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Rapport du club des DRE du Bassin parisien



PREAMBULE

La commande

Par lettre du 17 février 2006, le délégué interpiériel a 'aménagement et a la compétitivité des
territoires a demandé au club des DRE du Bassisiparde mener une réflexion sur I'évolution de
I'organisation des flux de personnes et de mardsasdlans le Bassin parisien.

Cette réflexion contribue au programme de travailrpun fonctionnement métropolitain du Bassin
parisien, adopté lors de la réunion des préfetséigens du Bassin parisien du 13 octobre 2005.

Compte tenu des travaux antérieurs déja menésegaadministrations, la mission a été confiée plus
particulierement et a la DRE lle-de-France poupdatie sur I'accés aux pdles d'emploi franciliens
depuis le Bassin parisien, et a la DRE Haute-Nodigapour ce qui concerne I'accessibilité nationale
et internationale des métropoles régionales duiBassisien.

Le présent rapport présente I'état des réflexiaiaedles du club sous forme exploratoire. Il vise a
mettre a plat un certain nombre d’éléments de desaace afin d’orienter les réflexions a venir vers
des études opérationnelles qui pourraient étre snpaéles maitres d’ouvrage, la DIACT ou le club
lui-méme, notamment dans le cadre des travaux atii@s a la révision du Schéma directeur de la
Région lle-de-France (SDRIF).

Ce rapport ne saurait avoir pour finalité de décfmmbition du ministére, ni méme les propositions
du club des DRE, certaines hypothéses qu’il reldéeant faire I'objet d'approfondissements
techniques, socio-économiques en cours ou a mener.

Les travaux existants

Une étude sur 'accessibilité des villes du Bagsirisien, commandée par le club des DRE du Bassin
parisien et pilotée par la DRE Haute-Normandietéaréalisée par le CETE Normandie Centre en
deux phases, en 2004 et 2006. Elle se concentitasatyse comparative par mode de I'offre et des
temps de parcours entre ces villes et les granddopoles francaises et européennes, en particulier
pour des déplacements professionnels possiblesirgedfans la journée.

L'étude fait ressortir le déficit d’accessibilitéslvilles normandes pour lesquelles seul le moderaé
local, via le hub de Lyon-St-Exupéry, et malgré fatbles fréquences actuelles, est réellement
pertinent pour des déplacements journaliers di&$aen France et en Europe. Elle montre également
la grande dépendance du reste du Bassin parisiegrands aéroports franciliens, par lesquels passe
aujourd’hui la majorité des chaines optimales delatiements a défaut de connexions efficaces avec
le réseau TGV. La voiture particuliere demeure @meole mode le moins chronophage pour se rendre
a Roissy et Orly depuis le Bassin parisien.
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En matiére darticulation des exploitations du réseau Transilieret des réseaux ferrés desservant
le bassin parisien une étude exploratoire a été menée en 2001-2@02)n ensemble de partenaires
dont le club des DRE du Bassin parisien. L'objecténéral de cette étude était d’explorer les
améliorations possibles en matiére d'accessibiitéoviaire des grands pbles d’'activité de I'lle-de
France, hors celui de Paris, depuis les villes dssi parisien.

La premiére phase de I'étude a permis d’établidiagnostic général en distinguant :
- les liaisons courte distance dans les frangesopditaines,
- les liaisons longue distance, entre villes stratttes du bassin parisien et la zone dense de
I'lle-de-France.

La deuxiéme phase de I'étude a consisté a idengifiar chaque axe ferroviaire du bassin parises, |
scénarios de modification de desserte envisaggahle améliorer I'accés aux péles franciliens, en
arrétant des trains du bassin parisien dans dess gé& correspondance de la proche couronne
francilienne. Treize scénarios ont été identifléstroisiéeme phase de I'étude a consisté a appdafon
cing de ces scénarios : arrét a Epinay-Villetaneas@t & Aulnay-sous-Bois, arrét a Juvisy, arrét a
Saint-Quentin-en-Yvelines, et mission Chartres Diédense.

La conclusions générale de cette phase est lahildésthéorique d’'arréts, sur la base des grilles
d’exploitation actuelles (ou de missions pour legnié& scénario) dans certaines plages horaires
(heures de pointe du matin et du soir), qui res@ntonfirmer par des études spécifiques
opérationnelles.

Parallelement, depuis 2000 des études spécifiquieété menées sur la possibilité d'arréts de grain
de la ligne SNCF n° 4, en Gare de Val de Fontegane desservie par les RER A et E.

Des travaux d'études complémentaires sont nécessain les resituant dans le contexte des réflexion
engagées pour la révision du SDRIF, afin d'évalagpertinence des points d'arrét envisagés d'un
triple point de vue :

- l'accessibilité des habitants du bassin parigier pdles d’emplois franciliens (sujet de la
commande de la DIACT ici traité),

- l'accessibilité interne et externe des grandesrapéles du bassin parisien et les grandes
métropoles européennes via les portes d’entrédlgaé-France que sont le réseau TGV et
les plates-formes aéroportuaires (autre sujet derfamande DIACT),

- les orientations de la hiérarchisation de I'expkion du réseau Transilien.

Une fois mises en cohérence ces différentes apgsodes études plus approfondies a caractére plus
opérationnel, sur le plan de la faisabilité techriget des colts d’investissement et d’exploitation,
pourraient étre engagées sur deux ou trois sépsndant chacun au triple objectif.



A. L’ ACCESSIBILITE NATIONALE ET INTERNATIONALE DES VILLE S DU BASSIN PARISIEN

I. LES VILLES DU BASSIN PARISIEN, POLES RELAIS DU DEVELOPPEMENT POLYCENTRIQUE

Le Bassin parisien forme un systéme trés fortempelsrisé par Paris. Son fonctionnement ainsi que
son évolution possible et souhaitable ont fait jeohl’une littérature abondante depuis la parutian
livre blanc du Bassin parisien de la DATAR, en 1992

Il ne s’agit pas, dans ce préambule, de revenirlesirgrands principe d’aménagement du Bassin
parisien. Nous nous concentrerons simplement @moficiation de constats que l'on peut faire
lorsqu'on adopte le point de vue des villes du Bagmrisied, de leur développement passé et
prévisible.

Aujourd’hui, malgré leur fort héritage culturel &ur poids démographique, il est unanimement
reconnu que ces grandes villes du Bassin paris@tupent pas la place qui devrait étre la leur de
contrepoids face a la domination de Paris, laiskafibnction d’équilibre de I'espace métropolitain
échoir notamment aux villes nouvelles a la périjghde la capitalé.Un indicateur, celui du nombre
d’Emplois métropolitains supérieurs (EMS), le comi. Alors que les EMS représentent 16% des
emplois en Tle-de-France, les grandes villes dusiBagarisien sont caractérisées par un taux moyen
d’EMS faible.

Pourtant, ces villes ont des opportunités a saesir,jouant de leurs complémentarités avec la
métropole parisienne. C’est particulierement visiilr la problématique du logement, pour laquelle |
déficit de la région-capitale semble devoir étrexpensé par les zones périphériques. C’est aussi vra
en terme d’emploi. Alors que le marché de I'emptancilien s’essouffle, le challenge pour ces sille

‘a une heure de Paris’, qui ont le poids démoghiet I'héritage culturel suffisant pour prendre |
relais de la capitale, consiste notammergrdorcer I'offre en EMS, censée également tirer les autres
catégories d’emploi vers le haut.

La considération de I'accessibilité longue distades territoire en général, et du Bassin parigen
particulier, raméne a la question du lien entreegssibilité et attractivité d’un territoire. Sang@ndre
faire une analyse profonde des liens entre ces féstaurs, il est possible d’affirmer que pour eapt
des opportunités, le Bassin parisien, traditiommedint tourné vers Paris, doit améliorer ses ligison
vers le reste de la France et de I'Europe.

Le développement de ces villes, inexorablementliParis et son évolution, passe ainsi par leur
capacité a se positionner au sein du réseau écqoenfrancais et surtout européen en pleine
construction. L’accés aux hubs internationaux, spide posséde I'lle-de-France, ainsi que I'acc&s au
autres métropoles francaises, sont a ce titre est@s.

Le challenge qui s’offre ainsi aux aménageurs durfoonsiste a faire profiter ces villes de cedgsor
d’entrée internationales si proches, sans pournaufaire de Paris un passage obligé, avec
I'encombrement inutile des réseaux, la congesttaouwges les ruptures de charges que cela suppose.
Cela passe par des améliorations substantiellesatebtions d’accessibilité de ces villes, prenant
contre-pied de la maniére dont le Bassin parisiest ©rganisé jusqu’a présent autour de radiales
historiques, jusqu’a prendre un retard visiblesag concurrentes francaises.

! Pour la suite du rapport, ces grandes villes sBeims, Troyes, Rouen, Le Havre, Amiens, OrléanenCa
Tours, Chalons-en-Champagne et Le Mans.
? Francis Beaucire, lors de son intervention du séiré du club des DRE du Bassin parisien, 5 avi620



II. DIAGNOSTIC : LES CONDITIONS D’ ACCESSIBILITE ACTUELLES DU BASSIN PARISIEN

1. Le Bassin parisien dans le systéme de transpdrancais

Pour des raisons historiques et géographiquesilles du Bassin parisien sont au cceur d’'un systeme
fortement polarisé par Paris. Or la capitale, pdes raisons a la fois historigues mais aussi plus
récentes, liées a I'évolution des réseaux modetdeesansport (ferré et aérien), polarise elle-méme
fortement I'ensemble du territoire francais en ératid’accessibilité.

Le développement dréseau TGV, réalisé en priorité en étoile autour des gargnitmles de Paris
intra-muros, a atteint son but originel, clairemaffiché dés I'ouverture de la premiére LGV il &
ans, de rendre les métropoles régionales franca&segroches des centres décisionnels de la @pita
Ainsi, Lyon, Bordeaux, Marseille, Nantes, Lille aujd’hui, Metz-Nancy et Strasbourg demain avec
la mise en service du TGV Est ; sont toutes asaemlpxalement parfois temporellement plus proches
de Paris que de certains de leurs satellites ragiorespectifs.

Le systéme aérienqui continue d’avoir des parts de marché de grug0% pour des trajets de plus
de 3h en TGV, ne déroge pas a cette régle : 'agraje Roissy concentre la grande majorité des vols
européens et long courrier francais. C'est par @kere seul aéroport francais a proposer des vols
intercontinentaux. Paris posséde en outre le phpitant hub domestique francais avec Orly. C'est
donc, a quelques exceptions prés, comme I'apparition hub secondaire d’Air France a Lyon-Saint-
Exupéry, un réseau des déplacements longue-diste@reentré sur Paris. En 2001, I'ensemble des
aéroports de province ont traité 50,1 millions dsgagers, contre 71 millions pour les deux aérsport
parisiens (Orly et Roissy Charles-de-Gaulle). Lanthation parisienne était encore plus importante
pour le fret avec 75 % du total. Alors que le paiésnographique de I'le-de-France a tendance a se
réduire sensiblement depuis 20 ans, la concentraté trafic aérien a Orly et Roissy Charles-de-

Gaulle a continué a légérement s'accentuer commeéranignent les évolutions des trafics de
passagers

Dans le processus de mise en place de ce syst@sneettralisdes villes du Bassin parisien ont été
les grandes perdantesElles ont, en effet, été épargnées par le dépelopnt des grandes radiales|du
réseau TGV dans les années 80 et 90 , a I'excegd@ohours et Le Mans avec le TGV Atlantique| et
de Reims aujourd’hui avec le TGV Est.

Aujourd’hui, a la modernité de I'outil TGV s’oppasees radiales ‘historiques’ qui relient toujoleis
plupart de ces villes du Bassin parisien a Pa#ésitdes de la fameuse ‘étoile de Legrand’. Pour la
plupart, ces infrastructures ont pris un retardiéeeloppement par rapport a celui des axes rougters
autoroutiers. Ces corridors ferroviaires sont panirivitaux pour leurs territoires respectifs quenb
souvent, ont vu naitre des axes de développemdustitiel autour d’eux. Ces axes, du fait de leur
ancienneté, n'ont pas toujours des performancewedide I'importance des liaisons qu’elles assuyrent
par exemple, on met aujourd’hui plus de temps faive Le Havre-Paris en train qu’il y a 50 ans. Les
possibilités d’améliorations des performances | @xes restent relativement limitées, méme si la
mise en ceuvre de programmes de régénération éspendable, notamment dans le cadre des futurs
contrats de projet 2007-2013.

Dans le contexte actuel des transports francaigudl a été esquisse, il apparait que les villes d
Bassin parisien devraient pouvoir tirer parti der Iproximité a I'lle-de-France plutdt que d’en pAti
comme le laissent pourtant transparaitre les esiffie la proportion d’EMS dans la population active

% L’exception territoriale ; un atout pour la Franpport d'information fait au nom de la délégatihnSénat a
'aménagement et au développement durable dewtezs, par Jean Frangois-Poncet



2. Un réseau d'infrastructure hérité du XIXeme Igiét aujourd’hui inadapté

Le schéma de la page suivante résume 'organisatitrelle des flux de personnes longue-distance en
provenance et a destination du Bassin parisien :

une grande partie du territoire (en bleu) ne @dsspas d’accés direct au réseau a grande
vitesse ;

pour au moins deux des grandes villes du Basaiisipn (Amiens et Rouen), le mode routier
est de loin le mode le plus compétitif pour se rer@Roissy ;

seules deux villes (Tours et Le Mans) profiteatlidisons directes avec I'aéroport de Roissy
Charles-de-Gaulle, grace a des TGV jonction quenelLille & Bordeaux.

Le Bassin parisien voit pourtant des flux en camstg@rogression :

avec 10 millions d’habitants, un marché importdatvoyageurs occasionnels — aussi bien
pour loisirs que pour affaires — existe en provenaet a destination du Bassin parisien

cela impliqgue une demande croissante et doncesoib croissant d’offrir un meilleur acces
aux aéroports parisiens et au réseau TGV depuigiliEs

par conséquent, outre 'amélioration de cesdiags un besoin de services harmonisés se fait
sentir, un voyageur en provenance du Bassin panmevant avoir affaire & trois voire quatre
opérateurs différents sur son trajet, notammenéene de billettique et d’information

enfin, l'obligation de penser l'accessibilité desseaux aux personnes a mobilité réduite
impose & grande échelle de renforcer I'intermoéladit limitant le nombre de ruptures de
charges sur un parcours.

Le constat qui s'offre & I'observateur et au voyageccasionnel ou régulier est celui d’uofiére
ferroviaire peu pertinente a I'échelle du Bassin parisien, constat partageamment dans les
premiere contribution de la SNCF et de RFF pouél@sion du SDRIF :

Une desserte du territoire peu lisible et parfoiadaptée, notamment au regard des deux
derniers points cités ci-dessus ;

Un transit quasi-obligatoire par gares parisienmas destination villes francaises et proche
Europe (Londres, Bruxelles etc...) : le hub que darestie systéme de Paris intra-muros est
aujourd’hui la principale plaque tournante desstsajomestiques moyenne et longue distance
en provenance et a destination du Bassin parisien ;

Une faiblesse des liaisons directes avec Roispgstie desserte d'Orly ;

Peu voire pas d’interactions entre les villes deda parisien et les gares TGV-bis d’lle-de-
France (Massy-TGV, Marne-la-vallée-Chessy, Aéropmissy-CDG) ;

Des gares centrales saturées (Gare de Lyon, GarerduGare Montparnasse) dont beaucoup
par des trajets inutiles (vers Roissy, transit walles francaises en provenance du Bassin
parisien...) ;

Deux points noirs majeurs sont identifiables & tdeerme :l'interférence avec trafic de
banlieue entre Massy et Valentonau sud qui limite fortement les opportunités
d’interconnexion au sud de Paris,'absence de possibilités d’'interconnexion au norde
Paris.



L'organisation des flux de transport du Bassin pari sien
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3. Un territoire déconnecté du réseau européen a @nde Vitesse

Le systéme de transport du Bassin parisien possael@orte d’entrée privilégiée : Paris intra-muros,
passage quasi-obligé de tous les voyageurs ensuaide longue-distance. Le systéme ‘parisiers, a |
fois historiquement avec sa conception (selon ilétde Legrand) et de facon plus récente depuis le
développement des LGV a acquis une morphologie basée sur des radialeore fortement
centralisée, étant composé exclusivement de garesnus dans Paris intra-muros. Le systéme s’est
cependant doté d’'une ligne d’interconnexion a léstParis depuis 1994, qui permet depuis a des
TGV dits ‘jonction’ de relier deux villes de provie sans passer par Paris (par exemple : Lille-Lyon)
et posséde également une grande ceinture, seiti#l&@iboucle ferroviaire, située en petite coumnn
et aujourd’hui dédiée au trafic de marchandises.

Les TGV Jonction

On compte en 2006 trois axes principaux pour le¥-J@ction passant par I'lle-de-France, classés
par ordre croissant du nombre de circulations :

Nord — Sud Est (via le barreau d’interconnexion-BRbissy et Marne-la-Vallée) : permet des
aller-retours Lille-Lyon-Marseille, mais aussi desrostar et des Thalys spéciaux.
Nord-Atlantique (via le barreau d’interconnexiont fpsiis rejoignant la LGV Atlantique en
empruntant successivement le raccordement de \dalgniis la ligne C du RER) : permet des
aller-retours Lille-Bordeaux mais aussi Le MansdRgiet Tours-Roissy.

Atlantique-Sud Est (via la ligne C du RER et laubifation de Valenton) permet de relier
Nantes et Lyon.

Il existe aujourd’huitrés peu de liaisons directes en TGV-jonction perntgant d’atteindre une
ville du Bassin parisien Fait particulierement marquant, aucune de césswvile profite de la mission
principale Nord — Sud Est (Lille-Lyon), qui empranka seule véritable rocade TGV actuelle, et
gu’empruntent de trés fréquentes liaisons quotitksn

On retrouve ainsi seulement deux types de missionsernant les villes du Bassin parisien :

- Le TGV Le Mans-Marne-la-Vallée-Roissy-Lille (4Aguotidiens, permettant de gagner 45 minutes
sur un trajet avec rupture de charge a Paris) etrsT¢Saint-Pierre-des-Corps)-Marne-la-Vallée-
Roissy-Lille (6AR quotidiens et permettant de gag8@ minutes sur le trajet avec changement). Ces
missions constituent le seul lien direct existanteedes villes du Bassin parisien et Roissy.

- Le TGV Le Havre-Marseille, permettant de rendreates, outre la liaison entre les deux principale
villes portuaires francgaises en 6h20, les liaidomslavre-Lyon (4h32), Rouen-Lyon (3h41) et Rouen-
Marseille (5h30). Cette liaison TGV attrayante enmrte d’aménagement du territoire souffre d’'un
double handicap : la fréquence encore trés failmeafler-retour quotidien) et un temps de parcours
similaire a l'alternative consistant a changer @énta Paris, du fait des caractéristiques de ligme
sud de Paris, entre Mantes, Massy et Valenton.

Malgré ces faiblesses, il existe tort potentiel de développementdes liaisons en provenance et a
destination des villes du Bassin parisien, en &gac les perspectives de développement des TGV
Jonction.

“ un développement néanmoins moins spectaculairegjuedes autoroutes sur la méme période
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4. Des aéroport locaux sans réelles perspectivesdie/eloppement

Autre maniere de se déplacer en évitant Paris lidsons aériennes via leséroports locaux
(<1Mpax/an) concernent surtout les voyages d'a&iCelles-ci revétent une grande importance pour
les villes normandes, qui sont les seules a possétgcune, un aéroport de proximité, et constitaen
ce titre un véritable cas a part dans le Bassiisipar Du fait de leur mauvaise connexion aux résea
TGV, Rouen,Le Havre et Caen tirent avantageuseprefit des dessertes offertes par leurs aéroports
respectifs via la connexion au hub de Lyon-St-Exypgour des destinations comme Bordeaux,
Marseille, Strasbourg, Toulouse, ainsi que lesin$bns du sud de I'Europe (Milan, Barcelone,
Rome), pour lesquelles le passage par Lyon est,avgain de temps d’environ une heure, le mode le
plus compétitif en terme de temps de parcbuBsen qu’essentiellement tournée vers le trafic
d’affaires, la situation des aéroports normands témigne de la pauvreté de l'offre des liaisons
normandes vers Paris.

Amiens et Rouen possedent aussi une proximité gpbgrue intéressante avéaéroport de
Beauvais-Till§ qui, pour certaines destinations (Milan, Barcelpnpossede ['offre la plus
compétitive en temps de parcours. Compte tenu sipamspectives de croissahgei se rapprochent

de celles de l'aéroport de Stansted il y a uneimliza’années, Beauvais-Tillé offre des solutions
complémentaires au développement de l'accessibil@ééces villes. Cependant, I'aéroport n'est
accessible que par la route et ne posséde pasrdiexke ferroviaire vers Paris qui permettrait deier

la demande, par ailleurs pas assez réguliere patarer des systemes de navettes en provenance
d’autres territoires comme la Picardie ou la Hautemandie.

5. Des acceés routiers de qualité mais congestionnés

Deux constats s'imposent sur I'accessibilité raetie

- Apres avoir constitué une priorité durant plussedécennies, legéseau routier radial
rayonnant depuis la région parisienne vers lees/itlu Bassin parisien est désormais acheveé ;
le CIADT de décembre 2003 a mis en exergue la s#ééed’étudier avec une approche
multimodale I'opportunité de renforcer deux de e&ss qui sont a saturation : Normandie-
Paris (A13) et Abli-Tours (A10).

- Le réseau routier francilien, saturé, doit étvéécautant que possible par les circulations de
transit, notamment en provenance et a destinatioBaksin Parisien. C’est I'optique dans
laquelle s’est engagée et se poursuit la construatiun anneau de tangentielles routieres
autour de I'lle-de-France constitué de :

I'’A29 Le Havre-Amiens-St-Quentin- Reims au nord€stdEst au nord de Paris)
I’A28 Rouen-Alencon-Le Mans pour les relations nPhdigleterre)-Ouest

I’A19 Artenay-Courtenay pour un barreau sud

I'A26 Reims-Troyes

L’achévement de cet anneau nécessitera la mis2 adies de la RN154 entre Rouen et Artenay et les
contournements de Rouen et de Reims.

® DRE Haute-Normandie, L’accessibilité des villes casfin parisien — accessibilité des villes europégnn
CETE NC, 2006

® En 2006 I'objectif est de 2,4 a 2,8 millions degaagers. A horizon 2010, 4 millions de voyageurs son
attendus ainsi que I'ouverture de nouvelles ligna®péennes (20 lignes).
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6. Un territoire inégalement relié a Roissy Charlesle-Gaulle

Sur les neuf grandes villes du Bassin parisienn®irt pas d’accés direct & Roi$sge qui veut dire
que le passage par Paris intra-muros est obligde®@ent trois villes sont reliées directement asByi

via un TGV jonction — ceux-ci privilégiant les gamaxes reliant deux capitales régionales, comme
Lille-Lyon ou Nantes-Marseille. La distance pourlliea Roissy s’en voit considérablement
augmentée, notamment pour les liaisons passamabhiliement par le RER B. La distance et le temps
de parcours, souvent supérieurs a 2h15 avec 2rasptie charge (voire 3 si I'on considére l'arrigée
Roissy et le transbordement par bus jusqu’aux teaox) sont fortement rédhibitoires.

Temps de parcours comparés vers l'aéroport de Roissy CDG 8

Emm Accés en voiture en moins de 2 heures
=mm Accés en voiture en plus de 2 heures
B Accés en train en moins de 2 heures

===  Accés en train en plus de 2 heures

Source : CETE Normandie-Centre

" On considére que Reims a un acceés direct par LGV Est
8 Source : DRE Haute-Normandie, ‘L’accessibilité didev du Bassin parisien’, rapport réalisé par ETE
Normandie-Centre. Les temps de congestion rout@émment aux abords de Paris est pris en compte.
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Le mode routier reste dominant notamment depuldoianandie ou le temps d’accés a I'aéroport de
Roissy par le train est d’environ 50 minutes sugérau temps d’acces par la route. Au sein du Bassi
parisien, seule Tours posséde un temps d'accés aux deux aémp parisiens par le train
inférieur a 2h.

Il existe, comme le montre cette rapide analysegédbes disparités d’accés selon qu’on se plaos da
le Bassin parisien ou dans d’autres grandes villescaises, dans le sens d'un déficit relatif
d’accessibilité, tant au niveau du temps de pascque du confort, pour les villes du Bassin panisie
Autrement dit, ces villes ne profitent pas de letaximité a Paris, et & distance relative, il n'yas de
gualité d’accessibilité égale. Avignon ou Lyon, gxemple, bénéficient d’'un acces direct et rapide,
malgré un niveau de service moindre, notammen¢ene de fréquence.

Alors que l'acces a Roissy tend de maniére croiesaers une nette domination du mode ferré pour
une grande partie du territoire frangais, le Bagsinsien continue de tendre vers un fonctionnement
reposant prioritairement sur 'usage de la voipasiculiére.

Tout semble tendre au final vers une uniformisatienla distance a Roissy depuis I'ensemble du
territoire francais, avec des temps de parcoursnapix compris entre 2h et 3h30, par la route depuis
le Bassin parisien et par le mode ferré ou I'ayjonr les autres.

*k%x
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[ll. LES ENJEUX ET EVOLUTIONS PREVISIBLES

1. Trois enjeux-clés pour I'accessibilité du Bassiparisien
Prenons dans l'ordre les enjeux liés a I'accessihies villes du Bassin parisien.

1. L’acces au réseau Grande Vitesse
Une grande partie des zones du Bassin parisiemrtbouest en particulier, posséde un accés dffici
au réseau Grande Vitesse. Ceci est di aux casdittads propres de ces réseaux, qui agissent plus
comme des tunnels que des échangeurs. La plugafiuddassus des villes du Bassin parisien doivent
passer par les gares terminales parisiennesndbengbrent le réseau de transport en commun parisien
et participent inutilement a la saturation des teaux.

2. L'acces a Roissy
Aujourd’hui, Roissy représente la porte d’entrégemae pour les flux longue-distance, premier hub
Européen, triple fonction de hub aérien, gare T&po6de d’emploi majeur.

3. L’accés a Orly
Orly continue d’assurer 80 pour cent des vols iatgs et en proche Europe. Relier les villes du
Bassin parisien présente un intérét compte tenipdds de marché toujours importantes de 'aérien
pour les trajets supérieurs a 400km, en concurreapendant avec le TGV sur la plupart des lignes
intérieures. Cependant, il n'y a pas encore de gade lien direct ferroviaire depuis les villes du
Bassin parisien vers Orlyne opportunité majeure provenant de la réalisationdu barreau sud
TGV serait de permettre des arréts a Orly.

2. Le développement des TGV Jonction, une opportuid a saisir pour le Bassin parisien

Le développement des TGV jonction est I'une dengipales clés de la future organisation spatiale
des transports longue-distance du Bassin parisifiant ainsi une véritable occasion a ses villes d
rattraper le retard pris, en matiére d’accessiyibur toutes les autres régions qu ont vu, owrerle
réseau grande vitesse irriguer leur territoire.

La problématique longue-distance concerne esskemtieht les villes du Bassin Parisien, qui toutes
sont le barycentre de leurs réseaux de transpeatijoet régionaux respectifs et agissent comme des
hubs régionaux. On remarque que le développemerdsdau Grande Vitesse des derniéres décennies
a mis a I'écart ces villes en privilégiant desdiais directes et rapides depuis Paris vers letatemi
régionales (Bordeaux, Lyon, Marseille...). Ces vibesit par conséquent trés dépendantes des liaisons
radiales historiques qui les relient a des terminaarisiens saturés, ce qui implique de nombreuses
ruptures de charges et des temps de trajet tropsfmour étre vraiment compétitifs avec la voiture.

L'idée de ce rapport est qu’il se dessine aujourd’ti, via le développement des TGV jonctior
depuis 10 ans, notamment a I'Est par I'interconnexin Est (Lille-Lyon), de réelles opportunités
de développement d’'une organisation nouvelle, moinsentralisée, plus déconcentrée, plus ja
I'image des réseaux d’autres grandes villes Européees (Londres, Berlin), se reposant de
maniére plus systématique et efficace sur des garesais situées en lle-de-France (Massy,
Marne-la-Vallée, Roissy...). Dans cette nouvelle org&ation, qui repose sur le principe d'une
rocade TGV d'lle-de-France, les villes du Bassin psien ont la possibilité et doivent trouver des
portes d’acces plus directes au réseau Grande Vit et profiter ainsi du fort développement de
ce réseau prévu d'ici 2025, avec la concrétisatiates nombreux projets de LGV du CIADT du
18 décembre 2003.
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Il s’agira, pour ces villes, de tirer profit au miedu développement prévisible de ce type de Insso

le TGV Jonction bénéficiant de chaque mise en serde ligne nouvelle par la possibilité de créer de
missions supplémentairfe®’aprés la SNCF, le TGV Jonction bénéficiera iitesla forte croissance
du trafic aérien a Roissy et de l'induction de itrafes gares bis, du fait de I'enrichissement des
dessertes au gré des projets (par exemple, Maivialiée avec le TGV Est etc...).

V. L ES PROJETS

Dans cette section, nous avons choisi de receaseaprbjets, opérations ou concepts, évoqués ou a
retenir dans le cadre de la révision du SDRIF. Nmarterons par conséguent uniquement des projets
sur I'le-de-France, auxquels il faudrait ajouteup prétendre étre exhaustif les nombreux projets d
régénération, en particulier sur les lignes radiaistoriques, qui seront inscrits aux prochaingrets

de projet 2007-2013 sur l'initiative de I'Etat, deegions et des partenaires concernés.

L'originalité de la démarche consiste a utiliserpl@nt de vue extérieur, depuis le Bassin parisien,
pour en évaluer d’abord I'opportunité, et ensuibenmencer a esquisser les impacts potentiels en
matiere d’attractivité du territoire. Il conviendada suite de ce rapport exploratoire d’approfonds
considérations, notamment pour ce qui concerngiefts lancés, pour en préciser les codlts et la
faisabilité technique quand celles-ci n’ont pasoee@té évaluées.

1. Des projets lancés qui vont dans le sens d’unéguilibrage pour le Bassin parisien

TGV Est (1% phase)

Temps de parcours prévus a terme (2 phases ré&lisée

De Paris a.......... Reims(0.45), Charleville(1,45Meuse(1.35), Lorraine(1.55), Metz(1.30),
Luxembourg(2.15), Forbach(1.45), Francfort(3.43ancy(1.30), Epinal(2.20), Strasbourg(1.55),
Mulhouse(3.10) - Mise en service de la premierespimévue en 2007.

Le TGV Est va pourvoir, pour la premiére fois, uagglomération du Bassin parisien d’'une liaison
vers Paris de 45 min et d’'une liaison vers Roigsgs min. Les gains de temps seront considérables e
modifieront les habitudes de déplacement des rénfaisdeld d'une liaison directe vers Roissy,
Reims aura par la méme occasion un accés étendéseau grande vitesse. De plus, libérer la ligne
classigue permettrait 'utilisation de cette der@ipar les trains de fret. Cela permettrait notantrde
créer une liaison Paris-Vatry, pour décharger Re3BG de ses vols cargo.

L'opération Massy-Valenton (inscrite au CPER IdF 2000-2006) vise a facilitiersertion des TGV
interconnexion dans les RER C par une mise a dauiedu raccordement avec le TGV Atlantique a
Antony, et par la création d’'une dénivellation swtdine et I'utilisation de la voie qui raccorde le
marché de Rungis a la grande ceinture pour les D@#st-Est. |l s’agirait d’'un premier aménagement
opérationnel de court terme, rendant la ligne fiklsle du fait de la séparation des TGV des mission
RER, mais n'apportant pas de gain de temps majeur.

Le montage financier inclut des subventions demnégintéressées dans le développement des TGV
interconnexion : Pays de Loire, Bretagne, Centyitaine, Poitou-Charentes. A noter, I'absence des
Régions Normandes, qui pourtant, profiteraient d’@mélioration entre Massy et Valenton pour la

mission Le Havre-Marseille. La réalisation de ceatfgration est le préalable indispensable a la
réalisation future du barreau d’interconnexion $@V.

°D’ici @ 2015 : TGV est 1, Contournement Nimes-Metitpr, TGV Rhin-Rhéne Branche est, TGV Bretagne,
TGV Sillon Alpin ; apreés 2015 : TGV SEA, TGV Est, TGV RHRhone ouest
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2. Des projets a réaliser : penser une organisatiates transports plus déconcentrée pour un
fonctionnement durable du Bassin parisien

a) Constituer de véritables péles d'interconnexiditV dans les gares de Roissy, Massy et

Marne-la-vallée

L'affirmation des gares d'interconnexion du rés@deV (Roissy TGV, Massy , Marne-la-vallée et
éventuellement Mantes) comme de vrais pbles d'é@dmmentre le réseau historiqgue hérité par le
Bassin parisien et le réseau européen a grandsseitpasse d'abord par uaegmentation du
nombre des missions et des correspondancese qui semble étre le cas au vu des perspectives
d’évolution de l'offre de TGV-jonction. Le processud’assimilation des populations du Bassin
parisien de ces pbles se fera ensuite progressitesmemoment que I'offre devient suffisante et que

les correspondances sont assurées.

L'exemple normand permet d'illustrer de facon tséaple tout I'intérét qu'’il y aura pour les habitan
du Bassin parisien de voir les missions TGV-jontktétoffer dans les années a venir.

Le train normand Le Havre-Marseille s'arréte aujblmi a Massy-Palaiseau TGV a 10h22 apres,
notamment, 1h30 de trajet pour les passagers ment§are de Rouen rive-droite. Or : de nombreux
TGV, en provenance de Montparnasse, s'arrétenegmalt a Massy le matin : le Massy-Bordeaux : a
9h46 (3h20) (x4AR), le Massy-Nantes : a 9h27 (ADAR), le Massy-Toulouse : a 14h30 (5h40)
(x1AR), le Massy-Le Mans : a 9h27 (47min) (x5AR) Massy-Tours : a 9h46 (49min)

S'’il y avait aujourd’hui possibilité de coordonres correspondances a Massgn faveur des trains
normands, le trajet entre Rouen et Bordeaux spoaisible en moins de 5h, avec 1 seule rupture de
charge, au lieu des 5h20 minimum actuels avec Rirep de charges dans Paris intra-muros. Ou bien
encore Rouen-Toulouse serait faisable en 7h20 edes 7h45 actuels. Enfin, et c’est le plus
spectaculaire, Rouen-Nantes pourrait se faire elesent 3h30 contre les 4h30 actuels, et Rouen-Le
Mans (ou St-Pierre-des-Corps) en 2h30 au lieu 889 ninimum actuels. Ce qui correspond, outre
I'’économie d’une rupture de charge et le déchargéme réseau de transports en commun parisien,
desgains de temps de 20 a 60 minutes selon les dediimas.

La gare de Massy, qui voyait 18 circulations TGWictmn/jour/sens en 2003, devrait voir a I'horizon
2015 entre 32 et 44 circulations /jour/sens eharlzon 2020 entre 50 et 70 circulations/jour/S&ris

la condition que certains aménagements soientsé&salOn distingue bien, I'intérét qui se dessine de
voir Massy émerger comme un pble TGV-bis pour lamandie pour les destinations de I'ouest et du
sud-ouest.

Il faut également rapprocher la perspective d’'adeis gares TGV-bis pouvant devenir de véritables
poles d'échanges franciliens a celle, développéss da deuxiéme partie de ce rapport, de voir
'organisation du réseau francilien se déconcenttgiour de quelques gares d’interconnexion de
banlieue. Certaines gares comme Massy jouent ubleladle de diffuseur banlieue- et longue
distance qu'il serait trés intéressant de valorises projets des quatre tangentielles ferrée8ldedle-
France, qui visent a satisfaire des besoins trasaur croissants vers de grands pbéles émergents
comme Saclay, Massy et Saint-Quentin-en-Yvelinasdg surcroit bénéficieront de la mise en ceuvre
de trés gros projets d'aménagement a I'horizon B036 ans, vont a ce titre de pair avec la
structuration d'un réseau capable de s'intégres deupaysage francilien, et de ne pas jouer seuleme
un réle de gare de correspondance pour les voyatpngue-distance.

10 estimations de la SNCF
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Esquisse d’'une évolution préférentielle pour le Bas sin parisien du réseau ferré
a I'norizon 2020 et au-dela ™

() ((
LGV Nord |
((
*
Liaison Amiens
CreitRoissy
LGV d'interconnexion Est O +&
LGV Picardie +
Amiens- Londres \
| ’ ) -
. %/
Barreau \ktpains Aménagement
d'interconnexion nord Spinay gare de Roissy O 01
Pontoise .

CDG Express 1&

LGV Est

LGV d'interconnexion Sud

LGV Sud-Est
Atlantique

Conception DRE HN / SAPT

™ Le schéma permet d'illustrer le principe d’une aigation déconcentrée du systéme ferroviaire héke du
Bassin parisien a 'aide de projets en cours otéflaxion et ne suppose d’aucun parti d'aménagempeut les
infrastructure. Cette remarque vaut notamment f@principe d'un raccordement de Haussman-Saint+ieaza
La Défense, qui est aujourd’hui envisageable saitysatunnel foré direct soit par I'emprunt des &gndu
groupe Il entre Pont-Cardinet et La Défense-Grand&é
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b) Aménager le réseau TGV pour offrir de bonnes diions au développement des TGV

Jonction

Le développement des TGV Jonction se fait de deamiénes : lesréations de dessertediées a la
mise en service d’'une ligne nouvelle (ex : TGV Eshbranchement avec Roissy), ou bien non liées
directement a un projet de ligne nouvelle mais wesdpertinentes au fil des ans par I'amélioration
globale du réseau ferroviaire et par I'évolution marché des déplacements (ex : Amiens-Roissy-
Province), et leléveloppement au fil de I'eawdes dessertes et relations existantes.

Plusieurs opérations sont fondamentales pour irett@ptimale des objectifs de croissance :

La réalisation dibarreau d’interconnexion sud, qui prévoit la création d’'une ligne nouvelle dili
aux TGV au sud de Paris, afin de séparer les fI®¥V Tdes flux RER et d'offrir une desserte a
I'aéroport d’Orly, est une condition nécessairadéueloppement de dessertes sur I'Atlantique (Tours,
Le Mans ; Bordeaux, Toulouse), contraint par laacég du trongcon Massy-Valenton. Les modalités
et la consistance d’un tel projet, conditionné lpa¢alisation des aménagements sur Massy-Valenton
prévus au mieux pour 2008, devront étre arrétégsaponcertation avec I'ensemble des acteurs le
moment venu aprés révision du SDRIF, et en cohérawec I'ensemble du systéeme du transport
public dans ce secteur. Dans ce contexte, et afitodnecter I'ensemble des villes du Bassin pawisie
une réflexion sur le raccordement du barreau sud a laigine Paris-Orléansest nécessaire ; elle
permettrait a Orléans de se raccorder a ce résaales arréts en gare TGV, par exemple a Orly.

Cette problématique se révéle indissociable d'wéflexion sur la capacité actuelle de la ligne
d’interconnexion entre Valenton et Coubert

c) Tirer profit des projets de liaison depuis Paigentre vers Roissy-Charles-de-Gaulle

Du fait de I'importante convergence des réseaus faris, les villes du Bassin parisien tireronfipro
des améliorations qui seront faites dans Parigmmoent les liaisons vers I'aéroport de Roissy.

CDG Expressprofiterait, au-dela des avantages pour les freems| aux habitants du Bassin parisien
qui pour la plupart doivent transiter par les gderminales parisiennes pour se rendre a Roissy. Un
temps de trajet de 20 minutes au lieu de 45 minpoes rallier Roissy(-25min) rendrait le mode
ferroviailrze compétitif en terme de temps de pars@wec le mode routier pour les villes du Bassin
parisien.

Cependantle Bassin parisien profiterait de maniere préférentlle d’'un acces multiple a CDG
Express l'acces a la gare de I'Est étant difficile deplasplupart des autres gares parisiennes. |l
profiterait notamment de services directs vers ®oiepuis d’autres gares parisiennes, notamment la
gare Haussman-St-Lazare, La Défense et Montparngaseerait rendu possible par des projets a
considérer comme la réalisation du raccordementEEODG Express, I'extension d’'EOLE a I'ouest
vers La Défense, et la création d’'un nouveau tuRE#R entre Montparnasse a la ligné, E

12| es résultats des prévisions de trafic actualisgjgsortés aux passagers aériens potentiellemeoeaus par
le projet CDG Express, montrent que la part de néadthtransport ferroviaire pour les passagersregde

CDG passerait de 22,1% (RER B seul) a 40,6% (do@ea®our le RER B et 22,3% pour CDG Express). Ce
report provient essentiellement des taxis et deilaire particuliére. (pour un tarif de 16€)

13 variante issue du « rapport Gérondeau » (2003)
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d) Une vision nouvelle pour relier la Normandie aoissy et au réseau grande vitesse
interconnecté

La liaison rapide Normandie-Paris a fait I'objegpdis le schéma directeur ferroviaire national de
1992, de nombreux projets qui n'ont pas a ce jaud& concrétisation. Ga Normandie reste le
territoire le plus mal connecté aux réseaux ferrést aériens notamment parce que ceux-ci se sont
développés prioritairement a I'est et au sud dggfamération parisienne.

Le dernier projet en date, ELEONOR, une solutionsistant a faire passer des trains en provenance
de Normandie par le tunnel EOLE, est aujourd’huomiseen cause. Pour les dessertes ferrées, depuis
guelques temps, il y a un large consensus poutiiigercomme une des causes principales des retards
et irrégularités, le mélange des trafics SNCF (3item, TER, TGV et fret) sur la méme
infrastructure. C'est ainsi que le projet de tatigie nord, initialement congcu comme une utilieati
pour le trafic voyageur d'une infrastructure fredstante (la grande ceinture), a évolué vers la
construction d'une nouvelle infrastructure dédiée wyageurs, paralléle a l'infrastructure existant
De la méme maniére, le schéma directeur du RER® fixé comme objectif central de séparer les
trafics en réservant au RER deux voies dédiéegaisant les aménagements ponctuels nécessaires.
Dans ce contexte, le projet ELEONOR tel qu'il a étiédié jusqu'a présent, c'est a dire en faisant
passer des trains normands a destination de R@bayles-de-Gaulle par le tunnel d'EOLE, va a
contre courant.

Il est temps aujourd’hui d'abandonner explicitenoetiie option qui semble n’avoir aucun avenir, ppur
lui substituer des options visant a l'intégratienlal Normandie au réseau TGV soit par uégtable
interconnexion au nord de l'agglomération parisiene, soit par uneoptimisation de projets
franciliens (extension d’EOLE, CDG express) dont l'articulatiqui sera décrite dans le SDRIF
révisé doit étre réfléchie vis a vis de ses consgges a I'échelle du Bassin parisien autant |que
locales.

1) Le contournement par le nord de I'agglomératiorparisienne
Cette premiere alternative, dans son concept, cemdpait deux phases :

- une premiére phase, permettant d’apporter unetisol & court terme car nécessitant un
minimum d’investissements en ligne, serait pourttags normands d’emprunter, aprés un
décrochement de la ligne normande classique a Malstgrande ceinture fret au nord de
Paris ,entre Argenteuil et Stains, avant de raRieissy. Permettant d’effectuer notamment des
missions Rouen-Roissy en environ 1h50, et CaensRas$ Le Havre-Roissy en 2h45, les
TGV s’inséreraient alors dans le trafic fret. Laitement du point de rebroussement de Stains
permettrait un gain de temps supplémentaire deIB®rainutes.

- Cette premiére étape, a la maniére de Massy-taiguour le barreau sud, serait & considérer
comme un préalable a la création dans un secongstattune véritableligne dédiée
d’interconnexion nord, qui permettrait, selon le tracé choisi, de créee ou deux haltes
supplémentaires, outre Mantes, sur le trajet, seextant ainsi aux réseaux de transport
régionaux.

Des études de faisabilité doivent permettre d'afgpmdir cette option qui présente plusieurs
avantages :
- la création a long terme d’'un barreau nord pesrliGV compléterait, dans I'éventualité de la
réalisation du barreau sud, uneade TGV de I'lle-de-France
- le projet est compatible avec une vision a laergne des territoires de I'ouest parisien, et est
notamment en synergie avec I'ambitieux pr@etne-Aval une des trois Opérations d’Intérét
National d'lle-de-France.L’évolution de la gareMantes constitue a ce titre le dénominateur
commun des deux projets.

2) Articulation LRNVS - CDG express
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La réalisation de CDG express constitue I'oppottudie création de liaisons améliorées vers Roissy
pour les voyageurs du Bassin parisien, et notamn@amntands.

D'une part, la création d'un terminus de CDG exprés Haussman-St-Lazare permettrait aux
voyageurs de la Normandie, du mantois et plus gégr@ent de I'ouest parisien d’avaoir un acces a
Roissy avec une seule correspondance.

D’autre part, les réseaux de transport en commtouawe La Défense approchent de la saturation
Compte tenu des délais de réalisation de toute elleuinfrastructure, il est unanimement reconnu
qgu’il est urgent d’engager de nouveaux chantiers pygnnent en compte les besoins du péle
économique, en facilitant, notamment, ses liaisrex les autres podles et les aéroports. La création
d’'une liaison directe entre La Défense et Roissyaloe titre étre considérée. Celle-ci pourraitases

en tirant profit de CDG expresse et d'un prolongeimBEOLE a I'ouest, et permettrait de planifier
des liaisons Normandie-Roissy avec une rupturehdege a la Défense, en détournant quelques-unes
des missions Normandie - St-Lazare sur un termirius Défense — La Fofig®.

Il convient de garder a I'esprit qle probléme de I'accessibilité a Roissy ne doit pagculter celui

de l'accessibilité des Normandie au reste du paysavle réseau des LGV interconnectéesi la
solution de desserte via La Défense - La Folie gwetongement, en correspondance, vers CDG
Express parait satisfaisante pour I'accés des matsna I'aéroport, elle ne crée pas de connexion
directe de la Normandie au réseau TGV. De mémesdkgions par 'emprunt de la grande ceinture
par le nord, voire vers le sud par Massy, ne santaionstituer que des solutions transitoires aamoy
terme qui ne dispensent en rien de rechercher alian performante et pérenne permettant la
circulation a grande vitesse de TGV interconnectésamment I'interconnexion nord.

e) Autres projets pour améliorer I'accessibilité dassin parisien

La liaison Creil-Roissy contitue une opportunité pour la Picardie d’anrélicca connexion avec le
réseau TGV. Sa réalisation, orientée avant toutgpaolonté de relier efficacement le p6le d’emploi
de Roissy au bassin de vie et d’emploi de Exeilt au-dela de relier ces deux bassins & Beauvais,
Amiens et Compiégne, offre cependant des persmsctie développement de I'offre TGV depuis la
Picardie vers Roiss{ Aujourd’hui, la voiture particuliére est utiliséans 96% des déplacements vers
Roissy depuis I'Oise. La réalisation d'une liaiséerroviaire rapide depuis Creil vers Roissy
constituerait d’autant plus un atout pour le déppment économique de la Picardie qu’elle
permettrait une relation commode et directe aveguldte-forme aéroportuaire de Roissy et le réseau
des lignes a grande vitesse depuis la capitaleméty. En mode ferroviaire, I'aéroport de Roissly es
aujourd’hui accessible en 1h30 au minimum au dégianniens, avec au moins un changement. La
liaison avec le réseau des LGV est assuré pawula gare de Haute Picardie, accessibile par autocar
en 45 minutes depuis Amiens et Saint-Quentin.

14 Lutilisation des voies existantes entre Nantetria ®éfense (groupe V) et 'aménagement du tersieiLa
Folie nécessiteraient cependant de prévoir des ageéments importants

!5 La question de la correspondance n'est cependargaues poser probléme, puisque le site de La Failie e
éloigné de plusieurs centaines de metres du pademespondances de la Grande Arche. Celle du dé&tment
de certains trains vers La Défense non plus, lailfibEsde garantir le bon fonctionnement d’'une shrge
cadencée avec deux terminus étant difficile arattei

16 Creil est par ailleurs une étoile ferroviaire magedu sud-picard qui est également une imporigate de
rabattement pour les liaisons ferroviaires vergsPar

" Les perspectives de développement sont de 7 AR T@iérs — Roissy — Province a terme selon la SNCF
(note sur le développement des TGV jonction, rappaodtimodalité air-tgv, JN Chapulut, 2004).
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B. L’ ACCES DU BASSIN PARISIEN AUX POLES D'EMPLOI FRANCILIENS

|. DIAGNOSTIC
1. Pour les habitants des franges métropolitaines du bassin parisien.

Le recensement de 1999 fait apparaitre qu’enviE@O0 emplois en lle-de-France sont occupés par
des actifs résidant hors I'lle-de-France. Parmi, @0 000 résident dans le bassin parisien, doft 80
dans les départements voisins de I'lle-de-France.

La carte ci-dessous illustre la localisation deawtss.

Bassin parisien : nombre d’actifs travaillant en-tle-France
(Recensement général de la population de 1999)

Elle montre deux types de commune de résidencan cbté un espace quasi continu d’'un ensemble
de communes souvent rurales, dites des frangeke Bautre, les pbles urbains des villes du bassin
parisien.

Mais cette carte qui laisse en blanc les commuessadtifs résidant dans la grande couronne de I'lle
de-France privilégie I'effet frontiéres du découpagiministratif. En incluant ces communes d’lle-de-
France, on ferait apparaitre, non pas les sewdegdis hors lle-de-France, mais une couronne dt fron
de développement de la péri-urbanisation de laapéte parisienne, couronne se situant entre 40 et
70 km du centre de Paris, qui restellerde-France a I'est et au sud en Seine-et-Mariesgonne et
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franchit les limites administratives de la régianreord et a I'ouest. Certes, les densités en Saine-

Marne sont nettement inférieures a celles de léeale I'Oise, mais cette grande couronne constitué
principalement de communes rurales sous influenbaine existe tout autour de I'agglomération
centrale. Des villes comme Provins, Montereau-#omne, Nemours ou Etampes, ont des
problématiques d’accessibilité identiques a cefl®deux, Vernon, Gisors ou Chateau-Thierry.

Si on faisait également figurer sur cette cartealetfs résidant en lle-de-France, notamment dans |
deuxiéme couronne, et travaillant dans les dépamé&mmitoyens hors lle-de-France (ceux qui font
une migration alternante en sens inverse qui sené€ moins nombreux), on pourrait identifier trois
principaux types de migrations alternantes desle@ss du bassin parisien :

- des migrations alternantes a I'intérieur de bresdie vie centrés autour des principaux noyaux
urbains de ces franges tels que Fontainebleau, bismblontereau-faut-Yonne ou Mantes-
en-Yvelines, en lle-de-France, Sens, Chateau-Thi€@ompiégne, Creil, Beauvais, Evreux,
Dreux ou Chartes dans les départements voisins ¢adee ci-dessous).

- des migrations alternantes de ces franges \agglbmération parisienne,

- des migrations alternantes des villes du granskibaparisien : Tours, Le Mans, Rouen,
Amiens, Reims ou Troyes, vers Paris.

Les distances domicile-travail liées au taux d’emnpl
un fonctionnement alvéolaire, a deux échelles

L'évolution des lieux de travail en lle-de-Francesdactifs résidant dans le bassin parisien a suivi
I'évolution de la localisation des emplois en lieErance : une forte diminution des emplois dans
Paris et ses communes limitrophes, une forte pssgre dans les pbles récents d'lle-de-France que
sont les villes nouvelles (principalement les pamciennes) et le pble autour de la plate-forme
aéroportuaire de Paris-Charles de Gaulle.
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Evolution au lieu de travail des actifs du Bassinigian travaillant en lle-de-France entre 1990 et 299
(Recensements généraux de la population)

Evolution de I'emploi entre 1975 et 1999
(Recensements généraux de la population)
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L’accessibilité des résidents du bassin parisier amplois franciliens participe donc de trois
problématiques différentes :

- l'accessibilité a I'intérieur de bassins de vantrés autours de pbles urbains, bassins de vie
qui peuvent étre a cheval sur la limite entre {dkFrance et les régions voisines, notamment
dans le nord et I'ouest,

- l'accessibilité des franges a 40-70 km de Parsm@incipaux poles d’emplois métropolitains
et notamment les nouveaux pdles de moyenne courg@anemodale en voiture particuliere
de I'ensemble des actifs du bassin parisien veescommune autre que Paris : 75 %),

- l'accessibilité des villes du grand bassin parnsa Paris, qui se fait actuellement presque
exclusivement par transport collectif (part modads transports collectifs de I'ensemble des
actifs du bassin parisien se rendant a Paris :)75 %

2. Diagnostic du fonctionnement du systeme de trapsrt collectif francilien

Les réflexions en cours au sein de I'Etat dansaldre des travaux relatifs a la révision du SDRIF
identifie deux principaux constats quant aux dysfiamnements du systéme de transport collectif
ferré.

Le premier constat concerne les deux causes pailesiples irrégularités et retards des lignes RER
Transilien :
- lutilisation de la méme infrastructure pour lgi$férents trafics : RER, TER, trains grandes
lignes, TGV et fret,
- la configuration des lignes de RER elles-mémegagticulier :
o lalongueur des lignes,
o I'exploitation en fourche aux extrémités, souverg@plus de deux branches.

Le deuxiéme constat est que les fréquences dertiestss gares de la couronne dense de certaines
lignes de RER sont inférieures a celles de garesélbignées.

Cette moindre qualité de la desserte en zone deiggconvénient de la rendre moins attractive et
apparait comme un frein réel & une option d’amémageé régional qui cherche a limiter la péri-
urbanisation en privilégiant la densification dezbne dense et des pdles urbains.

Une réponse au premier constat fait aujourd’huseosus : il s’agit d’exploiter les RER sur desdign
dédiées.

C’est cette option qui a été prise pour le progtahgentielle nord qui dans sa version initiabet ét
une utilisation, pour des services voyageurs, dgdade ceinture utilisée par le fret. Aujourd’hlei,
projet est la construction d’une ligne dédiée, ielma la grande ceinture, pour le trafic voyageua
proposition centrale du schéma directeur pourdadiB du RER (RER B nord+) est de les faire
circuler sur deux voies dédiées en réalisant leénagements ponctuels nécessaires. Les méme
principes président & I'élaboration en cours degmsas directeurs des autres lignes de RER (C et D).

Une réponse avancée par la DREIF sur le deuxiénre pset la redéfinition de la hiérarchie dans
I'exploitation du réseau. Il n'apparait pas tréstipent de faire circuler des trains de deux rames
(capacité fortement excédentaire dans la deuxiemueonne) d’'un bout a l'autre de la ligne pour
chacune des branches, ce qui a pour résultat d'gagta partie centrale des lignes et de répercuter
chaque incident sur la totalité des trains circugam la ligne.

De facon trés schématique, les principes de hidisation de I'exploitation du réseau ferré (autne g

le métro) est illustré par le schéma suivant.

La zone dense de I'agglomération parisienne egiuge par des lignes de RER dont tous les trains
desservent toutes les gares (omnibus). Ces ligm¢sadiales ou en rocade (en projet).

Des TER assurent les liaisons de pdle urbain ayrdlain. Ces pdéles sont situés en grande couronne
francilienne et dans les franges métropolitaines gelles-ci soient en lle-de-France ou dans les
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départements voisins. Seul les gares centralepdles sont desservies. Leur terminus dans la zone
dense est sur un nceud important du réseau RER, quaeest plutot hors Paris.

Des lignes omnibus desservent les bassins de dereploi autours des pdles périurbains, et peuvent
assurer une desserte omnibus entre plusieurs batsivie périurbains.

Des « grandes lignes » assurent les liaisons &#rgrandes villes du bassin (venant souvent dg plu
loin) vers les gares terminales parisiennes, aveatéellement des arréts a des poles intermédiaires
importants.

Ce schéma est purement conceptuel ; il reste, dnéendu, a examiner ses possibilités et modalités
d’application concrétes, sur chacun des sites.réels

En ce qui concerne la configuration des lignes BiRRctuel (longueur et exploitation en fourches), |
schéma précédent aménerait a envisager de repeaserganisation par une limitation du nombre de
branches. Certaines pourraient devenir des ligad®igons omnibus internes aux bassins de vieet d
liaison entre pdles en grande couronne. Elles exgr&n correspondance avec des nceuds du réseau
RER. Les inconvénients de la rupture de chargerpibiétre compensés par une augmentation de la
fréquence sur la ligne et la mise en service démehplus moderne.

En ce qui concerne le rééquilibrage des fréquedeeslesserte entre la zone dense et la grande
couronne, pour certaines lignes de RER, des opsionsdéja prises.

Le schéma directeur du RER B nord + prévoit 'aaébutes les gares entre Paris-nord et Aulnay-

sous-Bois. L’inconvénient d’un allongement Iégerteimps de trajet est compensé par un doublement
des fréquences sur ces liaisons. Le méme princpecrvisagé dans I'élaboration en cours des

schémas directeurs des RER C et D.
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ll. L ES ENJEUX

1. Les enjeux d'aménagement du territoire

La question posée est de savoir comment les dlleBassin parisien s’insérent dans une logique de
développement polycentrique préné par la DATAR depe livre blanc de 1992. L’enjeu le plus
immédiat réle souhaite-t-on voir jouer par les pblebains des franges: Compiégne, Beauvais,
Evreux, Dreux, Chartes ou Sens. Seront-ils dessp@lais de la croissance de I'lle-de-France tout e
restant tournées vers les grandes villes du Bassisien (Amiens, Rouen, Le Mans, Tours, Orléans
Troyes ou Reims), ou sont-ils destinés a étre aldsgpar le systéeme métropolitain francilien ?

2. Les enjeux en matieére d’accessibilité et d’'amégament de I'espace

En matiere d’accessibilité, améliorer la dessegteof/iaire des pdles d’emplois franciliens pour les
résidents du Bassin parisien, lle-de-France in¢lfeamrisera le report modal pour les déplacements
en général et plus particulierement pour les samdmicile-travail. Mais cette amélioration de
I'accessibilité, notamment des franges métropolésj ne risque-t-elle pas d’encourager une péri-
urbanisation de plus en plus lointaine, allongdasttemps de parcours et rendant plus difficile la
densification de la premiére couronne et des pdilesins de I'agglomération métropolitaine proposée
pour le nouveau SDRIF ? C’est sans doute sur a& poie le schéma conceptuel esquissé ci-dessus
peut pleinement prendre son caractére opératoire.

lll. L ES PROJETS

En ce qui concerne l'accessibilité par les transpopllectifs, a l'intérieur des bassins de vie et
d’emplois centrés sur les péles urbains dans Esgés métropolitaines, elle peut s’appuyer sur les
transports ferrés existants dans une logique deedesomnibus accompagnés de I'organisation locale
des transports collectifs routiers. L'acces auwep@’emplois de I'agglomération parisienne pose la
guestion de 'aménagement et du développementshavéferré Transilien et de ses connexions avec
les réseaux venant du bassin parisien.

En matiére de développement du réseau des infcastes, le SDRIF de 1994 met I'accent sur les
liaisons en rocades, notamment par leangentielles ferréess. Le projet de tangentielle dont les
études sont les plus avancées est celui de lartteldg nord, entre Sartrouville et Noisy-le-Seqj q
mettra en relation les réseaux des gares de Sanaré, du Nord et de I'Est.

Pour améliorer I'accessibilité au pble d’emplois ldeplate-forme aéroportuaire de Paris-CDG, une
liaison entre le RER B et le RER D dite dbatreau de Gonesse a fait I'objet d’études
d’opportunité et de tracés. C’est un trongon d’limson tangentielle entre Pontoise, Roissy et Marn
la vallée inscrite au SDRIF de 1994. Pour amélidemcessibilité au pdle d’emplois de Marne la
vallée, le SDRIF de 1994 prévoit une branche du EEFers le Val d’Europe. Ce projet n'a pas été
mis a I'étude.

En matiere de développement des RER, les réflexaotiselles de la DREIF sur la hiérarchisation
d’exploitation de réseau (voir ci-dessus) amenes# geposer la question de la pertinence de prefong
les lignes exploitées en RER toujours plus loin.RER D (seule ligne de RER qui sort d’'lle-de-
France), qui va de I'Oise au Loiret, avec troisnofees au sud, accumule les difficultés d’explatati
(2 noter que le SDRIF de 1994 ne prévoyait pasrdomer le RER D au-dela de Saint-Martin
d’Etampes).Les réflexions engagées par la DREIF sur la hiérahisation de I'exploitation du
réseau Transilien ne vont pas dans le sens de coméw la pertinence des prolongements
envisagés par le SDRIF de 1994, vers Meaux, Dammarten-Goéle, Mantes ou Rambouillet.
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C. CONCLUSION ‘

Ce rapport exploratoire amorce une réflexion stiete entre les projets en lle-de-France et le dieve
du Bassin parisien en matiere de transport, paréftexion de portée interrégionale, conformément
au mandat confié par le Premier ministre au préfetRégion lle-de-France en tant que préfet
coordonnateur du Bassin parisien. A ce titre, il isgportant que I'Etat fasse valoir les enjeux du
Bassin parisien en matiére de transport a I'occeg@l’élaboration du SDRIF.

A cet égard, le rapport :

- fait apparaitrequ’'une grande partie de l'avenir de l'accessibilitémoyenne et longue-
distance du Bassin parisien, et donc de son attracité économique, touristique et
culturelle, passe par la nécessaire articulation &c des projets franciliens, notamment
ferroviaires ;

- propose unesquisse d'organisation des transports du Bassin psien a I'horizon 2030
qui permettra aux grandes villes d’étre efficacenreliées au réseau grande vitesse via les
gares TGV-bis , tirant I'opportunité de I'explosiprévisible des TGV jonction.

Plusieurs pistes d’approfondissement sont dorénaransageables :

- approfondir par des éléments de trafic et de faisabilité teghe) en partenariat avec SNCF et
RFF, la question d’'une organisation déconcentrée du réaa grande vitesse en lle-de-
France et ses impacts sur le Bassin parisien par unes gtuospective a horizon 2030 voire
2050 ;

- faire mener par les DRE, en partenariat, lorstjast possible, avec les Conseils Régionaux

compétents en matiere d'aménagement du territdirde edéveloppement économique, des
études par quadrant surlien entre attractivité et accessibilité de leur tgitoire .
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