'évolution de la demande a moyen
etlong terme. Il enressort que la croissance de la demande
des déplacements TGV longue distance a I’horizon 2020
s’établirait a 3% pour la Picardie, du fait notamment

de 'amélioration apportée par les projets de LGV en service
a cet horizon.

(hors correspondances air-fer)

Source: mvaconsultancy, 2009

—La dynamique autour du transport ferroviaire
régional: un atout pour la diffusion de l'effet
grande vitesse

En 2007, la Picardie était la cinquieme région francaise

en nombre de passagers utilisant les TER, avec prés

de 900 millions de voyageurs.km, alors que la région se classe
au douziéme rang national en termes de population.

Ces chiffres s’expliquent, certes, par la proximité de Paris,

un réseau ferré et de gares dense, mais également par une
action volontariste menée depuis 2002, date de la prise

en charge par la Région de la compétence sur les transports
régionaux. Entre 2002 et 2008, la fréquentation des TER
acride38,5%.

Volume et part modale des déplacements longue distance
depuis la Picardie en 2007
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Répartition par destination des déplacements par fer
depuis la Picardie en 2007

Picardie

Nord-Ouest
18 %

Sud-Ouest
17%

Rhédanien
40 %
&

Languedoc

5%

Source: mvaconsultancy, 2009



La croissance de l'offre (+20% sur la méme période), la mise
en place de tarifications attractives, I'investissement massif
dans des trains modernes (400 M€ investis entre 2002

et 2009) ou la rénovation des gares et point d’arréts
expliquent largement ces résultats.

En outre, la Région a fait le choix d'accompagner
financiérement la modernisation des infrastructures afin

de gagner en capacité, en accessibilité et en qualité. C’est ainsi
que des travaux de modernisation sur le réseau conduits

par RFF (signalisation plus moderne, relévement de vitesse...)
ont permis d’améliorer significativement les dessertes entre
Amiens et Laon, et Amiens et Saint-Quentin dés 2007, et entre
Amiens et Compiégne, d’'une part, et Amiens et Abbeville,
d’autre part, fin 2009. D’ici a 2013, d’autres lignes TER vont
profiter de ces améliorations.

L’ensemble de ces investissements contribuent & doter

la Picardie d’'un réseau et d’un service ferroviaire performant
facilitant les déplacements interrégionaux et régionaux, mais
permettant également la diffusion de I'effet de la grande

vitesse dans le cadre du projet Roissy-Picardie.

Offre réalisée et frequentation du réseau TER picard entre
2002 et 2008

125 —

120 4

"
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m— Offre = Fréquentation Source: SRIT Picardie

Offre réalisée et fréquentation du réseau TER entre 2002 et 2008 (base 100 en 2002)

La qualité du réseau ferroviaire picard permet une large diffusion de I'effet de la grande vitesse sur l'ensemble du territoire.

Le dossier du maitre d'ouvrage Ll-l
Débat public 2010



Un réseau TER de plus en plus attractif pourirriguer larégion: des exemples concrets de réalisation

et de projets

Depuis la mi-décembre 2009, les utilisateurs des lignes Abbeville-Amiens et Amiens-Compiégne ont vu, aprés plus de cing

années de travaux, le nombre de trains augmenter considérablement. Pour la ligne Compiégne-Amiens, 'offre est passée

de 13 a 25 trains par jour, avec un temps de trajet ramené a moins d'une heure pour les trains les plus rapides.

Pour l'axe Amiens-Abbeville, I'offre est désormais de 23 allers-retours par jour (TER + Corail Intercités), soit + 40 %. En outre,

les études sur l'électrification de la ligne entre Amiens-Abbeville et Rang du Fliers (Berck) pourraient étre engagées cette année.

Ce projet, estimé entre 180 et 200 M€, permettrait d'éviter le changement de locomotive 3 Amiens, et rendrait méme possible

le prolongement de services TGV vers la cote picarde dans le cadre du projet Roissy-Picardie. Outre |'étoile ferroviaire d’Amiens,

au ceeur des investissements réalisés dans le cadre du Contrat de plan Etat-Région (CPER) 2000-2006, l'autre grand nceud

du réseau picard, Creil, va connaitre des améliorations sensibles sur la période couverte par le Contrat de projets Etat-Région

2007-2013.

Pour laligne Creil-Beauvais, le plus important projet du CPER, il s'agit, grace a des travaux sur la signalisation et au doublement

de lavoie sur certaines portions, de proposer jusqu'a 20 allers-retours par jour contre une quinzaine actuellement. La réalisation

sera effective en 2013. Pour Creil-Paris, il s'agit d'étudier les mesures qui permettraient d’augmenter la régularité et la capacité
de l'axe:intérét d'une voie supplémentaire et mesures d'exploitation.

lI-C.2 — Le nord de l'lle-de-France:
une accessibilité a la grande vitesse
encore tres centree sur Paris

Alinstar de nombre de métropoles du Bassin parisien,

la population francilienne (hors Paris, soit plus de 9 millions
surles 11,6 millions d’habitants de la région) dispose

d’une accessibilité au réseau a grande vitesse, le plus souvent
contrainte par un transit par les gares parisiennes.

C’est notamment le cas pour le nord de I'lle-de-France.

Avant la création des gares franciliennes sur la LGV
d’interconnexion Est, la desserte de 'agglomération
parisienne ne comportait que 6 gares de grandes lignes

pour plus de 10 millions d’habitants. Ces gares parisiennes,
héritage du développement ferroviaire francais en étoile,
sont spécialisées par destination géographique.

Ainsi, pour les Franciliens habitant hors Paris, le temps d’acces
aux gares parisiennes, trés variables, peut toutefois approcher
ou dépasser une heure.

En 1994, la mise en service de 3 nouvelles gares (Aéroport
CDG-TGV, Massy TGV, Marne-la-Vallée TGV) a permis de
rapprocher une partie des Franciliens de la grande vitesse
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et de délester quelque peu les gares de la capitale.

Lintérét de ces gares est de proposer des dessertes vers

un grand nombre de régions francaises.

Toutefois, malgré une croissance trés rapide, les gares TGV
hors Paris (on les nommera les « gares franciliennes » par
différence avec les « gares parisiennes ») ne représentent
encore que 8% du trafic des gares parisiennes, démontrant
ainsi une appropriation incompléte par les Franciliens, malgré
leurs atouts indéniables.

Parmi ces trois gares franciliennes, on remarque que

la gare Aéroport CDG-TGV a connu la plus forte croissance

de sa fréquentation. Son trafic a crG de 14,5 % en moyenne
par an entre 1996 et 2007 contre 11,8 % a Marne-la-Vallée TGV
et 12,4% a Massy TGV.

Sur le périmetre d’étude, 95 % des voyageurs nord-franciliens
accedent aujourd’hui a la grande vitesse via les gares
parisiennes. Et la gare Aéroport CDG-TGV n’est utilisée

que par 3% des personnes enquétées.



Malgré une forte ¢
ala grande vitesse en |

Evolution de la fréequentation des trois gares TGV
franciliennes en milliers de voyages par an
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Trafic des gares TGV parisiennes et franciliennes

en millions de voyageurs

2006 2007 2008

Gares parisiennes T4 81 89
GaredeLyon 29 294 309
Gare Montparnasse 25,6 25,7 26,4

Gare du Nord 19 19,5 21
Garede'Est 0 6.3 10,6
Gares franciliennes 6,1 6,5 75
P 2.8 3,0 34
Aéroport CDG-TGV 6% +18%
p 2,1 2.3 2,6
Marne-la-Vallée i7% 109
11 12 14
Massy TGV £7% +17%
Autres gares 0,1 0,1 0,1
Total 80,1 87,5 96,5

Le dossier du maitre d'ouvrage

Débat public 2010

Source: SNCF

43



Gare TGV de rabattement pour les usagers habitant dans le Val-d'Oise

3% 95% 2%
Nord Val-d'Oise

Aéroport CDG-TGV M Paris Autres Source: mvaconsultancy, 2009

La desserte par trains a grande vitesse en lle-de-France
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Source: RFF
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L'enjeu du développement du réseau de gares TGV en lle-de-France
Lalogique visant a un meilleur maillage du territoire par la grande vitesse ferroviaire est une question d'actualité en
lle-de-France. La mise en évidence d'une accessibilité limitée pour une majorité des Franciliens, couplée a la dynamique
des relations TGV de régions a régions, aménent I'Etat, les collectivités locales (notamment d travers le SDRIF) et les acteurs
du transport, aréfléchir a la desserte de gares existantes ou au développement de nouvelles gares desservies par
des trains a grande vitesse. Pourillustrer le premier cas, on peut citer I'arrét de TGV province-province dans les gares
de Mantes-la-Jolie, Juvisy, Conflans-fin-d'Oise ou Melun.
Par ailleurs, des réflexions sont en cours sur la création de rocades LGV en lle-de-France. La plus avancée concerne le projet
d'interconnexion des LGV Atlantique et LGV Sud-Est (appelé « Interconnexion Sud ») au sud de Paris qui desservirait l'aéroport
d’'Orly. Dans une vision d plus long terme, on évoque une rocade ouest et nord permettant de boucler une sorte de « périphérique
de LGV » autour de I'lle-de-France et connectant toutes les branches du réseau LGV partant de Paris. Dans cette optique,

de nouvelles gares pourraient voir le jour en Ile-de-France.
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—Le marché des déplacements longue distance du
nord de I'lle-de-France: tendances et perspectives
Les études menées par RFF ont mis en évidence les tendances
actuelles des déplacements des habitants du nord de I'lle-de-
France (aire d’étude) ainsi que les prévisions d’évolution
ahorizon 2020 et au-dela.

Depuis le nord de I'lle-de-France, les flux majeurs s’effectuent
également vers I'axe rhodanien et la cote atlantique.

La méme relation entre la distance et I'importance des flux
est observée, en particulier vers le Midi-Méditerranée.

Pour I'ensemble de ces déplacements, le train a une part

de marché plus importante que depuis la Picardie, proche

de 30%. Les parts modales les plus modestes observées
s’élévent a 22 % depuis le secteur nord-ouest et la
Champagne: le temps de correspondance restant le méme,

la différence provient des temps et colts de rabattement
nettement plus faibles. Le potentiel de report semble plus
modéré que depuis la Picardie, mais une marge de progression
existe vers les secteurs ou la part modale ferroviaire reste
modeste.

Les prévisions a I’horizon 2020 tablent sur une croissance
annuelle de I'ordre de 2,75% pour 'ensemble des
destinations, avec un développement plus rapide vers

le Sud-Ouest en raison des améliorations liées a la LGV
Sud-Europe-Atlantique (Tours-Bordeaux).

Volume et part modale des déplacements longue distance
depuis le nord de |'lle-de-France en 2007
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861000 Fer:41%
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283 000
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644 000
Fer:34 %
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Air:19% 179 000 1254 000

Fer:39% |- | Fer:32%
Route: 33 % Route: 58 %
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Répartition par destination des déplacements par fer
depuis le nord de I'lle-de-France en 2007

Nord
lle-de-France

Nord-Ouest
) 21 %

Source: MVA Consultancy, 2009
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I.D

PARIS-CDG : L'ENJEU DU DEVELOPPEMENT D'UN POLE

MULTIMODAL MAJEUR

Péle aérien de niveau mondial, I'aéroport Paris—Charles-de-Gaulle est l'une des portes d'entrée
principales sur la région Capitale et, au-dela, sur I'ensemble du territoire national. Il est le cceur

d'un puissant réseau de transports terrestres: autoroutes et lignes ferroviaires 'ont progressivement
positionné comme un pdle multimodal parmi les plus importants en France et en Europe.

Le développement de l'accessibilité en transports en commun de ce pdle permettrait de renforcer

l'attractivité du territoire nord-francilien.

I1.D.1 — Unrdle majeur
dans le transport aérien

Premier aéroport francais et deuxiéme aéroport européen
derriére Heathrow et devant Francfort, 'aéroport Paris-
Charles de Gaulle (prés de 60 millions de passagers par an)
constitue un hub aérien mondial avec une offre tournée vers
I'international. Les enquétes menées par Aéroports de Paris
(ADP) montrent que l'activité de transport aérien de voyageurs
génére (chiffres 2007):

—17,5 millions de voyageurs en correspondance avion-avion
& Paris-CDG;

—1,7 millions de voyageurs en correspondance avion-avion
entre Paris-CDG et Orly;

— 2 millions de voyageurs TGV-avion (soit un peu plus de 3%

du trafic aérien);

CDG sans correspondance avec le TGV ou l'avion, soit une
moyenne journaliére de prés de 110000 voyageurs.

L'aéroport génere des flux de passagers importants qui ont recours
a50% au transport routier pour accéder ou quitter la plate-forme.

Les parts modales d'accés a l'aéroport (passagers aériens)

Autre TC

o VP
18 % 20 %
TGV
8%
Taxi
Jer 0%

TC:transports en commun
VP : véhicule particulier

— 38,7 millions de voyageurs au départ ou a l'arrivée de Paris- conducteur, passagers, location Source: ADP
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I1.D.2 — Gare Aéroport CDG-TGV:
vers une plus grande appropriation
par les Nord-Franciliens

Inaugurée en 1994, la gare Aéroport CDG-TGYV, située sur

laligne a grande vitesse d’interconnexion Est, estimplantée
au cceur du terminal 2. Elle a été la premiére gare francaise
a permettre I'intermodalité entre le train et I'avion et I'une

des premieres a étre desservie par les liaisons a grande vitesse
province-province.

Reliée a la majorité des grandes villes francaises ainsi qu’a
Bruxelles, elle dispose d’une desserte riche et de qualité

avec plus de 50 TGV quotidiens, nombre croissant d’année
enannée.

Elle devient de plus en plus attractive et fréquentée, dans un
contexte de fort développement des trafics province-province.

Desserte TGV au départ de la gare Aéroport-Charles de Gaulle-TGV en 2009
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constitue un « nceud » privilégié du réseau a grande vitesse.

Il estimportant de noter que seuls 20% des usagers de la
gare sont des passagers locaux, venant de I’lle-de-France
(Paris inclus). Cette relative faiblesse de I'utilisation de la gare
Aéroport CDG-TGV par les habitants du nord de I'lle-de-France,
et cela en dépit de la proximité géographique, s’explique par
une accessibilité locale a la plate-forme encore incompléte.
La gare Aéroport CDG-TGV est un site stratégique
possédant un fort potentiel de développement.

Son accessibilité et son offre méritent d’étre valorisées pour lui
permettre de devenir une véritable gare régionale d’accés
ala grande vitesse.

I1.D.3 — Les perspectives
de développement

Face aux perspectives de forte croissance des trafics dans

les prochaines années, en particulier pour les liaisons
province-province, la gare aura a I'horizon 2020 un réle

Avec 3,4 millions de voyageurs en 2008, elle est la deuxiéme accru en termes de desserte du territoire. Les destinations
gare sur ligne nouvelle la plus fréquentée apres celle de accessibles directement seront plus nombreuses.
Lille-Europe. Les flux intermodaux TGV-avion sont les plus Ce sont prés de 6 millions de voyageurs qui devraient passer

importants et représentent 70 % des usagers, avec 2,4 millions  chaque année. Le développement des liaisons ferroviaires

de passagers en 2008. a grande vitesse reliant les principales métropoles nationales
Un million de passagers (2007) utilise cette gare sans et européennes, dans un rayon de 3 heures environ, permet
relation avec I’aérien. La fonction de hub ferroviaire, c’'est-a-dire  également d’envisager la substitution de certains vols courts
de correspondance entre deux trains, représente 104 11% et moyens courriers par des TGV (affrétés éventuellement par
du trafic, soit plus de 300 000 voyageurs annuels. La gare des opérateurs aériens).

Le projet de fret a grande vitesse CAREX (Cargo Rail Express)

Le projet CAREX fait partie des grands projets actuels de développement des transports a Roissy. Porté par les collectivités
locales et les principaux acteurs de la plate-forme aéroportuaire, il a pour objectif de proposer une solution logistique innovante
et durable pour le fret express et le cargo aérien, en intégrant le transport ferroviaire a grande vitesse dans la chaine logistique.
Il s'agit de développer lacomplémentarité entre le fer et 'aérien en desservant par train des zones situées entre 200 et 800 km
de Paris-CDG et ainsi, favoriser le report modal de camions et de vols courts courriers vers le train a grande vitesse.

Le projet CAREX est constitué d'un réseau européen ot l'on retrouve, outre Paris-CDG, les aéroports de Lyon, Liége, Amsterdam,
Londres ou encore Cologne. Pour Paris-CDG, le site CAREX seraimplanté a Goussainville et seraraccordé alaLGV Nord.

Un matériel roulant spécifique, apte a la circulation sur le réseau ferroviaire a grande vitesse, sera nécessaire.

Le démarrage du service CAREX a Roissy pourrait intervenir dés 2015.

En contribuant d préserver les capacités de laLGV Nord, le projet Roissy-Picardie est tout a fait compatible avec le projet CAREX.

L|-8 Le dossier du maitre d'ouvrage
LAPICARDIE ET LENORD DE L'ILE-DE-FRANCE FACE AUX ENJEUX NATIONAUX DE TRANSPORTS



Roissy-Picardie et Paris-Amiens-Londres, des projets aux objectifs distincts et dont les réalisations

s'inscrivent a des échéances différentes

Depuis le début des années 1990, des réflexions ont été engagées
envue d'une meilleure intégration de la Picardie au réseau & grande
vitesse, notamment par le biais du projet de LGV Paris-Amiens-
Calais, souvent appelé « Paris-Amiens-Londres » (PAL).

Le projet de LGV Paris-Amiens-Londres, évoqué depuis la fin

des années 1980, a pour objectif le développement des liaisons
ferroviaires entre Paris et Londres grace a unitinéraire plus direct
que l'itinéraire par Lille. Il consisterait a réaliser une nouvelle ligne
agrande vitesse, longue d'un peu plus de 200 km, pour relier Paris
dLondres en passant aux environs d’Amiens.

Plus court d'une cinquantaine de kilométres que l'itinéraire qui passe
actuellement par Lille, cette ligne permettrait de relier Paris
dLondres en 2 heures seulement. La réduction du temps

de parcours entre les deux capitales atteindrait environ 20 minutes.
€n février 2007, la Commission nationale du débat public (CNDP)
atoutefois estimé qu'elle ne pouvait prendre position quant
al'organisation d'un débat public au regard de la maturité du projet.
Laloidu 3 aolt 2009 de programmation relative a la mise en ceuvre
du Grenelle de l'environnement cite Paris-Amiens-Calais dans

le programme de 2 500 km de ligne supplémentaire a étudier.

Ainsi, compte tenu de son ambition et de son colt probable, ce projet
s'inscrit dans une échelle et dans une temporalité différentes de
celles du projet Roissy-Picardie. Il nécessite un approfondissement

des réflexions, notamment en matiére de marché des déplacements

et d'aménagement du territoire. La question de l'arrivée de cette
ligne nouvelle en lle-de-France, dans un contexte de saturation
grandissante des infrastructures existantes, reste également
aexplorer.

Les deux projets ont, en fait, des objectifs propres quirépondent

ades enjeuximportants pour la Picardie :

- pour le projet Roissy-Picardie : 'accés a Roissy, des relations
agrande vitesse directes avec les régions de l'est, de l'ouest et du
sud de laFrance et une diffusion des bénéfices de la grande vitesse
sur une large partie du territoire régional par ['utilisation du réseau
ferroviaire picard;

—pour le projet Paris-Amiens-Londres : 'amélioration des relations
ferroviaires entre la capitale picarde et Paris, et un accés a Londres

par grande vitesse depuis Amiens.
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Il.E

LES OBJECTIFS NATIONAUX DU PROJET ROISSY-PICARDIE

Face a ce contexte national, le projet Roissy-Picardie a pour objectif de développer le transport

ferroviaire pour les déplacements nationaux :

- par une meilleure intégration de la Picardie et du nord de I'lle-de-France au réseau ferré

agrande vitesse,

- par une optimisation du fonctionnement du réseau grace a un nouveau débouché

pour les trains a grande vitesse au nord de l'aéroport Paris-Charles de Gaulle.

Projet d'aménagement du territoire fondé en grande partie sur l'utilisation du réseau existant,
Roissy-Picardie s'inscrit en pleine cohérence avec les objectifs du Grenelle de l'environnement.
En outre, le projet contribuera a renforcer la dimension multimodale du p6le de Roissy.

—Améliorer lI'accés de la Picardie au réseau
ferroviaire d grande vitesse

Le projet de liaison Roissy-Picardie permettrait d’accroitre
les relations directes par train a grande vitesse

entre la Picardie et le reste de la France.

Face a la nette prédominance actuelle de la voiture

par rapport au train — la part de marché du train oscille
entre 6 % (Champagne) et 23 % (axe rhodanien) en 2007
—Roissy-Picardie pourrait constituer une offre attractive
pour les voyageurs en évitant le changement de gare a Paris
et en apportant des gains de temps significatifs.

Cette nouvelle compétitivité du fer est susceptible
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de contribuer a I’'objectif national de rééquilibrage modal
en faveur du rail.

Pour la Picardie, cette liaison nouvelle permettrait non
seulement de donner a8 Amiens, capitale régionale,

un accés direct aux trains a grande vitesse, mais aussi

de diffuser les bénéfices de la grande vitesse sur une large
partie de la région. Cela serait possible par 'organisation

de correspondances en gare de Creil, dont la position d’étoile
ferroviaire serait valorisée pour desservir d’autres poles
régionaux, notamment Beauvais, Compiégne

ou Saint-Quentin, mais également la vallée de I'Oise

par la ligne Creil — Persan Beaumont — Pontoise.



Apports du projet Roissy-Picardie sur la capacité du réseau a grande vitesse
Estimation (arrondie) du nombre de trains par sens en heure de pointe

Schéma 1
Situation en 2009
(nombre de sillons)

LGV Nord

Aéroport CDG-TGV

LGV Interconnexion
vers LGV Est, LGV Sud-Est
et LGV Atlantique

@ Sillons radiaux
@ Sillons province-province

Schéma 2
Situation en 2020
(estimation demande de sillons)

LGV Nord

Capacité insuffisante

Aéroport CDG-TGV

LGV Interconnexion
vers LGV Est, LGV Sud-Est
et LGV Atlantique

@ Sillons radiaux
= Sillons province-province
@ Sillons CDG-Nord-Europe

Schéma 3
Situation en 2020 avec Roissy-Picardie
(estimation demande de sillons)

Roissy-Picardie

LGV Interconnexion
vers LGV Est, LGV Sud-Est
et LGV Atlantique

@ Sillons radiaux
= Sillons province-province
@ Sillons CDG-Nord-Europe

La capacité des lignes a grande vitesse est exprimée en sillons par heure de pointe (un sillon correspondant

au créneau horaire réservé pour la circulation d'un train). La LGV Nord accueille des trains radiaux

(en provenance de Paris, tels que Paris-Lille, Eurostar®, Thalys®) et des trains province-province

qui desservent la gare Charles-de-Gaulle TGV (exemple Marseille-Lille).

En situation actuelle, avec 12 trains par heure, il demeure des capacités surlaLGV Nord (schéma 1).

En situation future, RFF souhaite pouvoir offrir toute la capacité disponible pour répondre aux demandes

des entreprises ferroviaires. A I'horizon 2020, on prévoit une augmentation du nombre de trains aussi bien

sur les relations « province-province » qu’entre I'Europe du Nord-Ouest et Paris-Nord, d'une part, et CDG-TGV,

d'autre part. Dans cette perspective, le nouveau débouché offert par le projet Roissy-Picardie permet

de diriger des trains « province-province » vers la Picardie et ainsi d'accroitre la capacité globale du réseau

a grande vitesse (schémas 2 et 3).
NB: par hypothese, les n.

pour chaque troncon de |

—Augmenter la capacité du réseau d grande
vitesse pour répondre d la demande croissante
de déplacements

Larecherche d’'une meilleure desserte de la Picardie rejoint
I'objectif pour Réseau Ferré de France d’optimiser la gestion
du réseau a grande vitesse francais. Dans une perspective
de croissance du trafic au cours des prochaines décennies,
ce projet de maillage du réseau ferroviaire aurait pour effet
de permettre le développement de nouveaux services
en offrant un second débouché pour les trains au nord de
Roissy. En effet, certains trains desservant la gare Aéroport
CDG-TGV pourraient rejoindre le réseau classique sans avoir
aemprunter la LGV Nord comme c’est le cas aujourd’hui.
Cela permettrait de préserver la capacité de la LGV Nord.

—Une capacité accrue, facteur d’une nouvelle
attractivité de la gare Aéroport CDG-TGV, utile
pour le nord de I'lle-de-France

La gare Aéroport CDG-TGV est au cceur du projet Roissy-
Picardie. Les trains susceptibles d’emprunter I'éventuelle

s sont symétriques en nord-sud et sud-nord; le nomt

par sens est le méme et un seul chiffre est donc représenté

future liaison la desserviront tous. Cela contribuera
alaugmentation du nombre de destinations et de la
fréquence des trains, deux éléments clés de I'attractivité
d’une gare.

De plus, a 'occasion de la réalisation du projet Roissy-Picardie,
RFF propose d’accroitre la capacité de la gare Aéroport
CDG-TGV en permettant I'accueil et le retournement de
trains sur six voies a quai au lieu des quatre aménagées
actuellement. Un tel dispositif serait utile au-dela des besoins
spécifiques de Roissy-Picardie et garantirait le potentiel

de développement de la gare sur le long terme.
Laccessibilité du pole de Roissy est I'un des atouts majeurs
du territoire nord-francilien. Tout renforcement de cette
accessibilité est favorable a la réussite des projets

de développement économique du territoire, facteurs

de créations d’emplois et de richesses.

Pourle nord de I'lle-de-France, cette attractivité renforcée

va dans le sens de I'appropriation par les Franciliens

de la gare Aéroport CDG-TGV en tant que « gare

du territoire ».
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[ERoissy, pdle de développement majeur en lle-de-France, représente
lus de 140000 emplois dont 90000 pour la plate-forme aéroportuaire,
aplus que doublé en vingt ans.

in d’'emploi, moteur stratégique de la région, exerce une attractivité
1t bien au-dela des limites de l'lle-de-France et génére des besoins
ments importants, susceptibles de croitre.

-,1, pour accéder a l'aéroport et au bassin d'emploi, l'usage de la voiture

: itiére est le plus fréquent, faute d'une meilleure accessibilité en transports
en commun. Cette situation entraine des congestions de plus en plus importantes
sur les accés routiers et constitue un critére discriminant pour les personnes

sans véhicule particulier.

Larecherche d'un accés performant en transports en commun a 'aéroport

et au p6le d’emplois de Roissy est donc une priorité des politiques publiques

de transports dans une optique de développement durable, dans sa triple dimension
économique, environnementale et sociale.

Au méme titre que d'autres projets qui répondent a des besoins des habitants
de l'lle-de-France, le projet Roissy-Picardie pourrait étre une réponse aux enjeux
de déplacements interrégionaux depuis les territoires situés au nord de la plate-forme.
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ln.A

LE DIAGNOSTIC DES DEPLACEMENTS

Les flux de déplacements vers le p6le de Roissy sont générés par trois catégories de personnes:

les passagers aériens, les passagers ferroviaires et les employés de la plate-forme. Ils sont estimés
pour la zone aéroportuaire a 235000 personnes par jour. Selon des prévisions générales de croissance
des trafics aérien et ferroviaire et des perspectives de développement économique du péle de Roissy,
ces déplacements vont s'accroitre dans les années a venir.

Laire dattractivité du pble d’'emplois de Roissy ne cesse de s'étendre
et de s'intensifier.

lll.LA.1 — Un pole d’emplois rayonnant
sur un territoire trés étendu

Le p6le de Roissy rayonne sur un large territoire au-dela

des frontiéres de la plate-forme et génere des déplacements
de plus en plus importants dans un rayon de 50 kilométres
autour de l'aéroport.

Sila crise financiére de 2008 I'a ralentie, la croissance

des emplois devrait se poursuivre sur la plate-forme

au bénéfice de nombreux projets d’activités et de services

associés.

lll.A.2 — Des flux de déplacements
importants

Les déplacements journaliers vers la plate-forme
aéroportuaire sont estimés a environ 235 000 par jour, répartis
entre des flux de passagers aériens, de passagers des trains

a grande vitesse et des employés de la plate-forme.
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Estimation des flux principaux en 2008

Flux Flux
annuels quotidiens
Passagers aériens 39 millions 110000
hors transit 3120000
Passagers TGV 600000 1700
hors transit 31800
hors transit
Employés 34 millions 110000
de laplate-forme (2 sens confondus)

Flux générés par la plate-forme. Sources: MVA Consultancy

Les prévisions en termes de flux de déplacements tablent
surune augmentation de la moyenne journaliére d’environ
75 % d’ici 2035.

Cette perspective constitue un véritable défi dans
larecherche du report modal, sachant que, selon une
enquéte «transports» effectuée pour ADP en 2002, 80 %

des déplacements des employés de la plate-forme s’effectuent
envoiture. Les 20 % restants sont effectués en transports

en commun, essentiellement par le RER B. Sur les

13000 salariés picards de la plate-forme, 90% prennent

leur voiture.

Les déplacements des employés se répartissent sur




Flux migratoires vers le péle de Roissy (nombre de déplacements par jour) en 1999 et 2006

dans l'aire d'étude et évolutions

En volurme, le marché des déplacements domicile-travail est le plus
important. En 2008, il représentait quelque 34 millions
de déplacements, dont plus de 5 millions depuis la Picardie.

Heures de départ du domicile

40 %

38%
35%
2 2 2z z 30 0/0
lajournée de facon spécifique. Ceci est lié a l'activité
aéroportuaire et aux horaires décalés. Létude des 25%
horaires de déplacements des employés montre en effet 20%
des caractéristiques propres, avec des heures de pointes 154
anticipées. Le matin, prés de 40 % des trajets allers ont
10 %
une heure de départ avant 6 heures et I'aprés-midi, prés
de 40 % des retours ont une heure de départ comprise 5%
entre 13 et 17 heures. 0+
22h-6h 6h-8h 8h-11h  11h-13h 13h-17h 17h-19h 19h-22h
Déplacements des salariés de la plate-forme aéroportuaire  Heures de départ du lieu de travail
2008 2020 2035 Ho
(chiffre ADP)  (prévisions) (prévisions) 150 36%
Déplacements générés
surl'année vers ou 34 millions 48 millions 60 millions 30%
depuis la plate-forme
€n moyenne journaliére 3%
(2 sens confondus) 110000 155000 195000 oo
Sources: MVA
15 %
Le marché des déplacements pour motif aérien sur la zone 10%
d’étude était estimé en 2008 a environ 800000 déplacements 59
depuis la Picardie et 1 million depuis le Val-d'Oise. 09

22h-6h

6h-8h 8h-11h  11h-13h 13h-17h 17h-19h 19h-22h

Source : MVA Consultancy. dapres données ADP et INSEE

Le dossier du maitre d'ouvrage
Débat public 2010

155



Synthése du marché des déplacements annuels pour motif
aérien (enquéte 2008)

S

Aisne

(2 sens confondus)

Oise
480 000 déplacements
(2 sens confondus)

Nord Val-d'Oise

970 000 déplacements
(2sens desservis
par le RER D
274000 déplacements

(2 sens confondus) Source: MVA

Ladesserte interne de la plate-forme facilitée

par le CDGVAL

Ce métro qui dessert tous les terminaux, parkings et zone de fret,
est un axe structurant de la plate-forme. Il dessert environ 75 %
des emplois.

Il existe également un réseau de bus, mais il est encore assez peu
développé au regard du nombre d’emplois.

Roissypdle est un nceud modal de transport combinant RER,
CDGVAL et gare routiére.
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198 000 déplacements

Temps de parcours internes a la plate-forme aéroportuaire

Terminal 3
CDG 1
4 min

Terminal
8 min

Zone entretien Terminal 3

i Terminal 1
20 min i CDG 1
Terminal 2
Zone entretien CDG 2

10 min

Point de départ : Roissy CDG2 Zone Fret

10 min D

4 min
Parc des Expositions
6 min

Point d'arrivée depuis CDG 1
Point d'arrivée depuis CDG 2
2 minutes de parcours depuis CDG 1

2 minutes de parcours depuis CDG 2

Parc des Expositions
Zone Fret 8 min

20 min Source: MVA
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0 Airport Shuttle
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LES RESEAUX DE TRANSPORTS AUTOUR DU POLE DE ROISSY

Face aux nombreux besoins de déplacements, quelles sont les solutions de transport pour les
personnes ? Si l'aéroport est bien desservi par le réseau routier, celui-ci subit une congestion
croissante. L'accessibilité en transports en commun est aujourd’hui peu satisfaisante sur les courtes
et moyennes distances. Hormis vers la Seine-Saint-Denis et Paris, ['offre ferroviaire directe

est inexistante et nécessite des correspondances pénalisantes. L'offre en transports en commun
routier est dense, mais elle implique des temps de parcours relativement élevés.

lll.B.1 — Unréseau routier dense
mais souvent congestionné

L’acces routier a Roissy depuis la Picardie et le nord de
I'lle-de-France se structure autour de quatre axes majeurs:
—l'autoroute A1 Paris-Lille;

—l'autoroute A16 Paris-Amiens-Calais;

—laroute nationale RN2 Paris-Soissons-Laon;

—la francilienne A104 qui dessert d’est en ouest le Val-d’Oise.

Les temps de parcours pour accéder a Roissy en voiture depuis

les territoires du projet sont relativement performants hors
congestion. Toutefois, les difficultés de circulation aux heures
de pointe peuvent accroitre nettement ces temps de trajets.

lll.B.2 — La desserte en transports
en commun, point faible de l'accessibilité
du pole de Roissy

L’accessibilité en transports en commun ferroviaires depuis

la Picardie et le nord de I'lle-de-France est diffuse: sans liaison
ferroviaire directe, les lignes aboutissent a la gare du Nord
etimposent une correspondance avec le RER B pour accéder
ala plate-forme. Sila correspondance avec le RER B a gare du
Nord peut s’effectuer rapidement, la rupture de charge reste
une contrainte.

Le passage par Paris est donc pénalisant, notamment pour
les habitants du sud de I'Oise qui, partant de Creil, effectuent
un trajet de 1h 10 quand le temps de parcours en voiture hors
congestion est de 35 minutes environ.

Pour le reste du territoire picard, il est souvent nécessaire de
transiter par Paris ou d’effectuer une correspondance a Creil.
Depuis le Val-d’Oise, malgré la proximité de la plate-forme,

Le RER Ben gare du Nord, seul acces en transport en commun ferroviaire
vers [aéroport Paris-Charles de Gaulle.

il ’existe pas de liaison ferrée directe. Le trajet se fait soit par
le RER D qui arrive a Paris-Gare du Nord pour prendre ensuite
le RER B, soit en bus. Par exemple, depuis la gare de Garges-
Sarcelles située a seulement 15 kilomeétres, le bus rejoint
Roissypdle en 45 minutes.

La desserte depuis le nord-ouest de la Seine-et-Marne

est assurée par un réseau de bus.
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Temps de parcours

Amiens
120 min

Persan-Beaumont
75 min

Beauvais 30 min

120 min Compiegne

100 min

Amiens
95 min Laon

155 min

Fosses
40 min

Beauvais
60 min

Laon
101 min

Cergy
70 min

PARIS-CDG

Garges-Sarcelles

45 min
20 min Paris 30 min
30 min
35 min Meaux
A 110 min
wmsss Temps d'acces en voiture hors congestion
msmm  Temps d'acces en transport ferroviaire
Source: MVA

Laéroport Paris-CDG est bien desservi par le réseau routier, mais celui-ci
est de plus en plus congestionné, notamment aux heures de pointe.

Comparaison des temps de parcours vers Roissy en véhicules particuliers et en transports en commun

O Nord Somme ) ’

O Amiens St Quentin

O Sud Somme O Nord Aisne

oNord Oise QN-E-Di;e ‘

O
Sud-Aisne

= REseau autoroutier Temps de parcours vers Roissy

s Ligne a Grande Vitesse Temps de parcours vers Roissy

_ Réseau primaire  Véhicule particulier ~— Ligne classique Transport en commun
M > 90 min W > 90 min
[ 60-90 min M 60- 90 min
30 - 60 min 30 - 60 min
< 30 min <30 min
Temps de parcours en véhicule particulier Temps de parcours en transports en commun Source: MVA
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Lesillustrations précédentes montrent de facon schématique
cette accessibilité ferroviaire médiocre (temps de parcours le plus
rapide, y compris correspondance), notamment en comparaison
avec lavoiture.

La mauvaise accessibilité régionale pénalise fortement les
employés de la plate-forme qui n’habitent pas le long du RER B
et les populations des départements limitrophes.

Cette situation n’est pas sans poser de problémes. Au niveau
économique et social, le pole d'emplois de Roissy se prive ainsi

d’un bassin de main-d’ceuvre important dont la population,

faute de moyens de transports en commun, n‘accéde pas

aux emplois de la zone aéroportuaire. Cet enclavement

est d’autant plus mal vécu que I'aéroport, bien que situé

a proximité de zones en difficulté sociale, a peu de retombées
économiques sur ces territoires qui ne bénéficient pas tous
des recettes fiscales de I'activité aérienne. Ils en subissent
toutefois les nuisances. Enfin, 'omniprésence de I'automobile,
facteur de congestion, pourrait a terme affecter la dynamique
économique du pdle et son attractivité.

Les liaisons routiéres Picardie-Roissy

Deux lignes régionales d'autocars existent entre la Picardie et le pdle

de Roissy. La ligne Creil-Senlis-Roissy, qui propose un trajet

en 50 minutes, est empruntée par 200 voyageurs par jour de semaine
en moyenne (2007); 80 % des utilisateurs sont des salariés du pole

de Roissy.

Lafréquentation est en progression réguliére, grace a une tarification

incitative. Bien qu'étant une solution partielle aux besoins de

déplacements, ce succés encourage la mise en place de transports

en commun alternatifs d l'usage de l'automobile.

Depuis la fin 2009, la Région Picardie a lancé une nouvelle liaison,

cette fois entre Soissons, Crépy-en-Valois et Roissy.
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l.c
L'AMELIORATION DES TRANSPORTS EN COMMUN
DANS LE NORD DE L'ILE DE FRANCE

€n lle-de-France, les pouvoirs publics ménent depuis plusieurs années des politiques de transports
ambitieuses qui visent a développer l'usage et améliorer la qualité des transports collectifs.
Développement du réseau de bus Mobilien, nouvelle organisation des services RER et Transilien
pour gagner en performance et en fiabilité, renforcement des réseaux de rocades facilitant

les dessertes de p6le a pole...

Toutes ces actions stratégiques sont définies par la Région Ile-de-France et par |'Etat dans le cadre
du contrat de projets 2007-2013 et mises en ceuvre par les acteurs du transport (STIF, RFF, SNCF
notamment).

Plusieurs projets concernent le nord de 'lle-de-France. Ils contribueront a faciliter I'accés au pole
de Roissy. Inscrite aux CPER lle-de-France et Picardie, la liaison Roissy-Picardie poursuit le méme
objectif pour les territoires situés au nord de Roissy.

Carte des projets ferroviaires en lle-de-France
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—Les RER B et D modernisés

Transportant chaque jour 900 000 voyageurs, la ligne B

du RER traverse I'agglomération parisienne selon

un axe nord-sud. Elle dessert 21 communes au nord, ainsi
que l'aéroport Paris-Charles de Gaulle.

Des travaux de modernisation ont été lancés début 2009
afin d'apporter une meilleure fréquence et plus de confort.
Le projet, appelé « RER B Nord+», se caractérise par:
—lamise en ceuvre d’'une desserte renforcée et simplifiée
al’heure de pointe : un train omnibus toutes les 3 minutes
en direction de chacun des deux terminus;

—la mise en place de deux voies dédiées;

—la création d’une quatriéme voie a Mitry-Claye, ainsi que
d’une voie supplémentaire en gare du Parc international
des expositions (PIEX);

—le rehaussement des quais sur 'ensemble des gares RER B
Nord améliorant I'accessibilité pour les personnes a mobilité
réduite et facilitant les montées et descentes, ce quiréduit
les temps d’arrét en gare.

Lensemble des aménagements sera achevé en 2013.

Avec une charge estimée, en 2009, a 550 000 voyageurs

par jour ouvré, et une hausse de fréquentation du réseau
Transilien de 4 a 5% par an, le RER D est la troisiéme ligne
la plus fréquentée de ce réseau. Elle a été créée en 1995
par le percement d’'un nouveau tunnel entre les stations Gare
de Lyon et Chatelet-les-Halles permettant de connecter

les réseaux nord (branche vers Orry-la-Ville) et sud-est
(branches vers Melun et Malesherbes).

Elle dessert aujourd’hui 65 communes, dont 60 en lle-de-
France et 8 départements dont I'Oise en Picardie et le Loiret
enrégion Centre. Sa longueur importante (160 km) en fait une

ligne trés fragile et avec un niveau d’irrégularité élevé.

En 2010, le projet de modernisation du RER B se poursuit au nord de Paris,
avec des travaux de signalisation pour réduire la distance entre deux trains,
la création d’'une 4° voie d’'une longueur de 800 m a Mitry-Claye,

le rehaussement des quais dans l'ensemble des gares.

Face a ce constat, un premier plan d’'amélioration a été mis en
ceuvre en 2003 visant a fluidifier le trafic dans certains nceuds
de la ligne, identifiés comme particuliérement critiques.

Ces premiéres mesures visaient autant a créer des
infrastructures nouvelles qu’a fiabiliser I'existant et a améliorer
les procédures de maintenance.

Un schéma directeur d’amélioration a ensuite été étudié et
approuvé par le STIF a la fin de I’'année 2006. Ses principaux
objectifs sont un accroissement significatif de la régularité
de laligne et une adaptation de I'offre de transports aux
besoins. Ce programme identifie deux principales échéances
d’amélioration, a moyen terme (2013/2014) et plus long terme
(2020).

Fin 2008, une évolution de l'offre surle RER D est intervenue ;
elle a porté ala fois sur les trains circulant aux heures creuses
et sur ceux qui circulent aux heures de pointes, et a eu pour
principal objet d'améliorer la régularité et dhomogénéiser
I'intervalle entre les circulations.

Une étape importante a été franchie a I'été 2009 avec
I'approbation d’un programme d’investissements de

120 M€, pour la premiére phase d’amélioration. Des travaux
importants sur les systémes de signalisation ferroviaire

vont étre entrepris pour permettre des gains de régularité
significatifs impactant 'ensemble de la ligne.

En paralléle, des études ont été initiées afin de permettre,
alafin de 'année 2013, de proposer une offre de douze trains
par heure et par sens au nord de la ligne circulant dans des
conditions de régularité et de ponctualité significativement

accrues par rapport a la situation actuelle.
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—Le projet de ligison « Barreau de Gonesse »
Pour I'est du Val-d’Oise et ses 240 000 habitants, 'un des
objectifs majeurs est 'amélioration des conditions de
déplacements vers les poles d’emplois de Villepinte, Tremblay
et Roissy (PIEX, Paris Nord Il, plate-forme aéroportuaire
de Paris-CDG notamment).

Le projet du Barreau de Gonesse pourrait répondre

a cet objectif et ainsi participer au développement urbain,
social et économique de ce territoire.

Le projet consiste en la création d’une nouvelle liaison
reliant le RER D au niveau du Val-de-France (Sarcelles,

Garges-lés-Gonesse, Villiers-le-Bel, Arnouville-lés-
Gonesse), au RER B au niveau du PIEX.

Il pourrait contribuer:

—al’amélioration de I’'accés aux emplois de la plate-forme
aéroportuaire depuis I'est du Val-d’Oise;

—au renforcement de I'accessibilité aux emplois de la zone
Paris Nord Il;

—allaccompagnement du développement urbain

et notamment le projet daménagement de I'espace Roissy-
Gonesse, piloté par I'Etablissement public d’aménagement
Plaine-de-France;

Projet de Barreau de Gonesse - Fuseau de 'étude préliminaire de 2007
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Des projets inscrits au Plan régional de mobilisation pour les transports en lle-de-France
Modernisation des RER, Barreau de Gonesse, Tangentielle Nord, Tram T5 sont des projets cofinancés, qui figurent parmi

les priorités du Plan régional de mobilisation pour les transports lancé en juin 2008. L'ambition est de répondre concrétement

aux besoins de transports des Franciliens a court, moyen et long termes. Le plan porte a la fois sur le développement du réseau

de transports (prolongement de lignes de RER ou de métro, nouvelles lignes de tramway et de métro) et sur I'amélioration

de la qualité de service avec la mise en service de nouveaux matériels roulants (le train le « Francilien » notamment)

ou l'accessibilité des transports en commun pour les personnes a mobilité réduite.
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—au maillage des réseaux de transports en commun
franciliens par la création d’une liaison transversale est-ouest;
—au renforcement de I'accessibilité du PIEX.

Le projet du Barreau de Gonesse estinscrit au CPER lle-de-
France 2007-2013 (volet études et premiers travaux) et

a également été retenu au titre du Plan Espoir banlieues

de 2008. En outre, le projet de Schéma directeur adopté
par la Région lle-de-France (SDRIF) acte le principe

de réalisation de cette liaison ferroviaire. || décrit la
construction d’'une voie nouvelle de surface, dite « Barreau

de Gonesse », pour des missions du RER D a destination

du Parc des expositions de Villepinte-Tremblay et du pdle
d’emplois de Roissy-Sud.

Le STIF, autorité organisatrice des transports en lle-de-France,
afait réaliser les études préliminaires par RFF en 2006 et 2007.
Celles-ciont porté sur la faisabilité d’'une liaison ferroviaire
nouvelle qui relierait la gare RER D de Villiers-le-Bel/Gonesse/
Arnouville a la gare RER B du PIEX, avec l'ouverture d’'une
nouvelle gare a Gonesse au niveau du projet urbain de Roissy-
Gonesse. Le principe serait de prolonger les trains de la
ligne D du RER ayant actuellement pour terminus/origine la
gare de Villiers-le-Bel, avec une fréquence en heure de pointe
de 4 trains par heure et par sens. Ces études ont dégagé
différentes variantes de tracés et de localisation de la nouvelle
gare. Linvestissement a été estimé a 240 M€, ..
Pour répondre rapidement aux besoins quotidiens de
déplacement des habitants de I'est du Val-d’Oise vers le pole
de Roissy, le STIF a également étudié en 2008 et 2009

la possibilité d’insérer sur le méme secteur un site propre
pour des bus a haut niveau de service (BHNS). Ce site
pourrait offrir dés 2013 une solution performante pour

les déplacements vers les secteurs d’activité de Villepinte,
Tremblay et Roissy. Il constituerait une préfiguration de la
liaison ferroviaire qui s’inscrit davantage dans la temporalité
de 'aménagement de I'espace Roissy-Gonesse.

Les emprises nécessaires a sa réalisation pourraient étre
réservées dans un délai proche.

Les caractéristiques du projet de liaison ferroviaire restent
apréciser. Les études se poursuivent donc actuellement
dans le cadre d’une convention signée entre I'Etat, la Région
lle-de-France et le STIF en décembre 2009. Elles permettront
d’éclairer les nombreux acteurs de ce projet sur les conditions

et le calendrier de mise en ceuvre.

—ATrc Express, projet de rocade autour de Paris
Inscrit dans le plan régional de mobilisation pour les transports
en lle-de-France, Arc Express est un projet de rocade de métro
automatique en proche couronne, maillant les lignes de
transports collectifs existantes (lignes de métro, RER et trains
de banlieue, tramways) permettant de desservir les territoires
denses ou en développement.

Long d’une soixantaine de kilomeétres, principalement
souterrain, il vise a faciliter les déplacements effectués en
petite couronne avec un objectif de report de la voiture vers
les transports publics. Il a vocation a profiter également aux
habitants de la grande couronne en améliorant sensiblement
I'accessibilité aux emplois de la région ainsi qu’au cceur
d’agglomération en déchargeant le réseau existant.

Concu pour une vitesse commerciale de 40 km/h,

sa fréquence serait comparable a celle du métro parisien.

Arc Express est un projet réalisable en plusieurs arcs
(nord-ouest, sud-est, nord-est et sud-ouest). Le 2 septembre
2009, suite a la saisine du STIF, la CNDP a décidé d’organiser
un débat public.

—CDG Express, disposer d’une liaison d haute
performance entre le centre de Paris et I'aéroport
Plus de 80 % des déplacements entre Paris et I'aéroport
Paris-Charles de Gaulle s’effectuent par la route. En raison

des embouteillages trés fréquents sur les autoroutes A1 et A3,
le temps de parcours entre le centre de Paris et I'aéroport peut
varier d’'une demi-heure a plus de deux heures.

Le projet CDG Express consiste a réaliser une liaison ferroviaire
dédiée entre la gare de I'Est et Paris-CDG, arrivant en gare de
CDG 2, sur les mémes quais que le RER B. Un des objectifs est
de capter une part importante des flux de passagers aériens,
qui utilisent aujourd’hui des transports individuels (taxi

ou véhicule particulier), entre Paris et I'aéroport Paris-CDG.

Le projet a obtenu sa déclaration d’utilité publique fin 2008

et est actuellement en phase de négociation avec un candidat

alaconcession.
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Tracé de la Tangentielle Nord
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—La Tangentielle Nord: faciliter les dessertes

de banlieue d banlieue

Le projet de la Tangentielle Nord consiste en la création,
sur 28 kilométres, de deux voies dédiées au transport
de voyageurs, contigués a celles de la ligne dite de

« Grande Ceinture ».

Elle reliera Sartrouville a Noisy-le-Sec en desservant

les départements des Yvelines, du Val-d’Oise et de la Seine-
Saint-Denis, sans passer par Paris. Ce projet constitue

une réponse efficace a la problématique des liaisons de
banlieue a banlieue, en desservant 14 gares, dont 6 nouvelles,
qui permettront des correspondances avec:
—lesRERA,B,C,DetE;

—les trains Transiliens de Paris Nord et de Paris Saint-Lazare;
—letramway T1 et le futur tramway T5.

Sa fréquence sera élevée, avec un passage toutes les

5 minutes aux heures de pointe et 10 minutes aux heures
creuses. Le matériel sera de type «train Iéger», moins large
et plus silencieux que les trains classiques.

La déclaration d’utilité publique a été prononcée le 27 mai
2008. Les travaux sur le premier troncon Epinay-sur-Seine -
Le Bourget débutent pour une mise en service prévue

en 2014 et en 2016 pour le trajet complet entre Sartrouville
et Noisy-le-Sec.
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—Tram T5, une alternative d la voiture

Cette nouvelle ligne de tramway de 6,6 kilométres
desservira4 communes en 16 stations: partant de la place
du 8-Mai-1945 a Saint-Denis, elle traversera Pierrefitte-sur-
Seine et Sarcelles avant de rejoindre Garges-lés-Gonesse.

En tout, ce sont plus de 85500 personnes (population habitant
ou travaillant 8 moins de 400 métres d’une station) qui
pourront en bénéficier. Au moins 30000 personnes devraient
I'utiliser chaque jour.

Elle offrira une alternative crédible a la voiture en
permettant de nombreuses correspondances avec des lignes
de bus réparties sur tout son tracé, mais aussi avec le tramway
T1 etlaligne de métro 13 a Saint-Denis et avec le RER D

a Garges-Sarcelles. Plusieurs chantiers ont déja été lancés
parle STIF: réaménagement de la gare de Garges-Sarcelles

en septembre 2007, déplacement des réseaux souterrains de
Sarcelles en mai 2008, installation du systéme de transport et
construction du site de maintenance a Pierrefitte-sur-Seine.
Début 2010, une nouvelle étape a démarré avec les travaux
d’aménagements urbains et d’implantation de la plate-forme
du tramway. La nouvelle ligne doit étre mise en service

alafin 2011.



Projet de métro automatique du Grand Paris

Le Grand Paris: l'ambition d’'une métropole durable

Les projets portés par |'Etat pour le développement du Grand Paris
visent trois objectifs principaux:

organisant des espaces de recherche, de création et d'innovation;
—désenclaver les territoires ol se concentrent des populations
décrochées de ladynamique métropolitaine;

—résoudre les difficultés quotidiennes de déplacement

des Franciliens.

Les trois principaux aéroports franciliens, Paris-CDG, Le Bourget
et Paris-Orly, présentent aujourd’hui, du fait de leur spécialisation
progressive et leur complémentarité, des atouts considérables pour le

développement et l'attractivité internationale de la région Capitale.

Les services qu'ils remplissent et les emplois et activités

qu'ils générent assurent de plus en plus des fonctions de péles
d’'échanges économiques métropolitains et internationaux.
Leur maillage progressif avec le réseau LGV national et européen
tend a conforter leur position de plate-forme intermodale

et arépondre au nécessaire desserrement des gares parisiennes.

Ces « polarités » économiques, celle de l'aéroport Paris-CDG,

porte internationale de l'lle-de-France, constitueront de véritables

«clusters » mondiaux soutenus par un nouveau réseau de
transport, répondant aux enjeux du Grenelle de 'environnement,
véritable systéme nerveux central du nouvel espace métropolitain.
Leréseau de transport du Grand Paris sera basé sur un métro
automatique de grande capacité enrocade qui, en participant

au désenclavement de certains territoires, relierale centre

de l'agglomeération parisienne, les principaux péles urbains,
scientifiques, technologiques, économigues, sportifs et culturels
de larégion d'lle-de-France, le réseau ferroviaire a grande vitesse
et les aéroports internationaux. Ce réseau serainterconnecté

aux autres réseaux de transport public urbain en lle-de-France

et saréalisation sera coordonnée avec les mesures d’'amélioration

et de modernisation de ces réseaux.
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l.D
LES OBJECTIFS INTERREGIONAUX ET REGIONAUX DU PROJET
ROISSY-PICARDIE

Les besoins de déplacements entre la Picardie et le pdle de Roissy sont de plus en plus importants,
d'une part pour aller prendre l'avion a Paris-Charles de Gaulle, mais aussi pour se rendre

sur son lieu de travail.

Aujourd’hui, faute de véritable alternative, I'usage de la voiture particuliére est largement majoritaire
depuis la Picardie, mais également depuis le nord de 'lle-de-France. Les accés routiers du pole
aéroportuaire sont de ce fait de plus en plus congestionnés. En outre, la non-possession d'un véhicule
particulier est frequemment vécue comme une difficulté d'accés aux emplois de la plate-forme.

Parmi I'ensemble des projets qui visent a améliorer organisatrices des transports le décident, de services

les conditions d’accés au pdle de Roissy en transports ferroviaires régionaux entre la Picardie et la gare Aéroport
en commun depuis les territoires riverains, le projet Roissy- CDG-TGV. Ces services pourraient desservir le nord

Picardie peut apporter une solution efficace aux habitants du Val-d’Oise en fonction de 'option de passage retenue.

du nord de la plate-forme aéroportuaire pour: Ces services —complémentaires des circulations de TGV
—serendre al'aéroport et prendre l'avion; répondant d’abord a l'objectif national du projet Roissy-

—aller travailler au sein du p6le d’'emplois de Roissy. Picardie — renforceraient les possibilités d’accés a la plate-

forme gréace a une fréquence adaptée et des temps

La réalisation d’'une ligne nouvelle entre la LGV de parcours performants.

d’interconnexion qui dessert Roissy et la ligne Paris-Creil- Par un cadencement et une amplitude horaire adaptés
Amiens rendrait possible la mise en place, en fonction aux spécificités des emplois du pdle de Roissy, ils pourraient
des enseignements du débat public et si les autorités constituer une solution alternative a 'usage de 'automobile.
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Pourrait-on faire rouler des TER

sur laligne a grande vitesse ?

Le projet Roissy-Picardie pose la question

de l'opportunité de faire circuler des trains
régionaux (TER) entre la Picardie et Roissy.
Laligne nouvelle a créer entre laLGV
d'interconnexion et la ligne Paris-Creil-Amiens
est prévue pour étre une ligne classique
parcourable 3 160 km/h. Un trajetde 335 km
au nord de la gare Aéroport CDG-TGV devra
étre effectué sur laligne a grande vitesse
d'interconnexion qui autorise une vitesse des
trains @ 220 km/h. Cela pose deux questions:

la compatibilité du matériel TER et les
conséquences sur la gestion du trafic de laligne
a grande vitesse.

Les lignes a grande vitesse ont vocation

daccueillir des trains aptes a la grande vitesse. Toutefois, ces derniéres années la question de la mixité des circulations

sur les lignes nouvelles a été posée. Ainsi, la future ligne de contournement Nimes-Montpellier et le projet de ligne nouvelle

entre Montpellier et Perpignan devraient permettre la circulation de trains de marchandises, car celarépond a un véritable

besoin, identifié lors du débat public en 2009.

Dans le cas de Roissy-Picardie, chaque train régional devra étre équipé du systéme de signalisation embarqué en vigueur

sur le réseau a grande vitesse et qui équipe tous les TGV.

Sur la seconde question, le matériel TER de derniére génération est apte a circuler 3 160 km/h et permet des accélérations

supérieures aux rames TGV. La quasi-totalité des TGV qui empruntent la ligne d'interconnexion desservent la gare Aéroport

CDG-TGV et sont donc en phase d'accélération ou de décélération lorsqu'ils la quittent ou y arrivent. Ainsi, les profils de vitesse

des TGV et des TER sur les quelques kilométres a effectuer par ces derniers sur la LGV seraient comparables. Techniquement,

les éventuelles circulation de TER ne géneraient donc pas la gestion du trafic TGV. Celui-ci resterait, de toutes fagons, prioritaire
sur leréseau a grande vitesse.

Ils réduiraient significativement les temps de trajet contribuer a faciliter ces déplacements interrégionaux
domicile-travail et les temps d’accés a la plate-forme pour vers Roissy. Pour les trajets domicile-travail, cette solution
prendre 'avion, ce qui en fait un facteur de report modal vers  pourrait étre mise en place dans le cadre d’un accord entre
un mode plus respectueux de I'environnement. l'autorité organisatrice des transports (la Région Picardie
Lopportunité et la forme que pourraient prendre ces services en l'occurrence) et I'entreprise ferroviaire sur les conditions
est 'une des questions du débat public. Il pourrait sagir d’accés aux TGV et sur la tarification applicable.

de trains régionaux (TER) au départ de Creil avec des arréts Enfin, la mise en place d’'une offre de trains régionaux
intermédiaires potentiels sur la ligne Creil-Paris, permettant faciliterait I'accés a la gare Aéroport CDG-TGV et donc

une correspondance avec le réseau francilien. al'ensemble des destinations nationales qu’elle offre.

lls emprunteraient la ligne a grande vitesse d’interconnexion
sur quelques kilométres au nord de la gare Aéroport CDG-TGV.
Anoter que les services de TGV pourraient également
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deuxiéme partie

LE PROJET ROISSY-P

IV LES SOLUTIONS PROPOSEES
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IV* LES SOLUTIONS PROPOSEES e

IV.A - LES BASES DU PROJET AUJOURD'HUI

IV.B - LES SCENARIOS POUR LE PROJET

IV.C- LALIGNE NOUVELLE DANS SON ENVIRONNEMENT
IV.D - L'ECONOMIE DU PROJET
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Projet Roissy-Picardie
Scénarios trains a grande vitesse ou trains a grande vitesse + trains régionaux

AMIENS

2 trains/heure/sens CREIL

en heure de pointe

CHANTILLY
B 7 trains/jour/sens

Possibilité d'un ou plusieurs q
arréts en lle-de-France

vers LGV Est,

= Trains régi LGV Sud-Est

PARIS Rr’ams regllona.\ux et LGV Atlantique
éseau classique

NORD existant

™= Trains a grande vitesse

Réseau a grande vitesse
existant

|E|Ues kilométres entre la ligne existante Paris-
Creil-Amiens et la ligne a grande vitesse de contournement de 'lle-de-France,

a proximité de 'aéroport Paris-Charles de Gaulle. Cette liaison pourrait étre batie
dans des délais relativement brefs et pour un colt modéré.

A coté de cette fonction nationale, base du projet, les fonctions interrégionales
et régionales pourraient constituer une opportunité pour améliorer I'accés au péle
de Roissy depuis les territoires situés au nord de l'aéroport.

Pour l'implantation de la ligne nouvelle dans son environnement, plusieurs options
de passage sont aujourd’hui envisagées. Ces options peuvent étre comparées
entre elles, a l'aune de leurs performances, des enjeux des territoires traversés

et de leur co(t.
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lle-de-France

IV.A

LES BASES DU PROJET AUJOURD'HUI

€n 2008, s'appuyant sur les enseignements des études précédentes, RFF a engagé une démarche
visant a rechercher de maniére trés ouverte les solutions ferroviaires permettant de répondre aux
besoins de déplacements. Les conclusions ont abouti au projet Roissy-Picardie aujourd’hui proposeé.

IV.A.1 — Une demande de transport
ferroviaire confirmée par I'étude de marché

Le projet Roissy-Picardie est au cceur de besoins de
déplacements trés divers, a des échelles différentes :
I'acces a la grande vitesse ferroviaire pour les déplacements
nationaux, 'accés a l'avion et I'accés a I'emploi, aussi bien
depuis la Picardie que depuis le nord de I'lle-de-France
(partie nord-est du Val-d’Oise principalement).

Avant de procéder a une recherche de solutions de nature
ferroviaire, RFF a souhaité mieux connaitre quels étaient
aujourd’hui les besoins de déplacements évoqués, tous modes
de transport confondus. Une étude de marché a ainsi été
effectuée fin 2008. Plus de 2 600 personnes appartenant aux

Les besoins de déplacements

Picardie

3 motifs de déplacement
 Accéder au réseau a grande vitesse

e Accéder a I'aéroport Paris-CDG
pour y prendre I'avion

e Se rendre sur son lieu
de travail

—p

Nord

Ouverture
sur le territoire national
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deux régions concernées ont accepté de répondre
a un questionnaire téléphonique.

L’étude de marché, par sa portée et par sa précision,

a permis de confirmer I'existence d’une véritable demande
sur chacun des segments de clientéle. Les volumes

de déplacements qui ont été identifiés justifient le recours
au transport ferroviaire, d’autant plus que de nombreuses
personnes enquétées se sont montrées intéressées pour

se déplacer en train plutdt qu’en voiture sur les liaisons

concernées.

Forte de ces résultats, la démarche d’étude initiée
en 2008 a d’abord consisté a évaluer la possibilité de répondre
aux différents besoins de transports par un projet unique.

IV.A.2 — Répondre a tous les besoins
avec un seul projet : intéréts et limites

Deux principes d'aménagement ont été explorés. Ils reposent
chacun sur I'idée d’'une mutualisation des fonctions
picardes et franciliennes. IIs sappuient sur des localisations
et des configurations différentes, bien que proches
géographiquement.

—Un aménagement au nord de I'aéroport

Dans I’hypotheése ou la ligne nouvelle serait aménagée

au nord de la plate-forme aéroportuaire, I'ajout d’un
raccordement sud en plus du raccordement vers le nord
permettrait un prolongement de services franciliens, tel que
le RER D, jusqu’a Roissy.

En effet, cette mutualisation des fonctions implique une forte
complexité d’exploitation par la circulation de trains

a grande vitesse, de trains régionaux et de RER sur une méme



Recherche de mutualisation
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infrastructure. Les investissements nécessaires pour garantir
un bon fonctionnement ferroviaire et un niveau de service
ala hauteur des besoins (nécessité de prévoir un doublement
du nombre de voies surla ligne nouvelle et le long de la LGV
jusque dans la plate-forme aéroportuaire, création d’'une gare
nouvelle au sein de la plate-forme aéroportuaire) conduisent
a augmenter considérablement le coit du projet.

En outre, a I’horizon étudié (2020), le nombre de voyageurs
transportés au total ne semble pas étre en mesure de justifier
'investissement.

Ainsi, RFF et ses partenaires au sein des contrats de projets
Etat-Régions lle-de-France et Picardie ont décidé de ne pas
retenir le principe d’un raccordement sud pour le projet
Roissy-Picardie, d'autant plus que cette fonction d’intérét
régional (RER) est assurée par ailleurs par le projet

du Barreau de Gonesse.

—Un aménagement au sud de I'aéroport

Le Barreau de Gonesse consiste a établir une branche
nouvelle du RER D au-dela de Villiers-le-Bel en direction
du Parc international des expositions de Villepinte (PIEX),
ol la connexion avec le RER B peut étre établie.

Le principe d’'un raccordement nord entre les voies de la ligne

Paris-Creil-Amiens et celles du projet de barreau ferroviaire
de Gonesse a été évoqué des la fin des années 1990.

Cette variante du Barreau de Gonesse, qui a fait 'objet
d’études spécifiques, permettrait a des trains venant

du nord de la ligne Paris-Creil-Amiens d’'emprunter le Barreau
de Gonesse jusqu’a son terminus, le PIEX. Les deux types

de services (TER, RER D) seraient par conséquent mutualisées
sur cette section commune et les TER auraient également

leur terminus au PIEX.

Or, cette variante ne constituerait pas une solution attractive
pour les déplacements du quotidien en provenance

de Picardie compte tenu d’'un temps de parcours peu
performant. Le trajet Creil-Roissy durerait de 'ordre de

45 minutes et il ne serait pas compétitif par rapport a la route.
Il équivaudrait a plus du double du temps de parcours que
permettrait la liaison Roissy-Picardie par un aménagement
au nord de l'aéroport.

Par ailleurs, le projet du Barreau de Gonesse n’a pas
vocation a accueillir d’autres circulations que des RER D,
dans I'intérét méme du bon fonctionnement du service.

En effet, 'expérience montre que la circulation sur les mémes
voies de trains de natures différentes (RER, grandes lignes,
TER), est la cause de nombreux problémes d’exploitation

qui dégradent la régularité et pénalisent les voyageurs.

Ainsi, 'orientation recherchée aujourd’hui en lle-de-France
est de simplifier I’exploitation du réseau, en dédiant ces
infrastructures au RER. Sur la ligne Paris-Creil, les RER D

et les autres trains (TGV, Corail Intercités, TER) circulent

sur des voies distinctes.

Enfin, le projet Roissy-Picardie vise en priorité a relier la ligne
Paris-Creil-Amiens directement a la ligne a grande vitesse
d’interconnexion pour permettre la circulation de rames TGV
entre la Picardie, la gare Aéroport CDG-TGV et, au-dela,

a destination des grandes métropoles régionales.

Un tel itinéraire n’est tout simplement pas possible

par le Barreau de Gonesse.

RFF n’a donc pas retenu la solution d’'un raccordement nord
du Barreau de Gonesse parmi les scénarios d’aménagement

possibles.
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IV.A.3 — Les conclusions

Alissue de cette démarche, 'aménagement retenu pour
le projet Roissy-Picardie consiste en une ligne ferroviaire
nouvelle située au nord de la plate-forme aéroportuaire,

avec un raccordement vers le nord uniquement.

Ainsi, les hypothéses suivantes ont été prises comme

le point de départ des études techniques:

—une voie ferrée nouvelle de type conventionnel (vitesse
limitée a 160 km/h), reliant la ligne Paris-Creil-Amiens avec
la LGV d’interconnexion qui dessert I'aéroport Paris-CDG;
—un raccordement de cette liaison sur la ligne Paris-Creil-
Amiens orienté vers le nord (en direction de Creil);

—un raccordement sur la LGV d’interconnexion orienté
vers le sud, permettant I'accés au réseau a grande vitesse
(axes Atlantique, Sud-Est /Méditerranée et Est européen);
—la possibilité de s’arréter a la gare Aéroport Charles
de Gaulle TGV, pour desservir le ple aéroportuaire, mais
également pour envisager un nceud de correspondances
entre trains a grande vitesse;

—la possibilité de s’arréter en certains points sur I'laxe
existant Paris-Creil, notamment en lle-de-France, pour
permettre une desserte locale.

A noter que I'hypothése de points d’arréts sur la ligne nouvelle
elle-méme a été écartée, car elle ne répond pas a un besoin

identifié de desserte du territoire concerné.

En paralléle, les études sur le projet de barreau ferroviaire
de Gonesse se poursuivent selon un processus propre,

sans raccordement nord.

IV.A.4 — Les aménagements nécessaires
sur le réseau existant

Le projet Roissy-Picardie inclut un certain nombre
d’aménagements sur le réseau existant de maniére a pouvoir
accueillir les circulations de trains supplémentaires.

La nature de ces aménagements devra étre précisée dans
les étapes ultérieures des études. Néanmoins, les principales

caractéristiques sont d’ores et déja connues.
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—Sur l'axe Paris-Creil-Amiens

La gare d’Amiens nécessiterait quelques aménagements

afin de permettre le garage des trains a grande vitesse.
Lesinstallations du site « marchandises » ou celles

de Longueau pourraient étre utilisées.

En gare de Creil, des aménagements seront nécessaires

sur les voies afin de permettre la simultanéité des entrées

et sorties de trains (suppression de goulets d’étranglement).
En ce qui concerne la ligne Paris-Creil-Amiens, des
aménagements de capacité entre Orry-la-Ville et Creil,

a préciser dans la suite des études, pourraient améliorer
larobustesse de I'exploitation.

Le projet ne prévoit pas d’effectuer des travaux de relévement
de vitesse sur la ligne existante qui dispose d’ores et déja de
bonnes caractéristiques géométriques (vitesse 160 km/h).
Along terme, une telle hypothése n'est toutefois pas a écarter,
a condition que I'important investissement qui en découle soit

justifié par les avantages obtenus.

—Sur le réseau d grande vitesse

Outre les raccordements a prévoir sur la ligne a grande vitesse
d’interconnexion, I'essentiel des aménagements consiste
aaugmenter la capacité de la gare Aéroport CDG-TGV.
Aujourd’hui, celle-ci dispose de six voies dont quatre
bénéficient de quais. Cette configuration a six voies suffit
amplement a absorber le trafic actuel.

L’adjonction de deux quais supplémentaires sur les voies
centrales est proposée afin d'augmenter la capacité globale
de la gare a I’'horizon du projet. Ces deux voies centrales,
concues a l'origine pour étre circulées a grande vitesse,

sont en réalité trés peu utilisées, la quasi-totalité des trains
marquant I'arrét a la gare Aéroport CDG-TGV. Elles peuvent
donc, sans inconvénient, étre transformées afin d’y permettre
I'arrét des trains, tout en conservant la possibilité de passage
de trains sans arrét.

Ces aménagements seraient une réponse adaptée a

la croissance attendue du nombre de trains a grande vitesse
« province-province », a la mise en place probable de services
de trains a grande vitesse en origine-terminus a la gare
Aéroport CDG-TGV a destination du nord-ouest de I'Europe,
notamment, et pour l'accueil de trains régionaux
Roissy-Picardie.



L'aménagement proposé n’a pas d’impact sur

la superstructure. De nouvelles circulations verticales
(escalators, escaliers) permettant I'accés aux espaces
voyageurs sont néanmoins a prévoir.

Au final, la gare Aéroport CDG-TGV verrait sa capacité d’accueil
augmentée sensiblement (six voies disponibles a quai

au lieu de quatre aujourd’hui). Linfrastructure serait ainsi
optimisée et valorisée, passant d’'une conception d’origine
en « gare traversante » a une puissante porte d’entrée
sur le réseau ferroviaire a grande vitesse, offrant

de nombreuses possibilités de correspondances, ainsi
qu’une intermodalité air-fer renforcée.

Le principe daménagement consiste
a réduire l'entraxe actuel des voies
centrales, afin d'intercaler de nouveaux
Vers Lille quais entre ces voies centrales (1, 2)

et les voies intermédiaires,
immédiatement adjacentes (3, 4).

Les voies intermédiaires (3, 4) sont
décalées quant a elles vers 'extérieur
afin de permettre une largeur de quais
suffisante. Les voies extérieures

(5, 6) demeurent inchangées, seule

la largeur des quais existants entre

les voies extérieures et les voies
intermédiaires est réduite.

Schéma de la configuration actuelle de la gare Aéroport CDG-TGV

Vaie

Schéma de la configuration proposée

Vers Lille

Le dossier du maitre d'ouvrage | 75
Débat public 2010



IV.B
LES SCENARIOS POUR LE PROJET

Le principe d'un aménagement au nord de la plate-forme aéroportuaire a été retenu. Sur cette base,
plusieurs variantes restent possibles. Elles sont qualifiées ici d'options de passage.
Dés lors, concevoir un projet ferroviaire complet revient a effectuer le croisement entre les options

de passage, relatives a l'infrastructure, et les scénarios de services, relatifs au matériel roulant

et aladesserte.

IV.B.1 — Les options de passage possibles

Trois options de passage ont été envisagées et étudiées
pour la partie du projet réalisée en ligne nouvelle.

Leurs principales différences résident dans leur implantation
géographique, ce qui autorise plusieurs cas de figure en
matiére de desserte et de nature de services ferroviaires.

Les trois options de passage permettent de réfléchir

a plusieurs modalités d’insertion de la ligne nouvelle

dans son environnement (par exemple, privilégier le trajet

le plus court, ou bien permettre un trajet plus long mais inscrit
dans un couloir d’infrastructures préexistantes).

Concréetement, elles se différencient dans leurs principes
de lamaniére suivante:

—Une option de passage « Nord »: elle démarre au niveau
delajonction des LGV, puis elle longe 'autoroute A1, avant
de bifurquer vers la ligne Paris-Creil-Amiens qu’elle rejoint
au nord de Survilliers-Fosses. Laménagement proposé

ne comporte pas d’arrét en lle-de-France.

—Une option de passage « Centrale »: elle démarre

au niveau de la jonction des LGV, puis elle bifurque vers 'ouest
jusqu’a rejoindre rapidement la ligne Paris-Creil-Amiens au sud
de Survilliers. Un arrét pourrait étre envisagé en lle-de-France

(Survilliers-Fosses).

—Une option de passage « Sud »: elle démarre au sud

de lajonction des LGV, longe la plate-forme aéroportuaire

et la Francilienne avant de rejoindre la ligne Paris-Creil-Amiens
au sud de Louvres. Deux arréts pourraient étre envisagés

en lle-de-France (Louvres et Survilliers-Fosses).

IV.B.2 — Deux scénarios de services
possibles proposés

Le projet Roissy-Picardie a pour objectif premier de connecter
le réseau a grande vitesse au réseau classique qui dessert

la Picardie pour rendre possible une offre TGV entre la Picardie
et les grandes métropoles régionales.

La liaison projetée pourrait également étre une opportunité
pour la mise en place, en complément, de services de trains

Les options de passage

SURVILLIERS-
FOSSES

SURVILLIERS-
FOSSES
LOUVRES LOUVRES

CDG TGV

LGV interconnexion

OPTION NORD
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OPTION CENTRALE

SURVILLIERS-
FOSSES

LOUVRES

2,
CDG TGV ‘{\@Q
by

CDG TGV

LGV interconnexion
LGV interconnexion

OPTION SUD



Les scénarios de services

Trains
a grande vitesse
Trains
a grande vitesse

+
Trains régionaux

régionaux suivant une fréquence compatible avec

le développement des liaisons en trains a grande vitesse,
ces derniers ayant naturellement priorité sur le réseau
construit a cet effet.

Sur ces bases et aprés concertation avec ses partenaires
—en particulier la SNCF et la Région Picardie en tant
qu'autorité organisatrice des transports régionaux — et en
fonction des conclusions de I'étude du marché

des déplacements, RFF propose deux scénarios de services
de transport. lls se déclinent selon le type et le nombre

de trains, ainsi que selon la définition des arréts.

Le premier scénario est basé sur une offre unique de trains
a grande vitesse et le second sur une offre combinée

de trains a grande vitesse et de trains régionaux.

—L'offre de trains d grande vitesse: répondre aux
besoins de déplacements sur la longue distance

Il est prévu que les besoins de déplacements sur la longue
distance soient assurés par le systéme de trains a grande
vitesse, a méme de permettre a la fois une circulation

sur ligne classique et sur le réseau de LGV.

Un service de trains a grande vitesse avec une fréquence
de 7 A/R par jour au minimum depuis Amiens, avec arrét
a Creil, a été pris en compte. Ce niveau de service est
cohérent avec le développement attendu du marché.

—L'offre de trains régionaux : répondre

aux besoins de déplacements interrégionaux
et régionaux

Loffre de trains régionaux est concue comme pouvant
compléter l'offre de trains a grande vitesse directs

(ils ne s’y substituent pas). lls répondent aux besoins de

L'offre de trains a grande vitesse envisagée

Albert
\AmiensA/'
. ) Compiégne,

Beauvais Creil .l /y . "

Saint-Quentin
Pontoise : WA agroport CDG-TGV
Persan Beaumont S A
PARI’

Rennes

Abbeville

Strasbourg

"

Lyon

Bordeaux

Montpellier

Correspondances

déplacements entre la Picardie et le pole de Roissy pour aller

y

Marseille

y travailler, y prendre l'avion ou prendre le TGV a la gare

de I'aéroport. Ces trains régionaux assureraient la liaison entre
Creil — lui-méme nceud de correspondances en Picardie —

et la gare Aéroport CDG-TGV.

Les arréts intermédiaires proposés entre Creil et CDG-TGV
sont Chantilly (dans I'Oise) et, selon les options de passage,
Survilliers-Fosses et Louvres (dans le Val-d’Oise). Dans ces
deux derniers cas, I'arrét des trains régionaux Creil-Roissy
dans le Val-d’Oise est 'opportunité daménager

une correspondance avec le réseau francilien (RER).

Ces services bénéficieraient d’'une fréquence de 2 trains par
heure de pointe (sur une durée totale de 5 heures, répartie
dans lajournée, en fonction des besoins des voyageurs),

et de 1 train par heure creuse. lamplitude horaire totale
serait de 19 heures, ce quirevient a 24 trains en allers-retours

journaliers.

Les perspectives d’augmentation de capacité de la gare
Aéroport CDG-TGV (6 voies a quai au lieu de 4 actuellement)
garantissent la compatibilité entre le développement des
services nationaux et internationaux a grande vitesse et
le service de trains régionaux tel qu’envisagé. Quantala
capacité en ligne (nombre de trains pouvant circuler), elle

est conditionnée par les lignes dites «radiales» (Paris-Sud Est,
Paris-Nord Europe et Paris-Atlantique), la LGV d’interconnexion
disposant, elle, d’'une réserve de capacité significative.
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Iv.C
LA LIGNE NOUVELLE DANS SON ENVIRONNEMENT

Un diagnostic territorial a été effectué afin d'identifier et de prendre en compte les principaux enjeux
humains et environnementaux dans la définition du projet, au méme titre que les enjeux sociaux
et économiques. Cette analyse permet aujourd’hui d'évaluer et de comparer trois options de passage

pour la ligne nouvelle.

IV.C.1 — Laprise en compte des enjeux
humains et environnementaux

Ce diagnostic s'appuie sur une collecte de données large et
récente. Elle couvre six grandes thématiques: la topographie
et 'hydrologie, la géologie et I'hydrogéologie, le milieu naturel,
le patrimoine naturel, le milieu humain (urbanisme, habitat...)
et le paysage.

Laire d’étude s’étend de la partie nord de I'aéroport Paris-
Charles de Gaulle a la bordure sud de la forét de Chantilly,

sur environ 4 a 8 kilomeétres de large.

Lesincidences du projet sur la ligne Paris-Creil et son
environnement découlent du fait qu’'un nombre plus
important de trains circulerait.

Les enjeux associés (insertion sonore notamment en zone
urbanisée, aménagements sur la ligne ou en gare...) seront
étudiés précisément sila poursuite des réflexions

sur le projet est décidée a I'issue du débat.
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—S'adapter au relief

Située dans 'entité géologique du bassin sédimentaire

de Paris (alternance de dépéts calcaires, sableux, argileux

ou marneux), l'aire d’étude est majoritairement constituée
de plateaux faiblement vallonnés. Elle ne présente pas

de contraintes topographiques majeures pour I'insertion
d’une infrastructure. Quelques franchissements de petites
vallées sont toutefois nécessaires.

—Préserver la ressource en eau

Les formations sédimentaires sont propices a la présence

de nappes phréatiques, certaines étant utilisées pour
I'alimentation en eau potable (AEP) des populations ou pour
les activités agricoles et industrielles. C'est notamment le cas
de la nappe du Soissonnais qui présente de forts débits et une
eau de bonne qualité. Dans l'aire d’étude sont concernés les
captages AEP et leurs périmétres de protection de Fosses,
Louvres, Vémars, Chenneviéres-leés-Louvres.



La ligne de créte principale (Marly/Survilliers/Saint-

Witz) marque la séparation entre les deux grands bassins
hydrographiques de la Seine (au sud) et de I'Oise (au nord).
Les eaux superficielles sont drainées par les thalwegs naturels
quiles dirigent vers les principaux cours d’eau: la Théve,
I'Ysieux, le Croult, la Biberonne et dans l'aire d’étude le Ru

de la Michelette, ainsi que le Rhin. Quelques étangs

sont également recensés.

Les enjeux de préservation de la ressource en eau concernent,
par exemple, le rétablissement des cours d’eau franchis

ou la protection des nappes.

—Maintenir la biodiversité : zones naturelles

et corridors biologiques

Dans ce secteur proche de I'agglomération parisienne,
densément peuplé, les espaces « naturels » restent fortement
liés aux activités humaines. Les principales zones d’enjeux
sont les secteurs boisés ou les vallées des cours d’eau. Leur
valeur biologique a donné lieu a un classement a I'inventaire
des Zones naturelles d’intérét écologique, faunistique

et floristique (ZNIEFF): massif forestier de Chantilly-
Ermenonville, bois de Morriére, forét de Coye et plus loin vallée
de la Théve et de I'Ysieux. Certains de ces espaces sont aussi
inventoriés comme Zone importante pour la conservation
des oiseaux (ZICO), en I'occurrence le massif des Trois Foréts
et le Bois du Roi. Plusieurs de ces espaces font aussi 'objet

de protections, soit au titre du Parc naturel régional Oise-
Pays-de-France, conjoint entre les régions lle-de-France et
Picardie, soit au titre du réseau européen Natura 2000 : Zone
de Protection Spéciale des foréts picardes.

Les corridors biologiques (haies, bois relais, cours d’eau ou
fonds de vallées) et dans une moindre mesure les espaces
agricoles constituent des zones intéressantes pour la vie
et les déplacements de nombreuses espéces. Certains de ces
bois sont protégés au titre des réglements d’'urbanisme en tant
qu’« Espaces boisés classés ». Enfin, le site des Trois Foréts,
acheval entre I'lle-de-France et la Picardie, est intégré

au Parc naturel régional Oise-Pays-de-France.

—Respecter larichesse patrimoniale

De nombreux sites classés et inscrits témoignent de la
richesse patrimoniale historique, culturelle ou naturelle
du secteur. lls sont pour I'essentiel localisés dans la partie nord
de l'aire d’étude: vallée de la Nonette, forét d’Ermenonville.
Plusieurs monuments historiques des centres urbains sont

protégés (classement ou inscription): églises de Plailly, de
Marly-la-Ville, de Survilliers, de Louvres (église Saint-Justin et
tour de Saint-Rieul), d’Epiais-I&s-Louvres et de Chenneviéres-
lés-Louvres (église Saint-Leu-et-Saint-Gilles), domaine

de la Grange Cistercienne de Vollerand. La présence de ces
monuments induit des exigences vis-a-vis du projet, telles que
la discrétion visuelle et I'insertion globale dans le paysage.
Quant au potentiel archéologique de l'aire d’étude, il conduira
en cas de découverte de sites a des actions de fouilles

et de sauvegarde des vestiges.

—Veiller d la bonne intégration paysagére

du projet

Laire d’étude est divisée en deux grandes entités paysageres.
Au nord, les paysages forestiers des massifs boisés, a la
lisiere sinueuse, marquent clairement I’horizon. Ils contribuent
ala qualité paysagére et sont visibles de loin; ils sont sensibles
aux modifications, notamment les coupes forestiéres
traversantes.

Au sud, les paysages d’openfield de la Plaine-de-France
couvrent la majorité des plateaux. Ce paysage, plutot

neutre, est structuré par les routes, chemins et limites de
parcelles. Dans cet ensemble homogéne, quelques éléments
constituent des points de repéres verticaux: bosquets, bandes
boisées, pylones...

Au sein de ces entités, les zones habitées forment autant

de paysages urbains: zones d’habitat collectif, centres
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Carte des enjeux liés aux ressources en eau et au milieu naturel
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Carte des enjeux liés a l'urbanisme, au patrimoine et aux servitudes
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La grange dimiere de Vollerand monument historique.

historiques, zones industrielles etc. qui se détachent
nettement. Aux entités urbaines uniformes des villages plus
ruraux s'opposent les zonages différenciés des agglomérations
urbaines de Marly-la-Ville, Louvres, Fosses.

—S’insérer dans un contexte périurbain contrasté
Laire d’étude est influencée par I'agglomération parisienne,
mais elle est comparativement peu dense (en moyenne

478 hab/km?, source INSEE 2006). La prise en compte

de la composante humaine est I'un des principaux enjeux.
La densité de population est globalement plus élevée pour
les communes du Val-d’Oise, au sud, que pour les communes
de I'Oise, au nord. Les densités de population varient ainsi de
moins de 30 hab/km?a prés de 3000 hab/km? Les zones
d’habitat sont discontinues et sont implantées dans les
secteurs agricoles ou forestiéres, qui représentent plus de la
moitié de I'espace. La situation de I'aire d’étude a proximité
des zones d’'emploi et des infrastructures la rend attractive et
plusieurs zones résidentielles sont a I'étude ou programmeées.
L'activité agricole, traditionnelle dans la Plaine-de-France,
reste encore bien représentée. Elle bénéficie de labonne
nature des sols (limons des plateaux) et se traduit par des
cultures intensives, principalement la céréaliculture. Lélevage
est trés peu présent, méme si quelques communes en limite
est de l'aire d’étude sont concernées par les appellations

« Brie de Meaux » et « Brie de Melun ».
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Les zones d’activités ou zones industrielles sont nombreuses
(Louvres, La Guépelle, Moimont, Fosses-Saint-Witz, zone
hoteliére du Petit Marais...). Plusieurs projets sont en cours

de réalisation ou a I'étude (Louvres, Villeron, Vémars...).

Trois zones classées Seveso (activités potentiellement a
risque) sont présentes a Saint Witz (produits pyrotechniques),
Chenneviéres-lés-Louvres (dépot d’hydrocarbures) ou Marly-
la-Ville (produits de parfumerie). Un passage dans le périmeétre
de protection de ces zones rendrait nécessaire des mesures
de protection spécifiques.

Les grandes infrastructures (voies routiéres, voies
ferroviaires...) sont aujourd’huiles principales sources
d’émissions sonores avec I'aéroport Paris-Charles de Gaulle,
dont le plan d’exposition au bruit (PEB) orienté est-ouest
couvre une partie des communes du secteur. A I'exception

de quelques secteurs situés a proximité des principales
infrastructures, les options de passage concernent
majoritairement des zones dites « dambiance acoustique
préexistante modérée ».

Lalargeur de la zone affectée par le bruit de part et d’autre
des voies ferrées dépend de nombreux facteurs parmi
lesquels le trafic (nombre de trains, matériels, vitesse

de circulation...), le profil de la voie (en remblai, en déblai...),

la présence d’obstacles a la propagation (relief, batiments...).
Si le projet est poursuivi aprés le débat public, un objectif
prioritaire des études sera de rechercher un tracé limitant son



impact acoustique. Les études futures identifieront quelles
zones doivent, en cas de dépassement des seuils d’émissions
réglementaires, faire 'objet de mesures de protection
acoustique spécifiques.

Par ailleurs, comme pour toutes les infrastructures actuelles,
la voie nouvelle fera I'objet d’'un classement sonore, qui
permettra de définir une zone au sein de laquelle les nouvelles
constructions devront respecter certains critéres d’isolation
acoustique. La combinaison de ces deux aspects (protection
des habitations préexistantes et critéres urbanistiques pour
les nouvelles constructions) permet de garantir une bonne
intégration du projet sur ce critére.

La notion de bruit ferroviaire

Le bruit est constitué d'un mélange confus de sons produits
par une ou plusieurs sources sonores qui provoquent des
vibrations de l'air. Celles-ci se propagent jusqu'a notre oreille,
entrainant une sensation auditive plus ou moins génante.
Pour caractériser 'intensité sonore, on utilise le décibel
(noté dB). On parle alors du niveau sonore. Les bruits audibles
par I'homme se situent environ entre 0 et 120 dB.

Cependant, l'oreille humaine n'est pas sensible de laméme
fagon a toutes les fréequences d'un son: elle est beaucoup plus
sensible aux fréquences aigués qu'aux graves.

Pour tenir compte de ce phénoméne, une nouvelle unité est
utilisée: le dB (A), ou décibel pondéré A. Cette unité restitue
de facon relativement fidéle la sensation auditive humaine:
c'est l'unité couramment employée en acoustique

de I'environnement.

Zone d'ambiance sonore et réglementaire

Une zone est dite d'ambiance sonore modérée si le bruit
moyen ambiant sur la période de jour est inférieur a 65 dB(A)
et le bruit moyen ambiant sur la période de nuit est inférieur
3 60 dB(A). Inversement, on définit une zone d’‘ambiance
sonore non modérée si le bruit moyen ambiant atteint

ou dépasse 65 dB(A) sur la période de jour ou s'il atteint

ou dépasse 60 dB(A) sur la période de nuit.

Dans le cas d'une ligne nouvelle classique (comme Roissy-
Picardie) et dans une zone d'ambiance sonore modérée,

le maitre d'ouvrage doit s'engager a ce que la contribution
sonore du projet ne dépasse pas en fagade des logements
présents les seuils (LAeq) de 58 dB(A) la nuit et 63 dB(A)

le jour, contre 63 dB(A) la nuit et 68 dB(A) le jour dans

une zone d'ambiance sonore non modérée.

Le bruit de circulation ferroviaire provient de plusieurs

sources:

« le bruit de roulement: il est provoqué par le frottement
des roues sur les rails et il croit avec la vitesse (@ matériel
identique). Le bruit de roulement des trains dépend de l'état
de surface des roues et des rails: plus les surfaces sont lisses,
plus le bruit est faible;

« le bruit aérodynamique: au-dela de 320 km/h, le bruit
aérodynamique devient prépondérant;

« le bruit de traction (moteur et auxiliaires), prépondérant
au-dessous de 60 km/h, reste masqué et négligeable sur les
nouvelles lignes sauf au droit des zones de ralentissement
(points d'arrét).

Echelle comparative des niveaux de bruit (LAeq) en dB (A)

Bruits ‘
courants

RAkAAE

‘ Trés calme ‘ Calme ‘

Supportable mais bruyant

80 90 100 110 120

Bruits trés pénibles

Bruit de feuilles Bibliotheque Conversation courante, Passage d'un train Marteau piqueur Moteur d'avion
dans les arbres grands magasins de freta 100 km/h au décollage
Conversation Voiture Quartier animé Passage d'un TGV. Discothéque
avoix basse auralenti (circulation importante) 3300km/h
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IV.C.2 — Analyse par option de passage

Au-dela de la description générale des enjeux humains et
environnementaux dans le territoire concerné par la ligne
nouvelle, une analyse plus fine est nécessaire pour chacune
des options de passage. |l s'avére en effet que la répartition et
importance des enjeux différent, souvent significativement,
en fonction de chaque option. Ainsi, des objectifs

d’atténuation des incidences, adaptés a chaque cas, peuvent
étre proposés dans la conception du projet.

L'analyse des enjeux humains et environnementaux
spécifiques a chaque option de passage permet par ailleurs
d’en faciliter la comparaison et de mettre en lumiére
des objectifs pour I'insertion du projet.

Les trois options de passage dans l'aire d'étude
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Carte desreliefs

Liaison Roissy-Picardie

Relief et options de passage
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> S'adapter
aux contraintes
physiques

> Préserver
la ressource
eneau

> Maintenir
la biodiversité: zones
naturelles et corridors
biologiques

> Respecter
larichesse
patrimoniale

> Veillerala
bonne intégration
paysagére

du projet

> S'insérer

dans un contexte
périurbain
contrasteé

Enjeu modéré

Enjeu assez fort

Enjeu fort

Enjeu trés fort
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Tableau des résultats de l'analyse comparative des 3 options de passages

Option de passage
Nord

Option de passage
Centrale

Intégration dans le relief (plateau et vallons) n'exigeant pas de dispositifs
techniques particuliers ou de déblais/remblais exceptionnels.
Choix des pentes de talus a effectuer en fonction des contraintes
de topographie et des contraintes d'insertion paysagére, agricoles, etc.

Franchissement du Ru
la Michelette par un ouvrage
de taille adaptée (écoulement
des eaux, couloir biologique,.

Passage dans le Parc naturel
régional et en limite de lazone
Natura 2000.

L'option touche des zones
inventoriées de forte valeur
(ZNIEFF, ZICO).
Coupure de plusieurs boisements
et/ou corridors biologiques.

Présence connue de sites
archéologiques nécessitant
un diagnostic suivi de fouilles
éventuelles.

Covisibilité potentielle avec deux
monuments historiques pouvant
conduire a des adaptations du profil
ou des aménagements paysagers.
L'option franchit unitinéraire
de grande randonnée.

Plusieurs zones a enjeux identifiées,
notamment le Parc naturel régional
et une extrémité du site inscrit
(Vallée de laNonette), proximité
ouintersection d'infrastructures
(triangle LGV de Vémars, autoroute
A1, voirie départementale).

Des zones d'activités actuelles ou
projetées (Vémars et Saint-Witz)
occupent quasiment l'ensemble
du fuseau.

Présence dans l'option de passage
et en salimite des zones habitées ou
urbanisables Saint-Witz, Survilliers,

Vémars, La Chapelle-en-Serval,
contraignant l'espace.

Nombreuses infrastructures (rail,
route...) et servitudes interceptées.

Conflit avec les objectifs de
maintien des surfaces agricoles.
Emprises relativement élevées liges
alalongueur de l'option.
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Franchissement du Ru
la Michelette par un ouvrage
de taille adaptée (écoulement
des eaux, couloir biologique,...)

Passage dans les zones
d'agriculture intensive.
Coupure de plusieurs boisements
et/ou corridors biologiques.

Présence connue de sites
archéologiques nécessitant
un diagnostic suivi de fouilles
éventuelles.

Peu de risques de covisibilité avec
des monuments historiques.

Peu de zones d enjeux identifiées:
proximité ou croisement
d'infrastructures ou dans des zones
visuellement exposées (triangle LGV
de Vémars, A1,RD317).

Malgré la présence de zones
d'activités industrielles existantes ou
en projet (Villeron et Louvres),

il subsiste des larges zones de
passage dans l'option de passage.

Présence en limite de l'option de
passage des zones habitées ou
urbanisables de Vémars et Villeron.
L'espace est toutefois relativement
peu contraint.

Quelquesinfrastructures (rail,
route...) et servitudes interceptées.

Conflit avec les objectifs
de maintien des surfaces agricoles.
Emprises relativement réduites liées
alalongueur de l'option.

Option de passage
Sud

Idem options nord et centrale,
al'exception d'un point singulier
(vallon du Rhin entre Louvres et
Goussainville).

Franchissement du Ru Rhin par
un ouvrage de taille adaptée
(écoulement des eaux,
couloir biologique...).
Présence du périmétre
de captage AEP de Louvres.

Passage dans les zones
d'agriculture intensive.
Coupure de plusieurs boisements
et/ou corridors biologiques.

Pas de sites archéologiques
connus, mais présence potentielle
nécessitant un diagnostic suivi
de fouilles éventuelles.

Covisibilité potentielle avec deux
monuments historiques pouvant
conduire a des adaptations du profil
ou des aménagements paysagers.

Plusieurs zones a enjeux identifiées:
proximité ou croisement
d'infrastructures (route périphérique
nord de Roissy, autoroute A1, LGV,
puis RD 1), passage a proximité
de Louvres en zone vallonnée.

Présence d'un périmétre Seveso
en limite de l'option de passage
(Chenneviéres-lés-Louvres) et zone
d'activités al'étude a Louvres
au sein de l'option de passage.

Présence dans l'option de passage
des zones habitées ou urbanisables
de Louvres et Epiais-lés-Louvres)
contraignant fortement I'espace.

Quelques infrastructures (rail,
route...) et servitudes interceptées.

Conflit avec les objectifs
de maintien des surfaces agricoles.
Emprises relativement réduites liées
alalongueur de l'option.




Savoir-faire et ambition de RFF dans la prise en compte
du développement durable pour la conception et la réalisation
des projets d'investissement sur le réseau ferroviaire

Exemples de mesures d'insertion du
projet dans son environnement en phase
de conception

> Préservation

de la biodiversité

De nombreux aménagements sont

définis, notamment pour limiter les effets

de coupure sur les corridors écologiques:

adaptation des ouvrages hydrauliques, ouvrages spécifiques
pour la grande faune...
Par ailleurs, les emprises ferroviaires sont entierement
cloturées pour éviter les intrusions et les risques de collision.
Pour limiter les effets d’emprise vis-a-vis des espaces naturels
et de la flore remarquable, plusieurs types de mesures,
adaptées en fonction des sites concernés, sont également
proposés: calage fin du tracé, limitation des emprises...

> ['eau: transparence
hydraulique et protection

de laressource
Le franchissement de chaque cours d’eau
et des écoulements présents fait I'objet d’'une

étude hydraulique trés détaillée. La transparence hydraulique
de Iinfrastructure ferroviaire est assurée afin que le projet
n‘aggrave pas le risque d’'inondation. Pour éviter les risques
de pollution dans les secteurs trés vulnérables (captages
d’alimentation en eau potable, en particulier), des dispositifs
de rétention des pollutions sont mis en place (bassins
étanches), des plans d’intervention en relation avec les
services départementaux d’'incendie et de secours (SDIS)
sont également mis au point.

> La lutte contre le bruit

La mise en service d’'une ligne nouvelle se

traduit par une modification significative de

'ambiance sonore des territoires traversés, qui
constitue une des composantes du cadre de vie

des riverains. Le maitre d’'ouvrage s'engage sur la réalisation
de dispositifs de protection acoustique destinés a réduire la
contribution sonore de son infrastructure, dans le respect du
cadre réglementaire francais et des normes en vigueur.

Exemples de mesures mises en ceuvre
pendant les travaux

> Pour respecter les milieux

naturels

® repérage précis des stations végétales

remarquables et protection des espéces

protégées;

® défrichement évité au printemps dans la mesure du possible;
® proscription des zones de dépots provisoires, d’installations
annexes et d’aires de stockage dans les zones écologiquement
sensibles (ZNIEFF, stations botaniques protégées, etc.).

> Pour préserver les milieux aguatigues

et les ressources en eau

® installations de chantier a risques proscrites dans les zones
sensibles (proximité des cours d’eau, zones inondables, zones
d’infiltration vers les nappes d’eau souterraine...);

® eaux de ruissellement de chantier systématiquement
collectées, puis traitées avant rejet;

® réalisation, si nécessaire, de péches électriques préventives
de sauvetage.

> Pour limiter les nuisances sonores

et les vibrations

® engins et matériels conformes aux normes en vigueur;

® informations des riverains;

® travail de nuit et les jours fériés limité, sauf en cas

de situation exceptionnelle;

e utilisation des explosifs soumise a des régles trés strictes
définies par la réglementation.
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> Enjeux humains

> Codits estimatifs

(partie en ligne nouvelle

IV.C.3 — Synthése comparative

Les options de passage sont la traduction physique du projet.
En premier lieu, les enjeux humains et environnementaux
présents dans les territoires et spécifiés pour chaque option de
passage sont recensés et évalués. Par la suite, pour disposer
d’une appréciation compléte de la maniére avec laquelle

la réalité physique du territoire influe sur les caractéristiques

de chaque option, il convient également de préciser quelles
sont les conséquences en termes de colt estimatif du projet
(longueur et complexité de I'infrastructure projetée), de
performance attendue de I'infrastructure (temps de parcours
notamment) et de services envisageables (nombre d’arréts
possibles).

Tableau de synthése de l'analyse comparative des 3 options de passage

Option de passage
Nord

Enjeux trés forts sur
le paysage, les milieux naturels
et sur l'occupation urbaine

et environ-
nementaux

Linéaire a construire:
environ 11 km
275 ME HT

2008

de réalisation

Enjeux modérés sur le paysage
et les milieux naturels grace

Option de passage
Centrale

Option de passage
Sud

Enjeux pouvant étre localement
forts, notamment du fait
durelief et de la proximité

d des ouvrages adaptés D
9 P de l'urbanisation

Linéaire a construire :
environ 7 km
nombreux ouvrages d'art
240 ME HT

2008

Linéaire a construire :
environ 6 km
155 ME HT

2008

y compris raccordement)

> Performances
de l'infrastructure

Creil-Roissy
20 minutes environ

Creil-Roissy
27 minutes environ

Creil-Roissy
18 minutes environ

> Services
envisageables

Un arrét envisageable
pour les trains régionaux
a Survilliers-Fosses

Deux arréts envisageables
pour les trains régionaux
aSurvilliers-Fosses et Louvres

Aucun arrét en lle-de-France
possible

De I'option la plus favorable a I'option
la moins favorable
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Loption de passage Nord a 'avantage de présenter un couloir

commun avec l'autoroute A1, mais elle est celle qui affecte

le plus les enjeux, notamment en matiére de paysage et de
présence de zones urbanisées. C'est I'option la plus longue,
d’ou de forts impacts en termes d’emprises. Enfin, cette option
ne présente pas de desserte possible pour I'lle-de-France

sur la ligne Paris-Creil.

Loption de passage Centrale permet de minimiser

la consommation d’espace. Le linéaire a construire serait
de l'ordre de 6 km environ, ce qui limite les colts de
réalisation, ainsi que les incidences environnementales.
Les enjeux apparaissent modérés sur les plans paysagers
et patrimoniaux. De plus, les difficultés liées a son insertion
technique apparaissent faibles et elle permet d’envisager
un arrét en lle-de-France.

Loption de passage Sud permettrait une desserte

plus compléte du nord-est du Val-d’Oise en proposant
potentiellement deux arréts sur ce territoire, ce qui aurait
toutefois pour conséquence d’allonger les temps de parcours.

Loption de passage Sud, de longueur intermédiaire,
est marquée principalement par la présence de zones
d’activités et de zones urbaines. Son co(t est élevé.

Auvu de cette analyse comparative, RFF a décidé
d’approfondir les calculs économiques sur la base de I'option
Centrale. Cela ne constitue toutefois en rien une prise

de position définitive de la part du maitre d'ouvrage.

Pour RFF, il est de I'intérét méme du débat public de discuter
de maniére ouverte des différentes options et de fournir ainsi
les éléments permettant une décision motivée du maitre
d’ouvrage a l'issue de cette étape fondamentale pour le projet.
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Iv.D
L'ECONOMIE DU PROJET

L'analyse de I'economie du projet a pour objet de présenter dans un premier temps les gains

qui seraient obtenus grace au projet, suivant les deux scénarios de services (scénario TGV — scénario
TGV + TER] en termes:

—de temps de parcours pour les déplacements entre la Picardie, Roissy et les grandes métropoles
frangaises qui seraient mises en relation directe par trains a grande vitesse;

—de prévisions de trafic ferroviaire et de report modal.

Dans un deuxiéme temps, les investissements liés au projet sont exposés. Cette analyse aboutit

a l'évaluation socio-économique. Celle-ci permet d'apprécier la rentabilité du projet selon les deux
scénarios de service. A ce stade des &tudes, les résultats présentés ci-aprés (temps de parcours,
prévisions de trafics, colts de l'infrastructure) correspondent a l'option de passage Centrale.

IV.D.1 — Les apports du projet sur les temps d’obtenir des gains de temps qui varient selon les destinations.

de parcours Pour plusieurs relations, il permet une réduction de temps

de trajet de I'ordre d’une demi-heure. Ces résultats
—Les gains de temps entre la Picardie et renforceraient dans tous les cas la pertinence du fer
les grandes métropoles régionales par rapport par rapport a la route.
d l'offre ferroviaire actuelle -

el Y

L’analyse comparative a porté sur les relations entre la v ~
capitale régionale Amiens et plusieurs grandes villes reliées = =
par le nouveau service. Les données suivantes montrent . = i Lo e f;" (| =
la comparaison entre les temps réels (calculés en fonction : i o 3
des horaires 2009 et des correspondances les plus rapides : . S"I

possibles, par les gares parisiennes ou par la gare TGV
Haute-Picardie) et les temps possibles avec le projet.

Tout en constituant une offre de transports supplémentaire
par rapport a ce qui existe actuellement, le projet permettrait

Les TGV province-province: larecherche d'un maillage du territoire

Les temps de parcours simulés avec le nouveau service prennent en compte les principes actuels de desserte de la SNCF sur les

TGV province-province qui privilégient une politique d'arréts dans les différentes villes du parcours pour mieux diffuser 'effet

de lagrande vitesse plutot qu’'une desserte directe ville a ville, comme c'est le cas depuis les gares parisiennes. Ceci a tendance

a limiter les gains de temps observables dans la situation de projet.

En outre, pour juger des apports du projet Roissy-Picardie sur les déplacements a longue distance, il est important de mettre

en perspective, au-dela des gains des temps de parcours, l'avantage procuré par la mise en place de liaisons directes évitant

les changements de gare a Paris, qui peuvent étre pénalisants pour de nombreux voyageurs (personnes a mobilité réduite,
voyageurs avec bagages...). Pour ces derniers, les liaisons directes, plus confortables, sont un critére essentiel.
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Exemples de gains de temps sur les relations a destination du Sud-Est

Temps de parcours avec le projet

Marne-
CDG la-Vallée Avignon
Amiens Creil TGV TGV Lyon Part-Dieu TGV Marseille

Temps de parcours actuel vers Lyon (via Paris) Temps de parcours actuel vers Marseille (via Paris)

Paris-Nord Paris-Nord

Amiens Correspondance 50 min . Amiens Correspondance 50 min ’

i Paris-Gare de Lyon& i Paris-Gare de Lyon &
1 1
1 1
1 1

_______________ Temps de parcours total oo b Temps de parcours total oo

& @)

Exemples de gains de temps sur les relations a destination de I'Ouest

Temps de parcours avec le projet

Marne-
CDG la-Vallée = Massy
Amiens Creil TGV TGV TGV Le Mans Angers Nantes

Temps de parcours actuel via Paris Temps de parcours actuel via TGV Haute-Picardie

Paris-Nord TGV Haute-Picardie

Amiens Correspondance 1h10 Amiens Correspondance 15 min
Nantes Nantes
oo b R PR o IR

1
i Gare Montparnasse
|, Temps de parcours total - ________

<

Temps de p total
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—Les gains de temps entre la Picardie et Roissy
Dans le scénario « trains a grande vitesse », le trajet Amiens-
Creil-Roissy sur la ligne classique, puis la ligne nouvelle
durerait 38 minutes entre Amiens et Creil, avec 2 minutes
d’arrét a Creil, puis 15 minutes entre Creil et 'aéroport, soit
une durée totale du déplacement depuis Amiens,

vers Roissy de 55 minutes environ.

Ce temps de parcours est a comparer avec un temps actuel
de l'ordre de 2 heures par train via Paris-Nord et de 1h 30
en voiture, ce qui met en évidence les avantages procurés
par le projet.

Pour les trains régionaux pris en compte dans le second
scénario, le temps de parcours est estimé a 6 minutes
entre Creil et Chantilly, puis & 7 minutes entre Chantilly

et Survilliers, enfin a 5 minutes entre Survilliers et Aéroport

CDG-TGV. Enintégrant les temps d’arrét, le trajet Creil-Roissy

s’effectuerait en 20 minutes environ, a comparer aux

50 minutes de 'actuelle navette routiére Creil-Senlis-Roissy
et aux 35 minutes d’'un parcours en véhicule personnel.

La performance du transport ferroviaire est également
fortement améliorée depuis d’autres villes picardes comme
Beauvais ou Compiégne dés lors qu’une correspondance
adaptée en gare de Creil est mise en place, avec des temps
de trajets ferroviaires quasiment divisés par deux

et proches du temps de parcours routier.

Depuis Saint-Quentin, I'acces actuel a Roissy peut s’effectuer
en prenant la navette routiére jusqu’a la gare TGV Haute-
Picardie, puis un TGV, ce qui aboutit a un temps de trajet

de I'ordre de 1h 30. Lutilisation du nouveau service Roissy-
Picardie avec une correspondance a Creil conduirait
auntemps équivalent.
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Scénario trains a grande vitesse

Temps de parcours avec le projet

. Amiens Creil Paris-CDG —

T Qe

Temps de parcours actuel via Paris Temps de parcours en voiture
Amiens Paris-Nord Paris-CDG - Amiens Paris-CDG
ﬁ Comespondance 15 min & “ ‘ﬂ'
R D — .

[

1 1
1

! Temps de parcours total H ! Temps de parcours total
|

Scénario trains a grande vitesse + trains régionaux

Temps de parcours avec le projet en train régional

Chantilly

arrét 1 min

Survilliers-Fosses
arrét 1 min

Temps de parcours avec la navette routiére Temps de parcours en voiture
Picardie-Roissy

D D
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Répartition en 2020 du nombre de voyageurs par provenance et par destination

Scénario de services « trains a grande vitesse »

Somme

Aisne

535 000 mmmmm  Origine des voyageurs
Destination Roissy et lle-de-France

34 %
mmmmm Destination reste de la France

231000
15%

Oise
818 000
51 %
) Total
Terminal 1 1584000 . Terminal 3 - Roissypole
29000 46 000
Fret Express
Entretien
25000
Terminal 2
102 000
Roissytech
Fret1-7
10 000
RERB
95 000
Est
204 000
Facade i ¢
416 000
Sud Est
656 000

Scénario de services « trains a grande vitesse + trains régionaux »

Somme
Aisne

Oise

1 855 000
66 %
184 000
6 %
Total
Nord lle-de-France Terminal 1 ‘2 832 000 Terminal 3 - Roissypéle
107 000 225 000

Fret Express

Entretien m—
143 000
Terminal 2
312000
Roissytech
Fret 1-7
55 000
RER B
454 000
Est
222000
Facgade i <
508 000
Sud Est
806 000
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IV.D.2 — Les prévisions de trafic

—La définition de la situation de référence

Une modélisation des trafics a été effectuée aux horizons
2020 et 2035. Les résultats obtenus dépendent directement,
dans chaque scénario, des niveaux de service et des colts
pour les usagers. Les prévisions de trafic prennent également
en compte I'évolution du réseau ferroviaire et intégrent en
particulier la mise en service, a I’horizon 2020, des LGV Rhin-
Rhone, Sud Europe Atlantique, Bretagne-Pays de la Loire, ainsi
que le contournement de Nimes et de Montpellier.

—Le volume de trafic, les provenances

et destinations des voyageurs

Dans le scénario « TGV », les 7 allers-retours quotidiens en
TGV générent 1,6 million de déplacements en 2020, dont
un peu moins de la moitié provient du report d’'usagers du fer
qui transitaient jusque-la par Paris ou utilisaient (pour un tiers
d’entre eux) la gare TGV Haute-Picardie.

Le scénario « TGV + trains régionaux » permet daugmenter
significativement le trafic par rapport au scénario précédent.
Plus de 2,8 millions de déplacements sont ainsi obtenus.
Les 1,2 million de déplacements supplémentaires sont
majoritairement issus d’'un meilleur report du mode routier
surle mode ferroviaire (+ 840000 voyages environ par rapport
au scénario « TGV »), mais aussi d’'un report accru depuis

la gare Haute-Picardie et les gares parisiennes

(+ 360000 voyages supplémentaires).

Il estintéressant de noter qu’en renforcant les possibilités
d’accés a la gare Aéroport CDG-TGV et a son offre de
destinations TGV, les services régionaux permettent aussi
d’accroitre le nombre de voyages en train sur longue distance
(+200000 voyages). Toutefois, c’est le marché

des déplacements domicile-travail qui profite le plus

des services régionaux, atteignant plus de 1 million

de voyages annuels.

L’analyse des lieux de montée/descente met en évidence
I'importance de I'arrét des TGV a Creil, gare permettant
d’assurer les correspondances avec de nombreuses autres
destinations (Saint-Quentin, Compiégne, Beauvais...).

Pour les trains régionaux, on reléve I'importance du nombre
de voyages liés a I'arrét en gare de Chantilly (de 'ordre de
650000 voyages en 2020).

La fréquentation des trains a été étudiée dans le scénario
«trains a grande vitesse + trains régionaux ». En 2020,

les services TGV accueilleraient, sur leur parcours initial

(ou terminal) au nord de Roissy, en moyenne 180 passagers
par train. Les services TER accueilleraient environ

120 personnes par train en heure de pointe, 110 en heure
creuse. Ces ordres de grandeur équivalents soulignent que

le choix de densifier I'offre a la demi-heure en heure de pointe
répond bien a la demande.

Aplus long terme (horizon 2035), la fréquentation moyenne
des trains progresse aussi bien pour les trains a grande vitesse
(240 voyageurs) que pour les trains régionaux (150 voyageurs).
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Scénario de services « trains a grande vitesse »

Volumes en situation de projet

Déplacements Transport Transport Transport  Projet
annuels routier  ferroviaire aérien

en milliers/an (autre)
AvionaCDG 2600 200 - 100
Domicile/

Travail 27700 3400 - 200
Longue 6000 2400 1600 1300
distance

Total 36300 6000 1600 1600

Valeurs arrondies. En lignes les différents marchés, en colonnes les modes
de transport dont le projet. Les colonnes sadditionnent.

AMIENS
CREIL

7 trains/jour/sens

i cpe-TGv

vers LGV Est,

s T e e s
existant
Réseau a grande vitesse
existant
Parts modales par marché
100 %
90 % .
80 % I
70 % S
60 % I
50 % I
40 % | M Projet
309% | '[I';z?ls:sc;rt ferroviaire
20 % — Transport routier
10 % M Transport aérien

Avion Domicile Longue
acnc travail distance
Provenance des trafics utilisant le projet (1580 000/an)
32%
45 % 53 %
18 %
Report du fer (710 000/an)
Induits "6 WLl ceccscccssscscscsscssssccsssccnss csccccssscscssssccsssccns
(280 000/an)
Py 15%
Tee 8oy
ey, 14%

AR Yo ???/an]
Report modal :

mReport fer
Induits

86 %

—La répartition et le report modal

Globalement, sur I'ensemble des marchés, le projet permet au
mode ferroviaire de gagner environ 2 points de part modale.
Dans l'aire d’étude et pour le marché de la longue distance,

le nouveau service permet d’accroitre la part modale
ferroviaire d’un peu plus de 5 points, a plus de 32 % de part
de marché, dont 11 % pour le projet.

Pour ce marché des déplacements domicile-travail, la part
routiére reste prépondérante dans laire d’étude, supérieure
a85%. Lapart de marché du fer passe toutefois de 11 %
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m Report depuis une gare parisienne
m Report depuis la gare TGV Haute-Picardie
Report depuis CDG-TGV (accés voiture)

mReport route
m Report air

en situation de référence a 14 % en situation de projet.

Les reports de trafic se font majoritairement depuis la voiture,
mode prépondérant en référence, quel que soit le marché.
Parmiles usagers qui effectuent un changement de mode

de transport au profit du projet, plus de 85 % proviennent

de laroute, dans le scénario trains a grande vitesse et 94 %
dans le scénario trains a grande vitesse + trains régionaux.



AMIENS

2 trains/heure/sens CREIL
en heure de pointe

CHANTILLY

Possibilité d'un ou plusieurs
arréts en lle-de-France

7 trains/jour/sens

Scénario de services « trains a grande vitesse
+ trains régionaux »

i CDG-TGV

5 . vers LGV Est,
Volumes en situation de projet == Trains & grande vitesse LGV Sud-Est
PARIS m Trains régionaux et LGV Atlantique
NORD Réseau classique
Déplacements Transport Transport Transport  Projet existant
. ) 2 e Réseau a grande vitesse
annuels routier ferroviaire aerien existant
en milliers/an (autre)
Aviona CDG 2500 200 - 200
Domicile/ Parts modales par marché
Travail 27000 3200 - 1100
100 %
|
Longue 6000 2200 1600 1500 g || | |
distance °
Total 35500 5600 1600 2800 80°% —
70 % I
Valeurs arrondies. En lignes les différents marchés, en colonnes les modes 60
de transport dont le projet. Les colonnes sadditionnent. °
50 % I
40 % | M Projet
Transport ferroviaire
30% — (autres)
20 % — Transport routier
10% l: M Transport aérien
0%
Avion Domicile Longue
acba travail distance
Provenance des trafics utilisant le projet (2830 000/an)
18 %
12% o o
ndeiee g 38% Report du fer (1 070 000/an) 74 % -
Bieooram . R cececscccsccccccscescscssssscesee eesessscccscscccccssscccns
.. _REp 6 %
e Moy,
50 % Teeild
: +22.200/ap,
Report modal See., m Report depuis une gare parisienne
mReport fer m Report depuis la gare TGV Haute-Picardie
Induits Report depuis CDG TGV (accés voiture)
94 % m Report route

m Report air

Le dossier du maitre d'ouvrage |97
Débat public 2010



IV.D.3 — Les investissements

—Investissements en infrastructures

Pour I'option de passage centrale retenue dans I'’évaluation
socio-économique, les colts élémentaires d’investissements
eninfrastructures peuvent étre détaillés de la maniére

suivante.

Estimation des coits d'investissement pour les infrastructures

Estimations, en M€ HT aux
conditions @conomiques de 2008

Postes

Aménagements sur le réseau existant

(surlaligne, en gares) 70
Création de laligne nouvelle

y compris raccordement 155
Total scénario Trains a grande vitesse 225
Aménagement des voies

centrales de la gare Aéroport CDG-TGV 30
Total scénario Trains a grande vitesse + TER 255

Le colt des investissements en infrastructures est estimé
a 225 millions d’euros hors taxes dans le scénario trains

a grande vitesse et a 255 millions d’euros hors taxes dans
le scénario trains a grande vitesse + trains régionaux dans
lequel est pris en compte 'aménagement de capacité de

la gare Aéroport CDG-TGV. Un peu plus de 50 % correspond

alaréalisation de la ligne nouvelle.

—Investissements en matériels roulants

En ce qui concerne les trains a grande vitesse, le besoin en
rames supplémentaires a été estimé a 10. Néanmoins, il

est probable que certaines de ces rames soient en réalité
achetées par I'entreprise ferroviaire dans le cadre d’autres
projets de développement (Sud Europe Atlantique, par
exemple). C’est donc un nombre moyen de 3,6 rames, qui a été

utilisé dans I’évaluation socio-économique. Pour les services

Récapitulatif (Conditions économiques de 2008)

Codt total eninfrastructures: 225 MEHT

Codt total en matérielroulant: 65 ME HT

Co(it total eninfrastructures: 255 ME HT

Co(it total en matériel roulant: 100 M€ HT

Le dossier du maitre d'ouvrage
LESSOLUTIONS PROPOSEES

98|

régionaux, afin d’assurer une fréquence a la demi-heure

en heure de pointe, le nombre de trains supplémentaires

est estimé a 5. Chaque rame doit étre équipée du systeme
de signalisation embarquée TVM 430 afin de pouvaoir circuler
surlaLGV.

IV.D.t — L'évaluation socio-économique

—Qu’est-ce que l'évaluation socio-économique
d’un projet ?

’évaluation socio-économique d’un projet permet d’apprécier
son intérét pour la collectivité et de comparer les différentes
options étudiées. Elle constitue un élément d’aide a la
décision. Elle est fondée sur un bilan socio-économique
quantifié qui mesure les effets du projet en termes de co(ts
et d'avantages monétarisés pour la collectivité. Lévaluation
socio-économique est établie selon une méthodologie
rigoureuse et normalisée, commune a 'ensemble des projets
d’infrastructures de transports.

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 complémentaires,
portant notamment sur les effets du projet en matiére

d’aménagement du territoire et de développement

économique local.




—Les indicateurs de la rentabilité
socio-économique

Le taux de rentabilité interne (TRI) est un outil de décision

a l'investissement. Un projet d’investissement ne sera
généralement estimé rentable pour la collectivité que si son
TRI prévisible est supérieur au taux d’actualisation. Le taux
d’actualisation (actuellement fixé a 4 %) traduit les préférences
de la collectivité entre le présent et le futur: un euro gagné
aujourd’hui n’a pas la méme valeur qu’un euro gagné demain.
Le bilan actualisé (ou VAN, valeur actualisée nette) est

la somme des avantages annuels liés au projet moins

les colts annuels, actualisés sur la durée de vie du projet

(50 ans en régle générale). Ces indicateurs sont révélateurs
de la rentabilité socio-économique et non de la rentabilité
financiére du projet.

—Comment calcule-t-on le bilan
socio-économique d’un projet ?

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

Le bilan socio-économique consiste notamment a:
—quantifier et convertir 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 entreprises de transports,
les gestionnaires d’infrastructures, 'Etat, les collectivités
territoriales et les tiers (autres membres de la collectivité
impactés par le projet sans étre directement intéressés

par celui-ci);

—calculer les indicateurs clés de rentabilité, notamment
lavaleur actualisée nette (VAN) et le taux de rentabilité
interne (TRI).

—Les résultats pour Roissy-Picardie

Les valeurs obtenues pour les indicateurs globaux (VAN et TRD
permettent de déterminer la rentabilité propre et comparée
du projet. s sont calculés en intégrant le co(t d'opportunité
des fonds publics.

Récapitulatif (Conditions économiques de 2008)
Valeur en euros publics dépensés

Scénario « TGV »
Valeur actualisée nette: 680 M€ HT

Taux de rentabilité interne: 9,5 %

Scénario « TGV + trains régionaux »
Valeur actualisée nette: 770 MEHT

Taux de rentabilité interne: 9,6 %

Le TRI obtenu est relativement élevé dans chaque
scénario, largement supérieur au taux d’actualisation.

La valorisation des gains de temps et de co(t pour les usagers
(lié en particulier au marché des déplacements a longue
distance) constitue I'élément principal du bilan pour

la collectivité.
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IV.D.5 — Des perspectives
pour I'aménagement du territoire

D’un point de vue qualitatif, la réalisation du projet Roissy-
Picardie influencera nécessairement le futur des territoires
concernés, notamment par le développement d'opportunités
d’aménagement.

En les mettant en relation au sein du Bassin parisien, le projet
est une opportunité pour renforcer la complémentarité

de ces territoires (activités, urbanisme, tourisme et loisirs,
environnement...) qui sont aujourd’hui fortement segmentés.
Lorganisation du développement, abordée a I'échelle
d’ensemble du nord de I'aire métropolitaine parisienne

et du sud de la Picardie, pourrait avoir des effets positifs

sur la cohésion territoriale, I'évolution de I'organisation des
transports (notamment transports en commun ferroviaires
avec 'amélioration des services). Partagés par 'ensemble
des territoires concernés, ces effets pourraient étre encore
renforcés par une politique concertée des différents
acteurs de I'laménagement.

Pour Amiens, le projet peut étre un levier pour le
rayonnement de la capitale régionale en Picardie et dans

le nord du Bassin parisien. Les retombées pourraient étre
fortes pour I'attractivité du sud de la Picardie et notamment
'agglomération creilloise qui pourrait bénéficier d’'une image
renouvelée en valorisant une position de carrefour ferroviaire
alaccessibilité renforcée.

La diffusion sur une large partie du territoire (vers la cote
picarde, lavallée de I'Oise a l'aval et a 'amont de Creil et

la Haute-Picardie) des effets du projet sera liée aux actions
d’accompagnement qui pourront étre mises en place aussi
bien en termes de services de transport complémentaires
que d’'amélioration du réseau ferroviaire.

Il faut également replacer la liaison dans une logique
d’aménagement intégrant les autres projets d’infrastructures
ou de développement d’activités, notamment en lle-de-France.
Dans le nord de I'lle-de-France, les opportunités concernent
essentiellement le renforcement de la compétitivité grace
aune desserte et une insertion améliorées du pole de Roissy:
meilleure accessibilité aux emplois et développement du hub
(grande vitesse ferroviaire et multimodal).

ATéchelle nationale, le projet aurait des effets bénéfiques
sur l'organisation du réseau de grande vitesse ferroviaire.

Roissy-Picardie: un atout pour la réussite des projets urbains de 'agglomération de Creil
Dans le cadre de son projet de territoire, l'agglomération de Creil développe un vaste projet de renouvellement urbain

dont 'aménagement du cceur d'agglomération autour de la gare, sur 150 ha, constitue I'un des piliers. L'ambition consiste

atransformer les quartiers situés autour de la gare de Creil et des importantes emprises ferroviaires pour créer un pdle urbain

améme de répondre aux enjeux liés au logement, a l'emploi, aux commerces et services mais également a l'intermodalité

des transports. La définition de ce projet fait l'objet d'un partenariat entre I'ensemble des collectivités territoriales concernées,

laSNCF et RFF.
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APRES LE DEBAT PUBLIC...

Sile débat public conduit a confirmer 'opportunité de réaliser le projet Roissy-Picardie, Réseau Ferré
de France engagera ensuite un processus d'études mené en concertation avec les acteurs territoriaux
et le public. Parallélement, les modalités de financement du projet seront progressivement précisées
avec I'ensemble des partenaires concernés.

Quelle décision aprés le débat
public ?

Le débat public permet a toutes les personnes quile
souhaitent de s’exprimer sur 'opportunité du projet, ses
objectifs et ses principales caractéristiques. A I'issue du débat,
dans un délai de deux mois, un compte rendu est établi par

la Commission particuliére du débat public (CPDP), puisle
président de la Commission nationale du débat public (CNDP)
en dresse le bilan. Ces documents n‘ont pas pour objet de se
prononcer, ni méme de donner un avis sur le fond du projet.
lIs rappellent habituellement les conditions d’organisation

et du déroulement du débat, et recensent 'ensemble

des opinions et remarques exprimées par le public au cours
de celui-ci. Le maitre d’ouvrage dispose ensuite de trois

mois pour statuer sur le principe et les conditions de la
poursuite éventuelle du projet. Cette décision se traduit par
une délibération du conseil d'administration de Réseau Ferré
de France qui est publiée au Journal Officiel de la République
francaise. Elle s'accompagne généralement d’'une information

auprés de I'ensemble des participants au débat public.
Sil'intérét de réaliser le projet est confirmé, les étapes
suivantes peuvent alors étre engagées.

Un processus d'études
et de concertation continu
jusqu’a la mise en service

Parce qu’il permet de clarifier 'ensemble des enjeux et de
réduire les incertitudes, le débat public contribue a une
meilleure définition du projet. Si tel est le cas a I'issue du débat
public sur Roissy-Picardie, Réseau Ferré de France saura

sur quelles bases poursuivre les études, par exemple sur

la question des options de passage ou sur la nature des trains
qui emprunteront la liaison.

Les études qui seront engagées, ainsi que les questions qui
seront abordées dans le cadre de la concertation territoriale,
dépendent donc étroitement des apports qu’aura pu avoir

le débat public dans la définition du projet.
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Schéma du processus habituel d'élaboration d'un grand projet ferroviaire

» ; : Etudes APS " APD "
fofll;;iz:ll:liﬁes ;[)):l?l?(t: préﬁ:::idnzsires Avant-projet E";l-l e Avant-projet Travaux MISe‘ o
sommaire publique détaillé service
Caractéristiques et fonctions Analyse comparative  Etude du tracé
des fuseaux  dans le fuseau retenu
N\, Déclaration Acquisitions fonciéres
d'utilité Dimensionnement
publique des ouvrages
Cahier des charges

Approuvé par le Ministre Choix d'un fuseau par le Ministre

Fuseau de 1000 métres

Emprise finale 40 a 100 métres

—Le processus habituel d’élaboration

des projets ferroviaires

L’élaboration d’un projet d’infrastructure ferroviaire fait
I'objet d’étapes successives. Chacune d’elles permet de
préciser progressivement les caractéristiques techniques,
lesincidences environnementales et les mesures
d’accompagnement envisagées, les avantages et le bilan
socio-économiques, les co(ts du projet.

Sile maitre d’ouvrage décide a I'issue du débat public de
poursuivre le projet, il engage généralement des études dites
préliminaires, qui permettent de comparer, pour l'option

de passage retenue, plusieurs fuseaux d’environ 1000 métres
de large chacun. Une fois le fuseau choisi, les études dites
d’avant-projet sommaire (APS) seront ensuite poursuivies,
par une recherche de tracés au sein de ce fuseau.

Une fois I’APS approuvé par une décision ministérielle,
I’enquéte préalable a la déclaration d’utilité publique permet
aux citoyens de s’exprimer sur un projet qui se traduit par un
tracé de référence ou plusieurs tracés possibles au sein d’'une

bande de 500 meétres de large environ. Une commission ou un
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commissaire enquéteur recueille 'ensemble des expressions
du public appelé a se prononcer sur les options présentées
etrend un avis sur le projet. Cet avis, s'il est favorable, conduit
ala Déclaration d’utilité publique (DUP) du projet par décret.
Vient ensuite la phase d’avant-projet détaillé (APD), afin

de préparer les premiers travaux (acquisitions foncieres,
archéologie préventive..), puis la phase de travaux est enfin
initiée.

—La déclinaison possible du processus
pour le projet Roissy-Picardie

Laligne nouvelle a construire dans le cadre du projet
Roissy-Picardie (de I'ordre de 6 a 11 km environ) s’inscrit
géographiquement dans un territoire réduit.

De ce fait, les études ont défini des options de passage de
I'ordre de 1000 a 1500 meétres de large, en fait assez proche
de la dimension des fuseaux de passage généralement définis
au stade des études préliminaires.

En fonction des enseignements du débat, il pourrait étre
opportun d’orienter assez rapidement les études sur



une recherche de tracés possibles au sein d’'une option
de passage. Cela correspondrait a 'engagement des études
techniques et environnementales (hotamment I'étude
d’impact) a un stade « avant-projet ».

En paralléle, il conviendra d’approfondir la ou les options
fonctionnelles retenues a I'issue du débat public (type

de trains circulant sur la ligne, niveau de services et ses
implications en termes d’exploitation, précisions sur les
prévisions de trafic et évaluation socio-économiques).
Lensemble de ces études visent in fine a préparer le dossier
d’enquéte préalable a la déclaration d’utilité publique,
I'enquéte pouvant intervenir en 2013 ou 2014. Aprés

la déclaration d’utilité publique et la réalisation des études
détaillées et des travaux, la mise en service de la ligne
pourrait étre envisagée a I’horizon 2020.

—Une concertation continue jusqu‘a la mise
en service

Réseau Ferré de France est convaincu qu’une implication
forte de la part des collectivités territoriales, des acteurs
socio-économiques, du monde associatif et du grand public
constitue un gage d'amélioration du processus d’élaboration
de ce projet. Aussi, RFF souhaitera-t-il prolonger le dialogue
instauré au moment du débat public.

La démarche de partenariat et d’information du public serait
donc poursuivie tout au long de I’élaboration du projet selon
des modalités qui pourront étre discutées avec I'ensemble
des participants au débat public. Un tel principe favorise

le partage des enjeux et des solutions autour d’'un projet
en confrontant les informations et les expertises des uns

et des autres.

RFF s’engage ainsi a mettre en place, a I'issue du débat public,
un dispositif de concertation territoriale dans un esprit

de transparence et d'ouverture.

Atravers un dispositif d’information et de partage des
opinions, connaissances et expertises, cette concertation
constitue une forme d’aide a la décision en apportant des
éclairages améliorant 'approche de Réseau Ferré de France.
Le projet est ainsi progressivement affiné et son inscription
territoriale n’en est que meilleure.

Concrétement, la concertation territoriale repose
essentiellement sur deux dispositifs complémentaires,

dont les modalités sont adaptées aux spécificités et contexte
de chaque projet:

—un dispositif de dialogue, sous la forme d’ateliers de travail

quiréunissent réguliérement les acteurs concernés par le
projet. Il s’agit de créer des espaces d’échanges et de travail
communs — souvent thématiques — sur le projet et ses effets,
en mettant en place un dialogue continu fondé sur

la transparence et 'échange d’informations et d’expertises;
—un dispositif d’information du public qui peut

se matérialiser par un site Internet du projet, des documents
d’information et des réunions publiques fixées a des moments
clés. En complément de ces outils, RFF entretient un dialogue
permanent avec les représentants élus des collectivités
concernées par le projet au moyen de rendez-vous

et de réunions a son initiative ou a la demande des élus.

Au stade du débat public, il est trop tot pour définir le mode de
réalisation des grands projets d’infrastructure et leur montage
financier associé. Lexpérience issue des projets mis en ceuvre

récemment montre que la décision sur le mode de réalisation

intervient a un stade plus avancé, généralement au niveau de

I'enquéte préalable a la déclaration d’utilité publique (DUP). La
répartition des financements entre les différents partenaires

est bouclée de plus en plus souvent aprées la DUP.

—Les modes de réalisation possibles

Il est cependant possible de présenter les modes de réalisation
habituellement mis en ceuvre. On compte principalement
deux options:

—laréalisation en maitrise d’ouvrage publique. Dans ce cas,
le maitre d’'ouvrage — Réseau Ferré de France pour le projet
Roissy-Picardie — conduit 'ensemble des phases d’études
permettant de définir précisément la consistance du projet
avant d’en confier la construction a des entreprises privées
sélectionnées aprés une procédure d’appel d’offres.

Alissue des travaux qu’il finance intégralement avec ses
partenaires, RFF réceptionne les nouveaux ouvrages qui
intégrent le réseau ferré national, puis en assure I'entretien,

la maintenance et la régénération le moment venu comme
sur le reste du réseau. C’est ce mode de réalisation qui a été
retenu pour les LGV Est Européenne et LGV Rhin-Rhéne

et qui est habituellement privilégié pour les investissements
d’'un montant plus modeste.
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—laréalisation en partenariat public-privé (PPP) qui

peut prendre la forme soit d’'un contrat de concession, soit
d’un contrat de partenariat. Dans les deux cas, RFF réalise

les études jusqu’a I'avant-projet sommaire, puis lance une
consultation des entreprises pour la passation du contrat.
Dans le cas de la concession, le partenaire privé est chargé
de concevoir, de financer (le cas échéant en bénéficiant pour
partie de subventions publiques), de construire, d’exploiter,
d’entretenir et de régénérer la ligne nouvelle. Il se rémunére
en percevant directement les péages des trains circulant sur
laligne qu’il exploite.

Dans le cas du contrat de partenariat, il existe une répartition
des risques entre les partenaires publics et privés. Comme
pour la concession, le partenaire privé est chargé de
concevoir, de financer (le cas échéant en bénéficiant pour
partie de subventions publiques), de construire, d’exploiter,
d’entretenir et de régénérer la ligne nouvelle. Mais, a la
différence de la concession, le partenaire public conserve tout
ou partie du risque lié au trafic et donc les recettes de péage
des trains qui lui sont associées. Le partenaire privé

est rémunéré sous la forme d’un loyer qui lui est versé par

le partenaire public durant la durée du contrat.

Jusqu’a présent, dans le domaine ferroviaire, I'option du PPP
a été retenue pour les lignes a grande vitesse en raison de la
complexité du projet et du montant élevé de I'investissement
aréaliser. C’est ainsi que le projet de LGV Sud Europe
Atlantique (Tours-Bordeaux) fait I'objet d’'un contrat
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de concession, et que les projets de contournement de Nimes
et de Montpellier et la LGV Bretagne-Pays de-la-Loire seront

réalisés dans le cadre d’'un contrat de partenariat.

—Les perspectives de financement

pour Roissy-Picardie

Dans le cas du projet Roissy-Picardie, il convient de considérer
le montant d’investissement nécessaire a la réalisation

du projet. Ce montant d’investissement est a I'’échelle des
projets habituellement financés dans le cadre de programmes
contractualisés entre I'Etat et les collectivités territoriales

(ce que I'on appelle aujourd’huiles contrats de projets).

—Les partenaires possibles du financement
S’il est réalisé, le projet Roissy-Picardie nécessiterait que
plusieurs partenaires publics participent au financement:

le maftre d’ouvrage RFF, I'Etat et les collectivités territoriales.
Les partenaires qui financent les étapes actuelles du projet
sont I'Etat, la Région Picardie, la Région lle-de-France, ainsi
que Réseau Ferré de France. On peut envisager que les
discussions sur le financement de la réalisation du projet
pourraient concerner les mémes institutions auxquelles
d’autres collectivités territoriales pourraient le cas échéant
étre conviées. La contribution de RFF serait liée au niveau

de rentabilité pour le gestionnaire d’infrastructure,
conformément a ses statuts.



Annexes
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Décision de la CNDP
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Commission Nationale du Débat Public

SEANCE DU 2 SEPTEMBRE 2009

DECISION N°2009/41/LFRP/1

PROJET DE LIAISON FERROVIAIRE « ROISSY PICARDIE »

La Commission nationale du débat public,

¢ vule code de I'environnement en ses articles L. 121-1 et suivants et son article R. 121-7,
¢ vu la lettre de saisine du Président de Réseau Ferré de France en date du 6 juillet 2009, regue le 6
juillet 2009, et le dossier joint relatif au projet de liaison ferroviaire Roissy-Picardie,

e apres en avoir délibéré,

» considérant que le projet revét un caractére d'intérét national, car il tend & développer le transport de
voyageurs entre la Picardie et le reste de la France et 4 garantir le bon fonctionnement du réseau
ferroviaire & grande vitesse, tout en contribuant au renforcement du pdle multimodal de Roissy,

e considérant que les impacts sur I'environnement sont significatifs, la zone concernée comprenant
plusieurs espaces a forts enjeux environnementaux,

e considérant que les enjeux socio-économiques sont importants pour le développement du pole de
Roissy,

DECIDE :

Article unique :

Le projet de liaison ferroviaire « Roissy-Picardie » doit faire I’objet d’un débat public que la Commission
nationale du débat public organisera elle-méme et dont elle confiera I'animation & une commission
particuli¢re.

Le Président

ol s

Philippe DESLANDES
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Liste des études réalisées par RFF

Pré-études fonctionnelles

Intitulé

Etude d'aménagement
du territoire

Prestataire

Setec Organisation

Rapports

Volume 1 :diagnostic
Volume 2 : effets

Descriptif

Diagnostic des territoires
Effets potentiels du projet

Etude du marché
des déplacements

MVA Consultancy

Volume 1 :rapport détaillé
Volume 2 :synthése

Pdle de Roissy, marché des

déplacements concernés par le projet,

analyse prospective

Etude technique générale

Ingérop

Volume 1:phase 1

Analyse des études précédentes,

recherche des fonctions et des

scénarios (aménagements, services)

Description des aménagement

S,

desimpacts environnementaux

MVA Consultancy

Volume 2 :phase 2, rapport
méthodologique détaillé

Etude de trafics et évaluation
socio-économique

Approfondissements
a l'étude technique

Ingérop

Volet technique

Expertises complémentaires
de faisabilité technique
et d’exploitations ferroviaires

Volet environnemental

Mise a jour de I’état des lieux
et de I'analyse comparative
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Glossaire

Accessibilité: faculté d’un territoire, d’'une ville ou d’'un site d’étre
atteint facilement lors d’'un déplacement.
Ex. La Gare du Nord dispose d’une bonne accessibilité en métro.

Aire d'étude: portion de territoire sur lequel on recueille
des connaissances et ot on évalue les effets potentiels du projet.
Ex. Laire d'étude regroupe quatre départements.

Aire urbaine: ensemble de communes constitué par un pole
d’au moins 5000 emplois, ainsi que par des communes rurales
ou urbaines, dont au moins 40 % de la population ayant un emploi
travaille soit dans ce pdle, soit dans des communes attirées

par lui (définition INSEE).

Aménagement: résultat d’'une opération de construction ou

de transformation d’un élément physique du réseau.

Ex. Le nouvel aménagement de la gare a permis d'ajouter un quai.
Voir aussi Infrastructure.

Amplitude horaire: écart entre deux horaires donnés.
Ex. Lamplitude horaire entre le premier et le dernier train
de lajournée est de 12 heures.

Autorité organisatrice des transports (AOT): en France, une
autorité organisatrice de transports est une collectivité a laquelle
la loi d’orientation pour les transports intérieurs n° 82-1153

du 30 décembre 1982, dite LOTI, a confié la mission d’organiser les
transports. Grace a la décentralisation, les Régions sont aujourd’hui

responsables de I'organisation des transports ferroviaires régionaux.

L’Etat conserve l'organisation des liaisons nationales.

Axe: espace structuré par une ou des infrastructures de transports
reliant une ou plusieurs agglomérations.
Ex. Laxe Paris-Creil-Amiens

Barreau: infrastructure linéaire de transport établie entre deux
autres lignes et en assurant la liaison (métaphore de I'échelle:
barreaux et montants). Dans le monde ferroviaire, les barreaux
sont souvent plutét concus comme des branches.

Bénéfice actualisé: il s'agit de la somme des co(its et avantages
actualisés du projet sur la période d’évaluation (en général 50 ans
pour les grands projets d’infrastructure). Il constitue un indicateur
de la rentabilité du projet pour la collectivité.

Voir également Taux de rentabilité interne (TR).

Biodiversité: désigne la diversité du monde vivant a tous les
niveaux: diversité des milieux (écosystémes), diversité des espéces,
diversité génétique au sein d'une méme espéce.

Cadencement: organisation des circulations de trains de maniére
ace qu'elles aient lieu a intervalles réguliers et répétitifs, avec

le méme schéma de desserte.

Ex. La ligne étant cadencée, les départs se fonta 16 h 30, 17 h 30...
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Capacité: nombre de trains qu'il est possible de faire circuler sur
une ligne, ou d’accueillir en gare, au cours d’'une période donnée,
en fonction des caractéristiques de I'infrastructure. On parle aussi
de capacité au sujet du nombre maximal de voyageurs pouvant
occuper un train.

Cluster: micro-territoire regroupant des activités hautement
spécialisées, ce qui facilite les synergies.
Ex. Un cluster des métiers de la mode est envisagé prés de Saint-Denis.

Couloir: dans les études environnementales, désigne un espace
globalement linéaire dans lequel des déplacements sont effectués
(animaux sauvages notamment) ou qui regroupe un certain nombre
de caractéristiques communes établies sur la longueur.

Synonyme: corridor.

Colit d'opportunité des fonds publics: notion relative au fait que
les fonds publics ne sont pas une source de financement infinie et
que des choix entre plusieurs investissements doivent étre faits. En
pratique, cela revient a majorer le co(t estimatif d’'un investissement
(+30% en France). Un projet estimé a 1 milliard d’euros sera donc
considéré dans le calcul socio-économique comme correspondant
auninvestissement de 1,3 milliard d’euros.

Covisibilité: situation dans laquelle deux éléments du paysage
peuvent étre vus I'un par l'autre.
Ex. Léglise du village est visible depuis la voie ferrée et réciproquement.

Desserte: nombre et nature des arréts dont bénéficie un site.
Ex. La gare CDG-TGV, avec plus de 50 trains sarrétant chaque jour,
dispose d'une bonne desserte.

Emprise: espace occupé par une infrastructure et ses dépendances.
Voir aussi Plate-forme.

Etoile ferroviaire: appellation donnée a un nceud ferroviaire dés
lors qu’il comprend plusieurs branches, convergeant le plus souvent
Vers une gare centrale.

Etudes préliminaires (EP): stade d’étude avant la conception
d’un projet au cours duquel celui-ci est défini par ses grandes
caractéristiques. Plusieurs fuseaux sont généralement étudiés.

Exploitation: ensemble des actions consistant a assurer

le fonctionnement et I'entretien des services ferroviaires.

En particulier, action de faire rouler les trains, accueil des voyageurs
en gare et vente de billets... A distinguer de la maintenance

et des travaux d’investissement.

Flux: volume se déplacant pendant un temps donné.
Ex. Un flux de 150 voyageurs par heure parvient en gare.

Fréquence: nombre de trains pendant un temps donné.
Ex. Enjournée, la fréquence a été augmentée de 2 a 4 trains par heure.

Fréquentation: nombre de voyageurs utilisant un service
ferroviaire.



Fuseau: bande de territoire d’'une largeur comprise généralement
entre 0,5 et 2 km dans laquelle est étudiée la possibilité d'implanter
une infrastructure linéaire. Au stade d’étude « EP », plusieurs fuseaux
sont étudiés. Un seul fuseau est ensuite étudié au stade « APS », avec
une largeur réduite. Voir Option de passage, Tracé.

Géométrie: forme d’'une infrastructure (profil en long, profil
en travers, courbure...).

Heures de pointe: heures de lajournée lors desquelles la
fréquentation des transports est la plus forte. En général, les heures
de pointe sont marquées le matin et le soir, du fait des déplacements
domicile-travail. Contraire: heures creuses.

Horizon: date repére permettant d’effectuer des prévisions, en
particulier pour mesurer les effets supposés du projet. Il sagit
généralement d’une date annuelle.

Hub: dans le transport aérien, un aéroport est qualifié de «hub»
(moyeu en anglais) dés lors qu'il sert de point de correspondance
entre une multitude de lignes, généralement d'une méme
compagnie, quiy convergent. Cette organisation en étoile répond
aun modéle économique différent des liaisons qualifiées « de point
a point » (vols charters, compagnies a bas-co(ts). Par extension, on
dénomme hub un nceud ferroviaire dans lequel les correspondances
possibles entre trains sont nombreuses et fréquentes.

Hydrogéologie: domaine de la géologie qui s'intéresse aux eaux
souterraines.

Hydrographie: ensemble des eaux courantes ou stagnantes
d’un territoire donné.

Infrastructure: ensemble des parties inférieures d’un ouvrage.
Dans le domaine ferroviaire, on inclut dans I'infrastructure la voie
ferrée elle-méme, les ouvrages qui la supportent, ainsi

que les dispositifs d’alimentation des trains (caténaires).

Interconnexion: dans le domaine ferroviaire, ligne dont le rdle
est d’assurer lajonction entre des parties du réseau éloignées
etnon connectées entre elles.

Intermodalité: utilisation successive de plusieurs modes
de transports sur un méme trajet.

Ex. Dans ce déplacement intermodal, on peut emprunter
les transports en commun urbains, puis le train.

Voir aussi Multimodalité.

LAeq ou niveau acoustique équivalent: moyenne des niveaux
de bruit mesurés sur une période donnée.

LGV (Ligne a grande vitesse): ligne ferroviaire dont les
caractéristiques techniques permettent la circulation de trains aptes
a grande vitesse, a des vitesses maximales élevées (au-dela

de 250 km/h généralement) et avec une signalisation adaptée

(en opposition a ligne classique).

Maillage: action de relier des éléments d’un ou plusieurs réseaux entre
eux. Plus un réseau est maillé, plus il est théoriqguement performant.
Ex. Le maillage du métropolitain parisien est excellent et permet

de nombreux itinéraires alternatifs.

Maitre d'ouvrage: personne morale pour laquelle 'ouvrage
est construit. RFF est maitre d'ouvrage du projet présenté
dans ce dossier.

Métropole: ville importante par sa taille et son influence,
dans laquelle on retrouve des fonctions de commandement
(siege sociaux, pouvoirs publics..), ainsi que des équipements
de haut rang (transports, culture, sports..). La métropolisation
consiste en I'évolution d’'une ville vers un statut de métropole.

Mission: trajet ferroviaire planifié, comportant une origine,
un terminus, une desserte intermédiaire éventuelle. Une mission
estattachée a un type de service particulier: TGV, TER, RER...

Mixité: caractéristique d’une infrastructure, d’un équipement,
qui accueille des services de nature différente.

Modal: relatif a un mode de transport (automobile, train, avion,
bateau..).

Multimodalité: caractéristique d’'un péle ou d’un site de transport
dans lequel plusieurs offres de nature différente sont disponibles
(train, automobile, avion, bateau..), qu’elles soient utilisées
successivement (voir Intermodalité) ou alternativement.

Natura 2000 : réseau de sites ayant pour objectif de contribuer
apréserver la diversité biologique sur le territoire de I'Union
européenne. Il est composé de sites désignés par les Etats membres
en application des directives européennes dites « Oiseaux »

et « Habitats » de 1979 et 1992. Il assure le maintien ou le
rétablissement dans un état de conservation favorable des habitats
naturels et des habitats d’especes de la flore et de la faune sauvage
d’intérét communautaire.

Neeud: croisement entre plusieurs voies de transport avec possibilité
importante de correspondances pour les voyageurs, permettant des
voyages dans de nombreuses directions. Voir aussi Hub.

Openfield: type de paysage caractérisé par son ouverture visuelle
(absence d’éléments boisés, notamment).

Option de passage: bande de territoire pouvant aller jusqu’a
plusieurs kilométres de largeur, utilisée au stade des pré-études
fonctionnelles. Lexistence de plusieurs options de passage témoigne
de possibilités encore trés ouvertes pour aménager la ligne,

aune grande échelle.

Ex. Selon les options, le projet passe a I'ouest ou & I'est de la ville.

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

Plate-forme (aéroportuaire) : domaine aéroportuaire formant
un tout géographique, sur lequel sont établies les infrastructures
liées au transport aérien (pistes, aérogares, espaces verts, zones
d’activités...).

Péle: entité géographique exercant une attraction vis-a-vis de
territoires alentours. Les expressions « multipolaire » (plusieurs poles)
ou «polarisation» (effet d’attraction exercé par un pole)

s’y rapportent.

Pré-acheminement (et post-acheminement) : partie d'un
déplacement antérieure (ou postérieure) a I'utilisation d'un mode
de transport principal.

Ex. Un pré-acheminement en taxi pour aller prendre l'avion.
Synonyme: rabattement.

Pré-gtudes fonctionnelles: stade d’étude en amont de la
conception d’un projet au cours duquel 'opportunité de celui-ci
est étudiée surla base de premiéres grandes caractéristiques.

Raccordement: voie ferrée permettant la jonction entre deux

lignes ferroviaires distinctes. Sil'on souhaite autoriser tous les
mouvements, quatre raccordements sont nécessaires. A rapprocher
de la notion de bretelle d’échangeur dans le domaine autoroutier.

Radiale: qualifie une ligne ferroviaire rayonnant & partir d’'un centre.
Ex. La ligne Paris-Creil-Amiens est une ligne radiale.
Voir aussi: Tangentielle, Interconnexion.

Rame: ensemble constitué par une (ou plusieurs) locomotives et des
voitures.
Ex. Deux rames ont été accolées en gare afin de ne former qu'un seul train.

Relévement de vitesse: action consistant a modifier une
infrastructure (ferroviaire) de maniére a augmenter la vitesse limite
alaquelle les trains sont autorisés ay circuler.

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

RER: service de transport ferroviaire francilien (Réseau

express régional) mis en place dans les années 1970, reposant
principalement sur des missions a haute fréquence, souvent sur
voies dédiées. A la différence du réseau Banlieue, les lignes de RER
traversent généralement Paris intra-muros. Le RER est exploité
par la SNCF et la RATP. Voir aussi Transilien.

Rocade: infrastructure dont le tracé est établi sous la forme
d’'un contournement, d’'une ville par exemple.
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Rupture de charge: conséquence, pour les voyageurs, d’'une
correspondance, en changeant de train par exemple. La rupture
de charge est souvent considérée comme pénalisante pour

les voyageurs.

Saisine (de la CNDP): sollicitation de la Commission nationale

du débat public par le maitre d'ouvrage responsable du projet afin
d’obtenir une décision sur 'organisation d’'un débat public.

La saisine est établie surla base d’'un dossier présentant les
objectifs et les principales caractéristiques du projet, les enjeux
socio-économiques, le co(it estimatif et I'identification des impacts
significatifs du projet sur 'environnement ou sur 'aménagement
du territoire.

Servitude: contrainte a prendre en compte dans la conception
d’'un aménagement.

Ex. Les servitudes liées a la présence d’'une canalisation de gaz
imposent la mise en place de protections particuliéres.

Signalisation ferroviaire: ensemble de signaux et dispositifs devant
étre respectés par les trains en circulation, notamment pour garantir
une sécurité optimale. Elle s'appuie sur un découpage de laligne en
«cantons », c'est-a-dire en sections de voie d’une longueur variable
(plusieurs kilométres en général), grace auxquels 'espacement entre
les trains est automatiquement contrdlé. Il existe plusieurs types

de signaux, principalement mécaniques ou lumineux, ainsi que des
tableaux indicateurs relatifs a la vitesse ou a la typologie des voies.
Voir aussi TVM.

Sillon: créneau horaire réservé sur une voie ferrée pour permettre
le passage d’un train, selon un itinéraire prédéfini.

Situation de projet: situation future dans laquelle le projet
est considéré comme étant mis en service.

Situation de référence: situation future dans laquelle le projet n'est
pas considéré comme étant mis en service. La comparaison entre

la «situation de projet» et la «situation de référence » permet

de mesurer les effets supposés du projet. Anoter également que

la situation de référence différe de la situation actuelle par la prise
en compte des évolutions prévisibles du contexte d’ici I’horizon
étudié (conjoncture économique, projets réalisés...).

Socio-économie: approche intégrant des facteurs sociaux dans
les calculs économiques. Par exemple, la sécurité, les gains

de temps, 'impact sur I'environnement, etc. sont des critéres
socio-économiques.

Tangentielle: synonyme de rocade.

Taux d'actualisation: ce taux est utilisé pour apprécier I'intérét

que représente les investissements publics pour la collectivité, au
regard des bénéfices futurs attendus. Son niveau dépend du poids
que 'on souhaite donner au futur (« un euro d’aujourd’hui aura
moins de valeur demain »). On donne ainsi plus de valeur au futur si

le taux d’actualisation est faible, favorisant les investissements a long
terme. Pour les calculs financiers relatifs aux grands investissements
publics, le taux d’actualisation est fixé & 4% depuis 2005. Il était
précédemment de 8%.



Taux de rentabilité interne (TRI): taux d’actualisation appliqué a un
projet, qui annule le bénéfice actualisé sur la durée de I'évaluation
(50 ans généralement). Pour faire I'analogie avec un placement,

on peut dire que I'investissement est intéressant dés lors que le
bénéfice engendré par le projet compense, au minimum, la perte de
valeur de la somme investie du fait de I'actualisation (concrétement,
le TRI doit étre supérieur a 4 %). Voir aussi Bénéfice actualisé.

TER: service de transport ferroviaire régional (trains express
régionaux) mis en place par la SNCF et par les régions a partir

des années 1990 pour assurer des déplacements principalement
intra-régionaux.

TGV:service de transport ferroviaire a grande vitesse mis en place
par la SNCF a partir de 1981. Les trains de ce service sont congus
pour circuler sur les lignes a grande vitesse francaises (LGV), mais ils
peuvent également poursuivre leur parcours sur les lignes classiques
électrifiées et sur certaines LGV étrangéres. D’autres trains aptes
alagrande vitesse existent en Europe, avec des dénominations
différentes (ICE, AVE...

Tracé: représentation précise de I'implantation future
d’'une infrastructure.
Ex. Plusieurs tracés sont étudiés au sein d'un méme fuseau.

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

Transilien: regroupement, pour la SNCF, de toute l'activité relative
al'exploitation des lignes et des gares du réseau banlieue, ainsi
que les sections de lignes du RER hors RATP.

Transparence hydraulique: aptitude que posséde un ouvrage ou
un aménagement a ne pas faire obstacle aux mouvements des eaux.
Globalement, un ouvrage est dit « transparent » d’'un point de vue
hydraulique lorsqu’il ”"amplifie pas le niveau des plus hautes eaux,
ne réduit pas la zone d’expansion des crues, n‘allonge pas la durée
desinondations ou n'augmente pas leur étendue, n’intensifie

pas la vitesse d’écoulement des eaux...

Triangle: croisement entre plusieurs infrastructures linéaires se
matérialisant sous la forme approximative d’un triangle.
Ex. Le triangle de Vémars.

TVM: transmission voie-machine. Systéme de signalisation utilisé
sur les LGV francaises, assurant un affichage dans le poste

de conduite des trains et non pas le long de la voie.

VAN: valeur actualisée nette. Voir aussi Bénéfice actualisé.
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Liste des sigles

AEP: Alimentation en eau potable

ADEME: Agence de I'environnement et de la maitrise
de I'énergie

AFITF: Agence de financement des infrastructures
de transport de France

APS: Avant-projet sommaire
AOC: Appellation d’'origine controlée

CIACT: Comité interministériel daménagement
et de compétitivité des territoires

CNDP: Commission nationale du débat public
CPDP: Commission particuliére du débat public
CPER: Contrat de projets Etat-Région

DIACT: Délégation interministérielle a laménagement
et ala compétitivité des territoires

Diren: Direction régionale de I'environnement
DRE: Direction régionale de I'’équipement
DUP: Déclaration d’utilité publique

EPIC: Etablissement public & caractére industriel
et commercial

ERTMS: European Rail Traffic Management System;
en francais: systéme de gestion du trafic ferroviaire européen

GL:Grandes lignes

INSEE: Institut national de la statistique et des études
économiques

LGV:Ligne a grande vitesse

PAL: Paris-Amiens-Londres

PDU: Plan de déplacements urbains
PIB: Produit intérieur brut

PLU: Plan local d’'urbanisme

RER: Réseau express régional

RFF: Réseau Ferré de France

RTE-T: Réseau transeuropéen de transport

TGV. TER, RER, Transilien et Corail sont des marques déposées de la SNCF.
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SCOT: Schéma de cohérence territoriale
SDRIF: Schéma directeur de la Région lle-de-France

SESP: Service économie, statistiques et prospective (ministére
des Transports)

SIC: Site d’intérét communautaire

SIEVO: Syndicat intercommunal d’études et de
programmation pour le développement de I'est du Val-d’Oise

SNCF: Société nationale des chemins de fer francais

SRADDT: Schéma régional daménagement
et de développement durable du territoire

SRIT: Schéma régional des infrastructures et des transports
STIF: Syndicat des transports d’lle-de-France

TCSP: Transports en commun en site propre

TER: Train express régional

TIPP: Taxe intérieure sur les produits pétroliers

UIC: Union internationale des chemins de fer

Unesco: Organisation des Nations unies pour I'’éducation,
la science et la culture

ZICO: Zone importante pour la conservation des oiseaux

ZNIEFF: Zones naturelles d’intérét écologique, faunistique
et floristique

ZPPAUP: Zone de protection du patrimoine architectural,
urbain et paysager

ZPS: Zone de protection spéciale
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