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4

e Dimensionner les protections a mettre en ceuvre pour respecter les exigences reglementaires

1 - PRESENTAT' ON DE L’ ETU DE en présentant deux solutions : protection par isolations de fagcades uniquement et réalisation

d’écrans associés a des isolations de fagades complémentaires si nécessaire.

e Estimer le codt des solutions compensatoires.

L’ objet de cette étude est d’évaluer de fagcon simplifiée I’impact acoustique du projet Eole sur la
portion du tracé comprise dans le département des Yvelines (78) (de Carrieres sur Seine a Mantes
La Jolie).

Une mise a jour des niveaux d’exposition en facade figurant dans I’observatoire Mapbruit des
Yvelines (78) est réalisée en prenant en compte les hypothéses de trafic ferroviaire a terme du
projet Eole. La base de données Mapbruit est mise a jour en consequence et un nouveau
recensement des batiments Point Noir Bruit est propose.

Trois horizons sont envisagées dans le cadre de cette étude :

e situation observatoire bruit actuel (classement des voies pris en compte lors de la réalisation

de I’observatoire des Yvelines),

e situation de référence (augmentation de trafic au fil de I’eau),

e situation future (calculs prenant en compte le projet Eole).

L’ étude permet de :

e Déterminer les niveaux de bruit en facade des batiments situés le long des voies ferrées par

simple différentiel entre les situations.

e |dentifier les Points Noirs Bruit a I’horizon projet en distinguant ceux crées par le projet

Eole.
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2 - RAPPELS D’ACOUSTIQUE
ET CADRE REGLEMENTAIRE

2.1 - Le Bruit - Définition

Le bruit est d0 a une variation de la pression régnant dans lI'atmosphere ; il peut é&tre caractérise par
sa fréquence (grave, medium, aigué) et par son amplitude - ou niveau de pression acoustique -

exprimées en dB.

2.2 - Le Bruit - Les différentes catégories

2.2.1. Le bruit ambiant

Il s’agit du bruit total existant dans une situation donnée, pendant un intervalle de temps donné.

Il est compose des bruits émis par toutes les sources proches ou éloignées.

2.2.2. Le bruit particulier

C’est une composante du bruit ambiant qui peut étre identifiée spécifiquement par des analyses
acoustiques (analyse fréquentielle, spatiale, étude de corrélation...) et peut étre attribuée a une

source d’origine particuliére.

2.2.3. Le bruit résiduel

C’est la composante du bruit ambiant lorsqu’un ou plusieurs bruits particuliers sont supprimés.

2.3 - Plage de sensibilité de I'oreille

Seuil de détection
Seuil de douleur

120 dB
- Bruit audible o) > VA
20 Pa /j '_”-Er:"‘-"l-%f—'

., u..ql' )
[. .'-: G0 a0 .
a a

Bruit insupportable
Lésions irréversibles...

L'oreille humaine a une sensibilité trés élevée, puisque le rapport entre un son juste audible
(2.10” Pascal), et un son douloureux (20 Pascal) est de I'ordre de 1 000 000. L'échelle usuelle pour
mesurer le bruit est une échelle logarithmique et I'on parle de niveaux de bruit exprimés en décibels

A (dB(A)) ou A est un filtre caractéristique des particularités frequentielles de l'oreille.

2.4 - Arithmétique particuliere

60 dB(A) @ 60 dB(A) = 63 dB(A)
Le doublement de l'intensité sonore, due par exemple a un doublement du trafic, se traduit par une

augmentation de 3 dB(A) du niveau de bruit.

60 dB(A) @ 70 dB(A) = 70 dB(A)
Si deux niveaux de bruit sont émis simultanément par deux sources sonores, et si le premier est
supérieur au second d’au moins 10 dB(A), le niveau sonore résultant est égal au plus grand des

deux. Le bruit le plus faible est alors masqué par le plus fort.
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2.5 - Les indicateurs de géne

Le bruit de la circulation routiere ou ferroviaire fluctue au cours du temps. La mesure instantanée
(au passage d'un train, par exemple), ne suffit pas pour caractériser le niveau d'exposition des
personnes. Les enquétes et études menees ces vingt dernieres années dans différents pays ont
montré que le cumul de I'énergie sonore recue par un individu est I'indicateur le plus representatif
des effets du bruit sur I'nomme et, en particulier, de la géne issue du bruit de trafic (routier ou

ferroviaire). Ce cumul est traduit par le niveau énergétique équivalent noté Leq.

En France, deux périodes journalieres font réféerence lors du calcul du niveau Leq: la période
diurne (6 h - 22 h), et la période nocturne (22 h - 6 h).

Ils sont mesurés ou calculés a 2 m en avant de la fagcade concernée et entre 1.2 m et 1.5 m au-dessus
du niveau de I’étage choisi, conformément a la réglementation. Ce niveau de bruit dit « en fagade »

majore de 3 dB le niveau de bruit dit « en champ libre » c'est-a-dire en I'absence de batiment.

Pour le trafic routier, les indices réglementaires sont notés LAeq(6 h - 22 h) et
LAeq(22 h - 6 h). lIs correspondent a la moyenne de I'énergie cumulée sur les periodes (6 h - 22 h)

et (22 h - 6 h) pour I'ensemble des bruits observes.

Pour le trafic ferroviaire, les indices réglementaires sont les indicateurs de géne ferroviaire
If jour (6 h - 22 h) et If nuit (22 h - 6 h).

Pour les trains circulant a des vitesses inférieures a 250 km/h, la correspondance entre les
indicateurs de géne ferroviaire et les niveaux LAeq est définie par (cf. article 2 de I’Arrété du
8 novembre 1999) :

v" If jour = LAeq(6 h - 22 h) - 3dB(A),

v If nuit = LAeq(22 h - 6 h) - 3dB(A).

Le terme « - 3 dB(A) » est un terme correcteur qui traduit les caractéristiques du bruit des transports

ferroviaires et permet d’établir une équivalence avec la géne due au trafic routier.

2.6 - Echelle des niveaux de bruit

Echelle de bruit en dB(A)
50-60 70 80-100 110 120

40

5 e
T4 W
Ve-ntdans Bruits de

Discothéque Marteau Bruit
insupportable

Bruit de rue avec
isolée les feuilles conversation  trafic important piqueur

Chambre

De maniére expérimentale, il a eté montré que la sensation de doublement du niveau sonore

(deux fois plus de bruit) est obtenue pour un accroissement de 10 dB(A) du niveau sonore initial.
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2.7 - Les effets sur la santé

Le tableau ci-dessous permet de lier le niveau sonore en dB(A), la sensation auditive et la
possibilité de conversation. Il fait référence a des donnees issues du Ministére des Affaires Sociales,
de la Santé et de la Ville.

Niveau sonore Sensation Possibilité .
en dB(A) auditive de conversation Bruit correspondant
0 Seuil d’audibilité -
5 . . .
10 Silence inhabituel A voix chuchotée Chambre sourde
15 \ . . .
20 Tres grand calme Studio d’enregistrement de musique
25 Feuilles légéres agitées par un vent doux
30 Calme A voix basse Bruit ambiant nocturne en zone rurale
35 Chambre a coucher
40 Assez calme Bruit ambiant diurne en zone rurale
45 Intérieur d’appartement en quartier calme
A voix normale

50 Bruits courants Restaurant tranquille - Rue résidentielle
60 Conversation entre deux personnes
65 Bruvant Restaurant bruyant - Piscine couverte
70 mais su Y ortable A voix assez forte Circulation automobile importante
75 PP Métro sur pneus
80 Bar musical
85 Pénible a entendre Difficile Passage d’un train a 20 m
95 Circulation automobile intense a5 m
182 Tres difficilement | Obligation de crier Discothéque (preés des enceintes)
110 supportable pour se faire entendre Marteau piqueur dans une rue a 5 m
120 Seuil (.je douleur . Moteurs d’avion a quelques metres
130 Exige une Impossible .

. . Turbo réacteur
140 protection spéciale

Il existe trois types d'effet du bruit sur la santé humaine : les effets spécifiques (surdité), les effets
non spécifiques (modification de la pression artérielle ou de la fréquence cardiaque) et les effets

d'interférences (perturbations du sommeil, géne a la concentration...).

2.7.1. Les effets specifiques

La surdité peut apparaitre chez I'hnomme si l'exposition a un bruit intense a lieu de maniére
prolongée. S'agissant de riverains d'une route, cela ne semble pas étre le cas, étant donné que les
niveaux sonores mesurés sont généralement bien en dega des niveaux reconnus comme eétant

dangereux pour I'appareil auditif.

2.7.2. Les effets non speécifiques

Ce sont ceux qui accompagnent généralement I'état de stress. Le phénoméne sonore entraine alors
des réactions inopinées et involontaires de la part des différents systemes physiologiques et leur
répeétition peut constituer une agression de I'organisme, susceptible de représenter un danger pour
I'individu. Il est également probable que les personnes agressées par le bruit, deviennent plus
vulnérables a l'action d'autres facteurs de l'environnement, que ces derniers soient physiques,

chimiques ou bactériologiques.

2.7.3. Les effets d'interférence

La réalisation de certaines taches exigeant une forte concentration peut étre perturbée par un
environnement sonore trop important. Cette géne peut se traduire par un allongement de I'exécution
de la tche, une moindre qualité de celle-ci ou une impossibilité a la réaliser.

S'agissant du sommeil, les principales études ont montré que le bruit perturbe le sommeil nocturne
et induit des éeveils involontaires fragmentant le sommeil.

Toutefois, ces manifestations dépendent du niveau sonore atteint par de tels bruits, de leur nombre
et, dans une certaine mesure, de la différence existant entre le niveau sonore maximum et le niveau
de bruit de fond habituel.

Le seuil de bruit a partir duquel des éveils sont observes varie en fonction du stade de sommeil dans
lequel se trouve plongé le dormeur. Ce seuil d'éveil est plus élevé lorsque le sommeil est profond
que lorsqu'il est plus léger. De facon complémentaire, le bruit nocturne peut induire une
modification de la qualité de la journée suivante ou une diminution des capacités de travail lors de

cette méme journée.
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2.8 - Cadre réglementaire

2.8.1. Les textes réglementaires

Relatifs aux infrastructures ferroviaires en particulier et a la résorption des Points Noirs Bruit

La legislation actuelle en matiére de bruit ferroviaire s’appuie sur I’Arrété du 8 novembre 1999
qui fixe les niveaux sonores a ne pas dépasser lors de la construction ou de I’aménagement d’une

infrastructure ferroviaire.

La Circulaire du 12 juin 2001, relative aux observatoires du bruit des transports terrestres et a la
résorption des Points Noirs Bruit des réseaux routiers et ferroviaires nationaux, précise la

hiérarchisation et le financement des operations ainsi que les modalités techniques de résorption.

La Circulaire du 28 février 2002 relative a la prévention et a la réduction du bruit ferroviaire
précise notamment les modalites de mise en ceuvre de la résorption des Points Noirs Bruit

concernant le réseau ferroviaire national.

L’Arréte du 3 mai 2002, pris pour I'application du Décret n° 2002-867 du 3 mai 2002, est relatif
aux subventions accordées par I'Etat concernant les opérations d'isolation acoustique des Points
Noirs Bruit des réseaux routier et ferroviaire nationaux. La Circulaire du 23 Mai 2002 porte
également sur le financement des opérations d’insonorisation des logements prives et des locaux

d’enseignement, de soin, de santé et d’action sociale.

La Circulaire du 25 mai 2004 relative au bruit des infrastructures de transports terrestres précise
les instructions a suivre concernant les observatoires du bruit des transports terrestres, le
recensement des Points Noirs et les opérations de résorption des Points Noirs Bruit des réseaux
routier et ferroviaire nationaux. Elle modifie les Circulaires du 12 juin 2001, du 28 février 2002 et
du 23 mai 2002.

L’Arrété du 30 mai 1996 est relatif aux modalités de classement des infrastructures de transports
terrestres et a l'isolement acoustique des batiments d'habitation dans les secteurs affectés par le
bruit.

2.8.2. Identification des Points Noirs Bruit.

La Circulaire du 12 juin 2001 introduit la notion de Zone de Bruit Critique (ZBC) : cette zone est
définie comme éetant composée de batiments sensibles dont les niveaux sonores en fagade, résultant
de I’exposition au bruit des infrastructures terrestres, dépassent ou risquent de dépasser a terme

I’une au moins des valeurs limite diurne et nocturne présentées par le tableau suivant.

Extrait de I’Annexe 2 de la Circulaire du 25 mai 2004 :

Valeurs limites relatives aux contributions sonores dB(A) en facade

(si une seule de ces valeurs est dépassée, le bitiment peut étre qualifié de point noir)

Indicateurs Route et/ou LGV (2) Voie ferree Cumul Route et/'ou LGV (2)

de bruit conventionnelle @ Voie ferrée conventionnelle
LAeq(6h-22h) (1) 70 73 (4) 73 (5)
LAeq(22h-6h) (1) 65 68 (4) 68 (5)
Lden (3) 68 73 73 (5)
Lnight (3) 62 65 65 (5)

(1) Il 5°agit des indicateurs définis & article I de I’arrété du 5 mai 1995 ; ils sont évalués a 2 méitres en avant
des facades, fenétres fermées | ils sont mesurables selon les normes NF § 31-085 (bruit routier) et NF § 31-088
(bruit ferroviaire)

(2) valeurs uniquement applicables aux sections des lignes ferroviaires & grande vitesse exclusivement dédiée a
des TGV circulant a plus de 250 km/h

LAeq(6h-18h)
3) Ly, =10.10g(ﬂ.10 10

’ LAeq(18h-22k) + 5
+—.10 10
24

)

LAeq(22h-6k) +10

+—.10 10 )—3dB . oit LAeq(6h-
24

18h), LAeq(18h-22h) et LAeq(22h-6h) sont évalués & 2 métres en avant des facades, fenétres fermées | ils sont

mesurables selon les normes NF S 31-085 (bruit routier) et NF S 31-088 (bruit ferroviatre), a noter que

LAdeq(6h-18h) = Lday + 3, LAeq(18h-22h) = Levening + 3, Ldeq(22h-6h) = Lnight + 3, ot Lday, Levening ef

Lnight sont les indicateurs visés par ['annexe 1 de la directive 2002/49/CE du 25 juin 2002.

(4) L'arrété du 8 novembre 1999 relatif a la limitation du bruit ferroviaire définit également ['indicateur de
géne ferroviaire If = LAdeq — 3 dB(A4) ; les valeurs Iimites LAeq applicables aux voies ferrées conventionnelles

sont donec équivalentes aux valeurs limites 70 dB(A) selon I'indicateur Iff6h-22h) et 65 dB(4) selon I'indicateur
If(22h-6h).

(5) Si L1 est la valeur du LAeg, Lden ou Lnight pour une route ou une LGV (2), et L2 est celle d’une voie ferrée
conventionnelle, c’est la valeur globale LI®L2 = 10 log [10™% + 10™°"] qu’il faudra comparer a la valeur
limite correspondante pour savoir s'il s’agit d’un point noir.

Etude Acoustique Eole
Région lle-de-France

ACOUSTB N° E 07 157
Version 1 - 4 Juin 2010



Les batiments sensibles (locaux a usage d’habitation et les établissements d’enseignement, de soins,
de santé et d’action sociale) situés dans une Zone de Bruit Critique ainsi définis et répondant aux

critéres d’anteriorité sont des Points Noirs Bruit (PNB).

Les critéres d’antériorité a considérer avaient été précisés par I’annexe 1 de la circulaire du 12 juin

2001 ainsi qu’a I’article 3 de I’arrété du 3 mai 2002. Ils sont rappelés dans ce qui suit.

v" Pour les locaux d’habitation, on retient ceux dont la construction a été autorisée avant le

6 octobre 1978, date de I’ Arrété concernant I’isolement acoustique de ce type de bati ;

v" Pour les établissements d’enseignement, de soins, de santé et d’action sociale, on retient
ceux dont la construction a été autorisée avant la date d’entrée en vigueur de I’Arrété
préfectoral concernant le classement sonore de I’infrastructure terrestre considerée, soit le 25
juin 1999.

v" Lorsque les locaux d’habitation, d’enseignement, de soins, de santé ou d’action sociale ont
été créés dans le cadre de travaux d’extension ou de changement d’affectation d’un batiment
existant, I’antériorité doit étre recherchée pour ces locaux en prenant comme référence leur

date d’autorisation de construire et non celle du batiment d’origine.

On appelle :

v" Point Noir Bruit diurne, un Point Noir Bruit pour lequel une des valeurs limites diurnes est
dépassée ;
v" Point Noir Bruit nocturne, un Point Noir Bruit pour lequel une des valeurs limites nocturnes

est depassée ;

v" Super Point Noir Bruit, un Point Noir Bruit pour lequel les valeurs limites dépassent les 4

seuils d’éligibilité.

2.8.3. Objectifs acoustiques

Pour les béatiments se révelant en situation de Point Noir Bruit, les objectifs acoustiques

réglementaires a atteindre en termes de niveaux sonores a 2 m en avant des facades, pour la

contribution des infrastructures de bruit terrestre, sont les suivants :

Indicateur de bruit

Voies ferrées
conventionnelles

LAeq(6 h - 22 h)

68

LAeq(22 h -6 h)

63

Dans le cadre de la résorption des Points Noirs Bruit ferroviaires sur les communes de Serrieres, La

Voulte et Bourg-Saint-Andéol, seuls des traitements par isolations de fagades sont envisages.

L’isolement acoustique aprés travaux devra répondre aux deux conditions suivantes :

v' DnT,Atr > LAeq - Objectif + 25,

v DnT,Atr>30 dB(A).
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2.9 - Les protections types

Dans tous les cas ou les conditions de site et/ou economiques le permettent, les secteurs concernés

seront traites par des dispositifs de protection a la source (merlons, écrans acoustiques). Dans le cas

contrai

re la résorption des Points Noirs Bruit sera realisée par action sur les fagades en renforgant

leur isolation acoustique.

Précisions dans le cas du traitement par isolation de facade

Conformément a I’article 5 du Décret n° 95-22, lorsque la mise en place d’une protection a la

source

s’avere économiquement ou techniquement irréalisable, les obligations réglementaires

consistent en un traitement sur le bati limitant le niveau de bruit a I’intérieur des batiments.

Le renforcement de I’isolation acoustique de la facade doit suivre la procédure suivante :

v' visite du batiment et mesures d’isolement afin d’établir un diagnostic de I’état initial

(menuiseries, huisseries, joints, volets, ventilation...) ;

rédaction d’un projet de définition speécifiant les objectifs d’isolement réglementaires a
obtenir et les propositions de traitement acoustique avec, éventuellement, la rédaction d’un
Dossier de Consultation des Entreprises; les valeurs d’isolement sont définies

conformément a I’article 4 de I’ Arrété du 5 mai 1995 ;

passation d’une convention de travaux entre le Maitre d’Ouvrage et le propriétaire ;

réalisation des travaux par I’entreprise retenue, dont le montant ne peut depasser la somme
mentionnée dans la convention de travaux ; la commande est passée par le propriétaire avec,

éventuellement, I’aide d’un Maitre d’ceuvre qualifié ;

a I’achevement des travaux, mesures de réception des travaux et delivrance d’un certificat de

conformité.

10
Dans certains cas, les fenétres existantes permettent déja d’atteindre I’objectif d’isolement

acoustique. Aucun traitement de protection acoustique n’est alors a mettre en ceuvre.
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3 - SECTEUR D’ETUDE

Les segments concernés sont représentés sur les plans au 1 : 60 000° suivants.

HARDRICOURT
GUITRANCOURT

MEZY-SUR-SEIMNE

JUZIERS
ES-LA-JOLIE
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GARGEMVILLE
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BOUAFLE
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GUERVILLE MEZIERES-SUR-SEINE
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BREUIL-B
OIS-ROBERT NEZEL
LA FALAISE

BAZEMONT

BOINVILLE-EN-MANT QIS AULMAY-SUR-MAULDRE

TE
GOUSSONVILLE

11

EVECQUEMONT
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MEULAN
MEZY-SUR-SEINE

MAUREC

3010
LES MUREAUX

1
-SUR-SEINE

AMNDRESY

TRIEL-SUR-SEINE
CHANTELOUP-LES-VIGI
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BAZEMONT MORAIN IERS

POISSY

ORGEWAL
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ANDRESY
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Les Zones de Bruit Critiques concernées sont représentées sur les plans suivants.
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4 - MISE A JOUR DES NIVEAUX D’EXPOSITION

4.1 - Méthodologie

Evaluation des niveaux de bruit en situation de réference (augmentation du trafic au fil de I’eau) et

en situation projet (prise en compte du projet Eole).

Les niveaux de bruit sont estimés en fagcade des batiments sensibles figurant dans I’observatoire
bruit actuel des Yvelines (78) selon les indicateurs LAeq(6h — 22h), LAeq (22h — 6h), Lden et Ln.

L’objectif est de calculer le niveau de bruit en fagade a I’horizon a terme en situation de référence
et en situation projet a partir du niveau de bruit en fagade figurant dans I’observatoire bruit actuel.
Pour cela les trafics en situation de réference et en situation projet sont compares aux trafics du

classement des voies pris en compte dans I’observatoire bruit des Yvelines (78).

La difféerence en dB entre les niveaux de bruit a I’émission dans les situations considérees est
ajoutée aux niveaux d’exposition en facade présents dans I’observatoire. Le classement des

batiments sensibles en Points Noirs Bruit est alors modifié en conséquence.

4.2 - Comparaison des niveaux obtenus avec les niveaux calculés lors des
études acoustiques précédentes

Une modélisation sous MITHRA a été réealisee par ACOUPLUS sur les trois secteurs de Mantes-
Epbne, Nanterre et Poissy. Les résultats de I’étude ont été comparés aux niveaux obtenus par
différentiel dans le cadre de notre étude. Une bonne cohérence des résultats a pu étre observée, ce

qui permet de valider le principe de calcul par différentiel dans le cadre de cette étude.
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4.3 - Calcul des niveaux de bruit a I’émission et comparaison aux
hypotheses du classement des voies

Le secteur d’étude comporte dix segments de voie ferrée acoustiquement homogenes. Pour chacun
des segments, le niveau de bruit LAeq a I’émission a été calculé a partir des fiches de type « LAeq
RFF » dont le trafic a été recalé par rapport au trafic du classement des voies. Ces fiches

comportant le détail du trafic pris en compte figurent en Annexe 2.

Le tableau ci-dessous synthétise les niveaux de bruit LAeq a I’émission retenus pour chaque
segment en périodes Jour (6h — 22h) et Nuit (22h — 6h), ainsi que I’écart en dB(A) par rapport aux

hypotheses du classement des voies.

Tableau 1 : Comparaison des niveaux Jour LAeq(6h-22h) et Nuit (22h-6h) en Situation de référence (augmentation
du trafic au fil de I’eau) et en Situation Observatoire bruit actuel (classement des voies). Niveaux en dB(A).

comparatif classement - référence

segment classement référence écart Arrondi
jour nuit jour nuit jour nuit jour nuit

3004 80.9 72.9 78.8 70.2 -2.1 -2.7 -2 -3
3005 80.9 72.9 78.8 70.2 -2.1 -2.7 -2 -3
3006 83.5 78.8 80.3 72.5 -3.2 -6.3 -3 -6
3007 84 79.2 80.4 73.3 -3.6 -5.9 -4 -6
3009 84.2 78.2 78.7 75.7 -5.5 -2.5 -6 -3
3010-1 83.7 77.5 78.2 75.3 -5.5 -2.2 -6 -2
3010-2 83.6 75.1 77.6 75.2 -6 0.1 -6 0
3011 83.5 75.4 78.9 78.2 -4.6 2.8 -5 3
3259 75 78.6 75.8 76.9 0.8 -1.7 1 -2
3594 73.8 74.4 71.7 74.3 -2.1 -0.1 -2 0

Tableau 2 : Comparaison des niveaux Jour LAeq(6h-22h) et Nuit (22h-6h) en Situation Projet Eole et en Situation
Observatoire bruit actuel (classement des voies). Niveaux en dB(A).

comparatif classement - éole

segment classement eole écart Arrondi
jour nuit jour nuit jour nuit jour nuit

3004 80.9 72.9 79.4 71.1 -1.5 -1.8 -2 2
3005 80.9 72.9 79.4 71.1 -1.5 -1.8 -2 2
3006 83.5 78.8 80.8 73 -2.7 -5.8 -3 6
3007 84 79.2 80.8 73.7 -3.2 -5.5 -3 6
3009 84.2 78.2 79.2 75.9 -5 -2.3 -5 2
3010-1 83.7 77.5 79.5 75.8 -4.2 -1.7 -4 2
3010-2 83.6 75.1 79.1 75.8 -4.5 0.7 -5 1
3011 83.5 75.4 80 78.5 -3.5 3.1 -4 3
3259 75 78.6 75.8 76.9 0.8 -1.7 1 2
3594 73.8 74.4 71.7 74.3 -2.1 -0.1 -2 0
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4.4 - Différentiels pris en compte pour la mise a jour des niveaux de
bruit en facade présents dans I’observatoire

Les niveaux de bruit en fagcade figurant dans la base de données Mapbruit de I’observatoire bruit
des Yvelines (78) ont éte mise a jour par différentiel entre les niveaux de bruit a I’émission dans les
trois situations envisagées.

Le détail des differentiels pris en compte pour la mise a jour de I’observatoire ainsi que la
comparaison des deux situations futures avec et sans projet figure dans le tableau suivant. Les
différentiels ajoutés aux valeurs des niveaux d’exposition en fagade présents dans I’observatoire
initial ont été arrondis a la valeur entiére la plus proche pour respecter le format de saisie du logiciel
Mapbruit.

Tableau 3 : Comparaison de la situation de référence avec la situation projet Eole. Niveaux LAeq(6h — 22h) et
LAeq(22h 6h) en dB(A).

segment Arrondi maj référence Arrondi maj eole Différence entre scénarios
jour nuit jour nuit jour nuit
3004 -2 -3 -2 -2 0 1
3005 -2 -3 -2 -2 0 1
3006 -3 -6 -3 -6 0 0
3007 -4 -6 -3 -6 1 0
3009 -6 -3 -5 -2 1 1
3010-1 -6 -2 -4 -2 2 0
3010-2 -6 0 -5 1 1 1
3011 -5 3 -4 3 1 0
3259 1 -2 1 -2 0 0
3594 -2 0 -2 0 0 0

Il ressort de cette comparaison que 5 trongons voient leur niveau de bruit a I’émission augmenter de
1 a2 dB en période Jour alors que 4 trongons voient leur niveau de bruit a I’émission augmenter de
1 dB en période Nuit.
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5 - EVALUATION DE L’IMPACT DU PROJET
EOLE

L’impact du projet Eole est évalue en comparant les niveaux de bruit a I’émission dans les deux
situations futures avec et sans projet. Le résultat de cette comparaison figure dans le tableau
suivant.

Tableau 4 : Comparaison de la situation de référence avec la situation projet Eole. Niveaux LAeq(6h — 22h) et
LAeq(22h 6h) en dB(A).

comparatif Eole référence

segment eole référence écart
jour nuit jour nuit jour nuit
3004 79.4 71.1 78.8 70.2 0.6 0.9 Evolution non significatuve
3005 79.4 71.1 78.8 70.2 0.6 0.9 Evolution non significatuve
3006 80.8 73 80.3 72.5 0.5 0.5 Evolution non significatuve
3007 80.8 73.7 80.4 73.3 0.4 0.4 Evolution non significatuve
3009 79.2 75.9 78.7 75.7 0.5 0.2 Evolution non significatuve
3010-1 79.5 75.8 78.2 75.3 1.3 0.5 Evolution non significatuve
3010-2 79.1 75.8 77.6 75.2 1.5 0.6 Evolution non significatuve
3011 80 78.5 78.9 78.2 1.1 0.3 Evolution non significatuve
3259 75.8 76.9 75.8 76.9 0 0
3594 71.7 74.3 71.7 74.3 0 0

L’impact du projet Eole est non significatif au sens de la réglementation (augmentation du niveau
de bruit inférieure a 2 dB(A). Par conséquent la réglementation n’impose pas de traiter les
nouveaux batiments PNB. Des protections acoustiques sont tout de méme préconisées pour résorber

les Points Noirs Bruit généreés par le projet.
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6.1.3. Colt associé a la mise en ceuvre d’isolations de facade.

6 - RECENSEMENT DES BATIMENTS POINTS
NOIRS BRUIT

Afin d’appuyer les futures décisions de I’observatoire départemental du bruit quant a I’engagement

des plans d’actions, une évaluation financiére des dispositifs de protection a été réalisée a partir des

ratios suivants, aux conditions économiques de janvier 20009.

Pour les isolations de fagade, on retient un colt moyen de 9 000 € HT pour un batiment d’habitation
individuelle et de 1 200 € HT par fenétre exposee a traiter pour les batiments collectifs ;
6.1 - Mise a jour de la base de données de I’observatoire Cette évaluation par batiment des codts financiers de résorption des points noirs du bruit ferroviaire

a ensuite eté agrégée au niveau de chaque ZBC.

6.1.1. Mise a jour des niveaux d’exposition Lden, Ln et du classment PNB

Les champs suivants été renseignés pour I’ensemble des batiments présents dans I’observatoire
bruit des Yvelines (78)
e Les champs Lden et Ln ont éte renseignes avec les indicateurs Lden et Ln mis a jour.
e Les champs Ldeninitial et Lninitial ont été renseignés avec les valeurs des niveaux
d’exposition présents dans I’observatoire initial.
e L ’éligibilité des batiments sensibles au programme de rattrapage Points Noirs du Bruit a été
verifiée (case maintenue cochée), et un commentaire a été ajouté selon que le PNB est lié au

projet ou non.

6.1.2. Tracabilité des modifications dans le cadre du recalage des niveaux de
bruit en fagcade

Tous les batiments impactés par le travail de recalage ont été repérés par I’ajout du texte
« Correctif apporté suite a modification du trafic Eole » dans le champ de la base de données
intitulé « COMMENTAIRE_MAJ_BATIMENT ».

Etude Acoustique Eole ACOUSTB N° E 07 157
Région lle-de-France Version 1 - 4 Juin 2010



6.2 - Codts associés a la résorption des Point Noirs Bruit

Le décompte des batiments Points Noirs par Zone de Bruit Critique ainsi qu’une estimation des

colts de traitement par isolations de fagades seules d’une part et par écran acoustiques associes a

des isolations de facades complémentaires d’autre part figure dans le tableau ci-dessous. Ces colts

incluent le traitement de I’ensemble des Points Noirs Bruit en situation « Projet Eole », y compris

les PNB déja existants en situation de référence.

A . . Codt L Codt isolations
N° ZBC Nom ZBC Batiments Populat_lon Populatlor_w isolations Codt écrans en complément
PNB PNB de jour] PNB de nuit seuls H.T.
seules H.T. H.T.

21 Ligne340000-Mantes-La-Ville-1 53 390 420 670 800 € 0 € 0 €
25 Ligne340000-Mantes-La-Jolie-3 12 72 135 186 000 € 0¢€ 0 €
52 Ligne340000-Sartrouville-1 64 534 468 816 000 € 0 € 0 €
54 Ligne975900-Houilles-3 9 54 12 96 000 € 0 € 0 €
55 Ligne340000-Houilles-1 134 741 384 1428 600 €] 4 375 000 € 571 440 €
57 Ligne340000-Houilles-2 5 15 9 45 000 €| 625 000 €} 13 500 €
59 Ligne340000-Carrieres-s-S-1 18 51 12 162 000 €] 1 718 750 € 48 600 €l
60 Ligne340000-Carrieres-s-S-3 7 18 27 68 400 € 781 250 € 20 520 €
61 Ligne340000-Carrieres-s-S-2 1 3 3 9 000 €] 0 € 0 €
64 Ligne340000-Maisons-L affitte-1 53 1398 918 919 800 €] 5 187 500 € 459 900 €
77 Ligne340000-St-Germain-Laye-5 9 39 33 81 000 € 0 € 0 €
79 Ligne340000-Poissy-2 54 873 873 989 400 €] 3 750 000 € 395 760 €
81 Ligne340000-St-Germain-Laye-2 5 15 15 45 000 €] 1093 750 € 18 000 €
82 Ligne340000-Acheres-1 4 12 12 36 000 € 0 € 0 €]
83 Ligne340000-Villennes-s-Seinel 146 654 654 1 500 000 €] 13 750 000 €} 300 000 €
85 Ligne340000-Villennes-s-Seine2 2 6 6 18 000 € 0€ 0€
86 Ligne340000-Medan-1 80 249 249 720 000 €] 12 031 250 € 144 000 €
88 Ligne340000-Vernouillet-2 1 3 3 9 000 €] 0 € 0 €
89 Ligne340000-Vernouillet-1 56 1068 1068 1 015 800 € 0¢€ 0 €
90 Ligne340000-Verneuil-s-Seine-2 38 114 114 342 000 €] 7 812 500 € 102 600 €
91 Ligne340000-Verneuil-s-Seine-1 65 930 927 1 069 200 €] 4 687 500 €} 213 840 €
92 Ligne340000-Les-Mureaux-3 51 1680 486 1435200 €] 3 750 000 € 574 080 €
97 Ligne340000-Aubergenville-1 19 171 384 411 000 € 0 € 0 €
98 Ligne340000-Epone-3 7 15 21 63 000 € 0 € 0 €]
99 Ligne340000-Epone-2 5 12 15 45 000 €| 0 €] 0€
100 Ligne340000-Mezieres-s-Seine-2 7 24 24 63 000 € 0 €] 0€

TOTAUX 905 9141 7272 12 244 000 € | 59563 000 €] 2862000 €

o Colt des Co(t des
Colt des . . .
A . . écrans seuls | isolations de
batiments personnes personnes isolations de (H.T.), ajoute facades en
PNB PNB Jour PNB nuit  |facades seules|". " .
(HT) |so|at|9n en (?E)mplement
complément | d'écran (H.T.)
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7 - LOCALISATION SUR CARTE DES POINTS
NOIRS BRUIT

Les batiments Points Noirs Bruit au terme de cette étude sont repérés sur les cartes a I’échelle
1:10 000e ci-apres.
Trois catégories de batiments sont distinguées selon :
e (ue le batiment est Point Noir Bruit d’apres le classement des voies pris en compte lors de la
réalisation de I’observatoire des Yvelines.
e (ue le batiment devient Point Noir Bruit suite au projet Eole,
e (ue le batiment est Point Noir Bruit en situation de reférence (augmentation du trafic au fil

de I’eau).

La Iégende utilisée est la suivante :

Légende

[] Batiment PNB d’aprés classement des voies

[l Batiment PNB en situation de référence
(augmentation du trafic au fil de I’eau)

B Batiment PNB créé par le projet Eole
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8 - PROPOSITION D’ECRANS ACOUSTIQUES
POUR LA RESORPTION DES POINTS NOIRS
BRUIT

. y- . 5z - 7 - VERMEUIL-SUR-SEINE
Une proposition d’implantation d’écrans acoustiques (en vert) est proposee sur les cartes suivantes

afin de protéger les batiments Points Noirs Bruit (échelle 1 :7 000e ).

LES MUREAUX

Légende

[] Batiment PNB d’aprés classement des voies

[l Béatiment PNB en situation de référence
(augmentation du trafic au fil de I’eau)

B Batiment PNB créé par le projet Eole
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Le tableau ci-dessous récapitule le nombre de Points Noirs Bruit supplémentaires créés par le projet

Eole par rapport a la situation de référence (évolution du trafic au fil de I’eau).

9 - DETAIL DES PNB IMPUTABLES AU PROJET

PNB imputables au projet Eole
EO I_ E zbc Batiments PNB |Logements PNB
21 0 0
22 0 0
25 0 0
52 0 0
54 0 0
55 0 0
Le tableau ci-dessous récapitule le nombre de Points Noirs Bruit par ZBC dans les trois situations 57 0 0
59 1 1
envisageées, a savoir PNB d’apres le classement des voies, PNB en situation de référence, PNB en 60 1 9
. . . 61 0 0
situation Projet Eole. 64 3 3
65 0 0
Classement des voies Situation de référence (au fil de I'eau) Projet Eole 71 0 0
zbc |PNB [Logements |Population jour |Population nuit |zbc PNB |Logements |Population jour |Population nuit Jzbc |PNB |Logements |Population jour |Population nuit 74 0 0
21| 49 140 417 405 21| 53 140 390 220 21] 53 140 390 420
22 o 0 0 0 22 o 0 0 of 22 o 0 0 0 75 0 0
25| 8 45 72 135 25 12 45 72 135] 25] 12 45 72 135 77 1 2
52 93 343 1029 675 52| 64 179 534 381| 52| 64 179 534 168 78 0 0
ZIE 18 54 54 54 o9 18 54 of 54 o 18 54 12
55] 156 407 1221 744 55| 134 247 741 312| 55| 134 247 741 384 79 0 0
571 7 7 21 15 577 5 5 15 3[ 57 5 5 15 9 81 0 0
50 19 19 57 51 50] 17 17 51 of 59] 18 18 51 12
50| s 16 78 5 50 6 5 18 o 60| 7 15 18 27 82 0 0
61 1 1 3 3 61 1 1 3 of 61] 1 1 3 3 83 0 0
64| 74 609 1827 1827 64] 50 163 1389 o18| 64| 53 466 1398 918 85 0 0
65| 0O 0 0 0 65| 0 0 0 ol 65| o 0 0 0
710 0 0 0 710 0 0 ol 71 o 0 0 0 86 0 0
74 o 0 0 0 740 0 0 ol 74| o 0 0 0
75 0 0 0 0 75| 0 0 0 of 75| o 0 0 0 88 0 0
77 11 16 48 48 77 8 11 33 33 77| o 13 39 33 89 0 0
78] 0o 0 0 0 78] 0 0 0 of 78] o 0 0 0 90 0 0
79 72 365 1089 960 79| 54 291 816 873] 79 54 291 873 873
81 12 2 36 33 81 5 5 P 5[ 81 5 5 15 15 91 1 1
82 o 9 27 24 82 4 4 12 2] 82 4 4 12 12 92 11 11
83 187 280 840 807 83| 146 218 642 654] 83] 146 218 654 654 93 0 0
85] 5 5 15 15 85 2 2 6 6] 85| 2 2 6 6
86| 113 130 390 372 86| 80 83 186 249] 86| 80 83 249 249 94 0 0
88| 1 1 3 3 88| 1 1 0 3[ s8] 1 1 3 3 95 0 0
80| 84 389 1167 1134 89| 56 356 1065 1068] 89| 56 356 1068 1068
90] 50 50 150 142 90] 38 38 114 114| 90| 38 38 114 112 96 0 0
o1] 88 362 1086 1059 01| 64 309 615 027 91| 65 310 930 927 97 5 71
92 78 803 2409 1686 92| 40 555 1659 a68] 92| 51 566 1680 486 98 > >
93] 0 0 0 0 03[ 0 0 0 of 93 o 0 0 0
94 0 0 0 0 94 0 0 0 of 94 o 0 0 0 99 1 1
95| 0 0 0 0 95| 0 0 0 of 95| o 0 0 0 1
9% o 0 0 0 96| 0 0 0 of 96 o 0 0 0 00 0 0
97| 29 141 423 192 97| 14 57 159 171] 97] 19 128 171 384 101 0 0
o8] 8 B 24 15 98] 5 5 9 15| o8] 7 7 15 21 102 0 0
99 10 10 30 15 9o 4 4 12 12 99 5 5 12 15 103 0 0
100 7 B 24 9 100 7 B 24 24] 100 7 3 24 24
101 1 1 3 3 1010 0 0 of101] o 0 0 0 104 0 0
102 o 0 0 0 102] 0 0 0 ol 102 0o 0 0 0
1030 0 0 0 103[ 0 0 0 ol 103 0 0 0 0 105 0 0
104 0 0 0 0 104 0 0 0 ol 104 0 0 0 0 Total 26 101
105] 0 0 0 0 105] 0 0 0 ol 105 o 0 0 0
1189 4195 12513 10473 879 3068 8631 6822 905 3169 9141 7272
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Les protections spécifiques a la résorption des Points Noirs Bruit créés par le projet sont présentées

dans le tableau ci-dessous.

. Batiments | Logements . Cogt
N° ZBC Nom ZBC PNB Eole PNB Eole isolations
seules H.T.
59 Ligne340000-Carrieres-s-S-1 1 1 9000 €
60 Ligne340000-Carrieres-s-S-3 1 9 14 400 €
77 Ligne340000-St-Germain-Laye-5 1 2 9000 €
91 Ligne340000-Verneuil-s-Seine-1 1 1 9000 €
99 Ligne340000-Epone-2 1 1 9000 €
98 Ligne340000-Epone-3 2 2 18 000 €
64 Ligne340000-Maisons-Laffitte-1 3 3 27000 €
97 Ligne340000-Aubergenville-1 5 71 276 000 €
92 Ligne340000-Les-Mureaux-3 11 11 99 000 €
TOTAUX 26 101 470400 €
Co(t des
béatiments personnes isolations de
PNB (jour et
PNB nuit) facades seules
(H.T.)
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ANNEXE 1 : COMPARAISON DES NIVEAUX DE
BRUIT A L’EMISSION FOURNIS PAR RFF

Etude Acoustique Eole ACOUSTB N° E 07 157
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ANNEXE 2 : DETAIL DES TRAFIC PRIS EN
COMPTE

9.1 - Observatoire Bruit Initial - Classement des VVoies

Classement des vaies ferrees.

Arréte du 30 mai 1996

42

RESEAU FERRE DE FRANCE

DIFEC UM UE PARIS 51 LALARE

A DIRECTION DE PARIS ST LAZARE |
FICHE DE CALCUL LAEQRFF Y 1.0
Ligne n” : 340 Segment de ligne n” : 3004 Trongonn® :
B de: La Garenne Colombes a: Bifurcation de Bezons
dukm: 8+154 au km: 10+733
Vitesse maximale permise surletrongon{a) : 130 km/h Distance decalcul: 10 m
Catégorie de classement: 2 LAeq (Bh-22h) = &1 dB(A) Catégorie de jour 2
c
LAaen (22h-Bh) = 73 dB(A) Catégorie de nuit 2
Saisie obligatoire dans les colonnes 8 8 et 10 interdite dans les autres colonnes
nombre de trains
1 2 3 4 4] 7 g 9 10 11 12
) =] o = =
=E| 8 = = —_ — o & -
2 ES| & 8|t & § & g | =
& 2 5ol B 38 = : £ 3| 2
N o T E o| 2 o & = s & £ =
> =] of 3 w S o - o £ ]
@ = o gl © w 2 ! — I = i
= iR g” 3 | 3 2 T | 5
[ & 3 § > = 0] Z < <
us 300 | 200 130 | 200
Ty Buplex UM 300 | 400 130 | 400 . ’
- us 300 [ 238 130 | 238
e UM 300 | 475 0 | 475 S :
2 us 300 | 200 130 | 200
HEREEE UM 300 | 400 0 | 400 : ;
TGV Eurostar us 300 | 394 130 | 394 - -
us 120 | 104 120 | 104
3300, 25400 UM 120 | 207 0 [207 i )
us 120 | 92 120 | 92 23
Z 6400, 2 6500 UM 120 | 185 o 185 629 -
Us (MI79) 140 | 104 130 | 104 ’ g
£ 8100, 8400 UM (MI79) 140 | 208 0 | 208
Z 5600/8800/20500 | (Z2N) fonte US | 140 | 129 130 | 128 N .
fonte (Z2N) fonte UM | 140 | 259 0 [ 258
Z 5600/8800/20500 | (72M) composite Us | 140 | 129 130 | 129 ) )
composite (Z2M) composite UM | 140 [ 259 0 [ 259
US (MI2N) 140 | 112 130 | 112 ) )
AR 22000 UM 140 | 224 0 [ 224
X 72500 2 caisses 160 | 53 130 | 53 - -
X 73500 1 caisse 140 | 29 130 | 29 - -
VB2N 7 voitures 120 | 185 120 | 185 118 13 758 694
V2N 7 voitures 160 | 203 130 | 203 B -
Corail TER fonte 200 | 125 130 | 125 - -
Corail GL fonte 200 | 250 130 | 250 81 5 79.1 70.0
= fonte 120 | 325 120 | 325 - -
ERET Dlvers composite | 120 | 325 120 | 325 ; :
fonte 140 | 200 130 | 200 B -
MESSREERE composite 140 | 200 130 | 200 - -
HLP isolés 100 | 20 100 | 20 6 4 572 £8.5
RER MS 61 120 | 100 120 | 100 - -
Meétros 80 | 75 80 | 75 - -
Tramways 50 | 30 50 | 30 - -
Total des trains sur 24 heures : 248 par périodes : 226 0 22 80.9 729

NOTA : les signatures des RER, métros et Tramways n'ont pas été validées par le CERTU

(a) Vitesse maximale des circulations, tous types de trains confondus.

En général, il s'agit de la vitesse maximale permise par la géomeétrie de la ligne, ou par la signalisation dont elle est équipée

(b) Vitesse maximale autorisee pour chaque type de train. & renseigner si elle differe de |a vitesse indiquée en colanne B

(c) Pour certains trains, | est possible de preciser une longueur differente de la longueur standard gui est prise en compte par déefaut
Pour les trains qui ne figurent pas dans la liste, une équivalence peut étre trouvée dans |'annexe C du document "Méthode
et données d'émission sonecre pour laréalisation des études prévisionnelles de bruit des infrastructures de transports
ferroviaire dans l'environnement: la longueur du train est & adapter en fonction de la longueur réelle du train a simuler

(d) Contributions sonores partielles et niveaux sonores globaux exprimés en dB(A) & 2 m en fagades de batiments,

pour une voie standard en bon etat | LRS sur traverses en béton

3004 LAeg_RFF

le 04/06/2010

Etude Acoustique Eole
Région lle-de-France

ACOUSTB N° E 07 157

Version 1 - 4 Juin 2010



Classement des vaies ferrees.
Arrgte du 30 mai 1986

RESEAU FERRE DE FRANCE

DIFEC UM UE PARIS 51 LALARE

Classement des vaies ferrees.
Arrgte du 30 mai 1986

43

RESEAU FERRE DE FRANCE

DIFEC UM UE PARIS 51 LALARE

DIRECTION DE PARIS ST LAZARE

FICHE DE CALCUL LAEQRFF Y 1.0
Ligne n” : 340 Segment de ligne n” : 3011 Trongonn® :
de: Epone a: Mantes
dukm: 48+600 au km: 57+200
Vitesse maximale permise surletrongon(a) : 160 km/h Distance decalcul: 10 m
Catégorie de classement: 1 LAeq (Bh-22h) = 84 dB(A) Catégorie de jour L
LAaen (22h-Bh) = 75 dB(A) Catégorie de nuit 2

Saisie obligatoire dans les colonnes 8 8 et 10

interdite dans les autres colonnes

nombre de trains

A DIRECTION DE PARIS ST LAZARE |
FICHE DE CALCUL LAEQRFF Y 1.0
Ligne n” : 340 Segment de ligne n” : 3010 Trongonn® : 2
B de: Les Mureaux a: Epone
dukm: 404200 au km: 48+600
Vitesse maximale permise surletrongon(a) : 160 km/h Distance decalcul: 10 m
Catégorie de classement: 1 LAeq (Bh-22h) = 84 dB(A) Catégorie de jour L
c
LAaen (22h-Bh) = 75 dB(A) Catégorie de nuit 2
Saisie obligatoire dans les colonnes 8 8 et 10 interdite dans les autres colonnes
nombre de trains
1 2 3 4 5 4] 7 g 9 10 11 12
) = o = =
= c| B = = = . o = Z
= EEl e 8|t & § & g | =
& 2 5ol B 38 = : £ 3| 2
N o T E o| 2 o & = s & £ =
> =] of 3 w S o - o £ ]
o = o of @ w 2 = = = = ]
= iR g” 3 | 3 2 T | 5
= & 3 § > = 0] Z < <
us 300 | 200 160 | 200
Ty Buplex UM 300 | 400 160 | 400 . ’
- us 300 [ 238 160 | 238
e UM 300 | 475 0 | 475 S :
2 us 300 | 200 160 | 200
HEREEE UM 300 | 400 0 | 400 : ;
TGV Eurostar us 300 | 394 160 | 394 - -
us 120 | 104 120 | 104
3300, 25400 UM 120 | 207 0 [207 i )
us 120 | 92 120 | 92
SE40D, 26300 UM 120 | 185 0 | 185 i )
Us (MI79) 140 | 104 140 | 104 ’ g
£ 8100, 8400 UM (MI79) 140 | 208 0 | 208
Z 5600/8800/20500 | (Z2N) fonte US | 140 | 129 140 | 129 . .
fonte (Z2N) fonte UM | 140 | 259 0 [ 258
Z 5600/8800/20500 | (72M) composite Us | 140 | 129 140 | 129 ) )
composite (Z2M) composite UM | 140 [ 259 0 [ 259
US (MI2N) 140 | 112 140 | 112 ) )
Z 22500, Z 22600 UM 140 | 224 0 | 224
X 72500 2 caisses 160 | 53 160 | 53 - -
X 73500 1 caisse 140 | 29 140 | 29 - -
VB2N 7 voitures 120 | 185 120 | 185 85 28 10 758 68.3
V2N 7 voitures 160 | 203 160 | 203 B -
Corail TER fonte 200 | 125 160 | 125 - -
Corail GL fonte 200 | 250 160 | 250 61 20 5 81.0 71.9
= fonte 120 | 325 120 | 325 43 15 4 78.3 68.7
ERET Dlvers composite | 120 | 325 120 | 325 : ;
fonte 140 | 200 140 | 200 B -
MESSREERE composite 140 | 200 140 | 200 - -
HLP isolés 100 | 20 100 | 20 3 1 5 555 504
RER MS 61 120 | 100 120 | 100 - -
Meétros 80 | 75 80 | 75 - -
Tramways 50 | 30 50 | 30 - -
Total des trains sur 24 heures : 280 par périodes : 192 64 24 83.6 751

NOTA : les signatures des RER, métros et Tramways n'ont pas été validées par le CERTU

(a) Vitesse maximale des circulations, tous types de trains confondus.

En général, il s'agit de la vitesse maximale permise par la géomeétrie de la ligne, ou par la signalisation dont elle est équipée

(b) Vitesse maximale autorisee pour chaque type de train. & renseigner si elle differe de |a vitesse indiquée en colanne B

(c) Pour certains trains, | est possible de preciser une longueur differente de la longueur standard gui est prise en compte par déefaut
Pour les trains qui ne figurent pas dans la liste, une équivalence peut étre trouvée dans |'annexe C du document "Méthode
et données d'émission sonecre pour laréalisation des études prévisionnelles de bruit des infrastructures de transports
ferroviaire dans l'environnement: la longueur du train est & adapter en fonction de la longueur réelle du train a simuler

(d) Contributions sonores partielles et niveaux sonores globaux exprimés en dB(A) & 2 m en fagades de batiments,

pour une voie standard en bon etat | LRS sur traverses en béton
3010_2 LAeqg_RFF

le 04/06/2010

1 2 3 4 5 4] 7 g 9 10 11 12
) =] () = =
=E| 8 = = —_ — o = -
= EEl e 8|t & § & g | =
& 2 5ol B 38 = : £ 3| 2
o o Bl & o < £ & £ &
D 3 E ol 5 # £ © o o £ o
o = 2ol 2 o 2 = — = = ]
& HE S s | 5§ | 2 || 8| &8
£° 3 C “’ 2|8
us 300 | 200 200
Trwe. Duplex UM 300 | 400 400 ; ’
: us 300 | 238 160 | 238
TEYALAIINS UM 300 | 475 0 | 475 5 :
2 us 300 | 200 160 | 200
ki Resel UM 300 | 400 0 | 400 g g
TGV Eurostar us 300 | 394 160 | 394 . F
us 120 | 104 120 | 104
23800, Z.53400 UM 120 | 207 0 | 207 ) )
us 120 | 92 120 | 92
SRR 2000 UM 120 | 185 0 [185 i )
us (MI79) 140 | 104 140 | 104 . c
8100, 2 8400 UM (MI79) | 140 | 208 0 | 208
Z 5600/8800/20500 | (Z2N) fonte US | 140 | 128 140 | 128 ) )
fonte {(Z2N) fonte UM | 140 | 250 0 | 258
Z 5600/8800/20500 | (72N) compostte US | 140 | 129 140 | 129 ] .
composite (Z2M) composite UM | 140 [ 259 0 [ 259
UsS(MI2N) | 140 | 112 140 | 112 ] i
Z 22500, Z 22600 i o591 5 T
X 72500 2 caisses 160 | 53 160 | 53 = 5
X 73500 1 caisse 140 | 29 140 | 29 s 2
VE2N 7 voitures 120 | 185 160 | 185 85 28 10 758 | 68.3
V2N 7 voitures 160 | 203 160 | 203 E =
Corail TER fonte 200 | 125 160 | 125 : 5
Corail GL fonte 200 | 250 160 | 250 61 20 5 810 | 719
: fonte 120 | 325 160 | 325 40 13 5 778 | 707
ERET Dlvers composite | 120 | 325 120 | 325 i :
fonte 140 | 200 140 | 200 . -
MESSREERE composite 140 | 200 140 | 200 -
HLP isolés 100 | 20 160 | 20 2 0 5 524 | 594
RER MS 61 120 | 100 120 | 100 .
Métros 80 | 75 80 | 75 ¥ 4
Tramways 50 | 30 50 | 30 - -
Total des trains sur 24 heures : 274 par périodes : 188 61 25 83.5 754

NOTA : les signatures des RER, métros et Tramways n'ont pas été validées par le CERTU

(a) Vitesse maximale des circulations, tous types de trains confondus.

En général, il s'agit de la vitesse maximale permise par la géomeétrie de la ligne, ou par la signalisation dont elle est équipée
(b) Vitesse maximale autorisee pour chaque type de train. & renseigner si elle differe de |a vitesse indiquée en colanne B
(c) Pour certains trains, | est possible de preciser une longueur differente de la longueur standard gui est prise en compte par déefaut
Pour les trains qui ne figurent pas dans la liste, une équivalence peut étre trouvée dans |'annexe C du document "Méthode
et données d'émission sonecre pour laréalisation des études prévisionnelles de bruit des infrastructures de transports
ferroviaire dans l'environnement: la longueur du train est & adapter en fonction de la longueur réelle du train a simuler
(d) Contributions sonores partielles et niveaux sonores globaux exprimés en dB(A) & 2 m en fagades de batiments,

pour une voie standard en bon etat | LRS sur traverses en béton
3011 LAeq_RFF

le 04/06/2010
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Classement des vaies ferrees. Classement des vaies ferrees.

A T RESEAU FERRE DE FRANCE A T RESEAU FERRE DE FRANCE
DIFEC UM UE PARIS 51 LALARE DIFEC UM UE PARIS 51 LALARE
A DIRECTION DE PARIS ST LAZARE | A DIRECTION DE PARIS ST LAZARE |
FICHE DE CALCUL LAEGRFF 1.0 FICHE DE CALCUL LAEGRFF 1.0
Ligne n” : 334 Segment de ligne n” : 3259 Trongonn® : Ligne n” : 396 000 Segment de ligne n” : 3594 Trongonn® :
B de: Gargenville a: Mantes B de: Epone a: Beynes (LR)
dukm: 49+500 au km : 56+500 dukm: 51+816 au km : 40+140
Vitesse maximale permise surletrongon{a) : 130 km/h Distance decalcul: 10 m Vitesse maximale permise surletrongon(a) : 120 km/h Distance decalcul: 10 m
Catégorie de classement: 1 LAeq (Bh-22h) = 75 dB(A) Catégorie de jour 3 Catégorie de classement: 2 LAeq (Bh-22h) = 74 dB(A) Catégorie de jour 3
G G
Laeq (22h-Bh) = 79 dB(A) Catégorie de nuit 1 Laeq (22h-Bh) = 74 dB(A) Catégorie de nuit 2
Saisie obligatoire dans les colonnes 8 8 et 10 interdite dans les autres colonnes Saisie obligatoire dans les colonnes 8 8 et 10 interdite dans les autres colonnes
nombre de trains nombre de trains
1 2 3 4 5 6 7 ] 9 10 1 12 1 2 3 4 5 6 7 ] 9 10 1 12
T =| 8§ 1 = = i) i) sc| 8 1 = = i) i)
2 Es| 8|t s § & g | = g Es| 8|t s § & g | =
= o 2ol & 3 £ — o v o~ © = o 2ol & =51z — o v o~ ©
o @ Bo 2 9 = £ 8 £ & o 0] Bo 28 = £ 8 £ =
D © o E ol 5 o & © @© o & I D © o E ol 5 o & © @© o & ™~
9 = 2 gl 2 ] T = o] B & Pt 2 o8 @ ] = = = [ o
£ g2 2 g 3 5 & g | § £ g2 2 g g 3 & g | §
= = = —~
£38| 3 4 < | = £3| 3 4 < | =
us 300 | 200 130 | 200 us 300 | 200 120 | 200
Yo Duples UM 300 | 400 130 | 400 . ’ Yo Duples UM 300 | 400 120 | 400 . ’
- us 300 | 238 130 | 238 : us 300 | 238 120 | 238
TEYALAIINS UM 300 | 475 0 | 475 5 : TEYALAIINS UM 300 | 475 0 | 475 5 :
2 us 300 | 200 130 | 200 : us 300 | 200 120 | 200
TGV Reseau UM 300 | 400 0 | 400 : : TGV Reseau UM 300 | 400 0 | 400 : :
TGV Eurostar us 300 | 394 130 | 394 - - TGV Eurostar us 300 | 394 120 | 394 - -
us 120 | 104 120 | 104 us 120 | 104 120 | 104
St Z.om0 UM 120 | 207 0 | 207 i | St Z.om0 UM 120 | 207 0 | 207 i i
us 120 | 92 120 | 92 5 2 3 us 120 | 92 120 | 92
SRR 2000 UM 120 | 185 0 185 15 5 8 "o — SRR 2000 UM 120 | 185 0 185 i )
USs (MI79) 140 | 104 130 | 104 y g USs (MI79) 140 | 104 120 | 104 y g
ZH00, 2 8200 UM (MI79) 140 | 208 0 [ 208 ZH00, 2 8200 UM (MI79) 140 | 208 0 [ 208
Z 5600/8800/20500 | (Z2N) fonte US | 140 | 129 130 | 129 " iz Z 5600/8800/20500 | (Z2N) fonte US | 140 | 129 120 | 129 " T
fonte {(Z2N) fonte UM | 140 | 259 0 [ 258 fonte {(Z2N) fonte UM | 140 | 259 0 [ 258
Z 5600/8800/20500 | (72M) composite US | 140 | 129 130 | 129 . . Z 5600/8800/20500 | (72M) composite US | 140 | 129 120 | 129 . .
composite (Z2N) composite UM | 140 | 259 0 | 259 composite (Z2N) composite UM | 140 | 259 0 | 259
Uus (MI2N) 140 | 112 130 | 112 ) ) Uus (MI2N) 140 | 112 120 | 112 ) )
Z 22500, Z 22600 UM 140 | 224 0 204 Z 22500, Z 22600 UM 140 | 224 0 224
X 72500 2 caisses 160 | 53 130 | 53 - - X 72500 2 caisses 160 | 53 120 | 53 - -
X 73500 1 caisse 140 | 29 130 | 29 - - X 73500 1 caisse 140 | 29 120 | 29 - -
VB2N 7 voitures 120 | 185 120 | 185 31 10 2 714 61.3 VB2N 7 voitures 120 | 185 120 | 185 23 8 70.2 -
V2N 7 voitures 160 | 203 130 | 203 - - V2N 7 voitures 160 | 203 120 | 203 - -
Corail TER fonte 200 [ 125 130 | 125 - - Corail TER fonte 200 [ 125 120 | 125 - -
Corail GL fonte 200 | 250 130 | 250 1 60.0 - Corail GL fonte 200 | 250 120 | 250 1 59.3 -
= fonte 120 | 325 120 | 325 7 3 23 70.7 Tia = fonte 120 | 325 120 | 325 3 1 4 66.7 68.7
ERET Dlvers composite | 120 | 325 120 | 325 ; ; ERET Dlvers composite | 120 | 325 120 | 325 2 ;
fonte 140 | 200 130 | 200 1 6 60.7 i fonte 140 | 200 120 | 200 6 2 9 69.0 T
MESSREERE composite 140 | 200 130 | 200 - - MESSREERE composite 140 | 200 120 | 200 - -
HLP isolés 100 | 20 100 | 20 2 - 555 HLP isolés 100 | 20 100 | 20 3 1 4 5565 58.5
RER MS 61 120 | 100 120 | 100 B - RER MS 61 120 | 100 120 | 100 B -
Meétros 80 | 75 80 | 75 - - Meétros 80 | 75 80 | 75 - -
Tramways 50 | 30 50 | 30 - - Tramways 50 | 30 50 | 30 - -
Total des trains sur 24 heures : 124 par périodes : 60 20 44 75.0 78.6 Total des trains sur 24 heures : 65 par périodes : 36 12 17 73.8 744
NOTA : les signatures des RER, métros et Tramways n'ont pas été validées par le CERTU NOTA : les signatures des RER, métros et Tramways n'ont pas été validées par le CERTU
(a) Vitesse maximale des circulations, tous types de trains confondus. (a) Vitesse maximale des circulations, tous types de trains confondus.
En général, il s'agit de la vitesse maximale permise par la géomeétrie de la ligne, ou par la signalisation dont elle est équipée En général, il s'agit de la vitesse maximale permise par la géomeétrie de la ligne, ou par la signalisation dont elle est équipée
(b) Vitesse maximale autorisee pour chaque type de train. & renseigner si elle differe de |a vitesse indiquée en colanne B (b) Vitesse maximale autorisee pour chaque type de train. & renseigner si elle differe de |a vitesse indiquée en colanne B
(c) Pour certains trains, | est possible de preciser une longueur differente de la longueur standard gui est prise en compte par déefaut (c) Pour certains trains, | est possible de preciser une longueur differente de la longueur standard gui est prise en compte par déefaut
Pour les trains qui ne figurent pas dans la liste, une équivalence peut étre trouvée dans |'annexe C du document "Méthode Pour les trains qui ne figurent pas dans la liste, une équivalence peut étre trouvée dans |'annexe C du document "Méthode
et données d'émission sonecre pour laréalisation des études prévisionnelles de bruit des infrastructures de transports et données d'émission sonecre pour laréalisation des études prévisionnelles de bruit des infrastructures de transports
ferroviaire dans l'environnement: la longueur du train est & adapter en fonction de la longueur réelle du train a simuler ferroviaire dans l'environnement: la longueur du train est & adapter en fonction de la longueur réelle du train a simuler
(d) Contributions sonores partielles et niveaux sonores globaux exprimés en dB(A) & 2 m en fagades de batiments, (d) Contributions sonores partielles et niveaux sonores globaux exprimés en dB(A) & 2 m en fagades de batiments,
pour une voie standard en bon etat | LRS sur traverses en béton pour une voie standard en bon etat | LRS sur traverses en béton
3258 LAeq_RFF le 04/06/2010 3594 LAeq_RFF le 04/06/2010
Etude Acoustique Eole ACOUSTB N° E 07 157
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Classement des vaies ferrees.
Arrgte du 30 mai 1986

Classement des vaies ferrees.
Arrgte du 30 mai 1986

RESEAU FERRE DE FRANCE RESEAU FERRE DE FRANCE

DIFEC UM UE PARIS 51 LALARE DIFEC UM UE PARIS 51 LALARE

A DIRECTION DE PARIS ST LAZARE | A DIRECTION DE PARIS ST LAZARE |
FICHE DE CALCUL LAEQRFF Y 1.0 FICHE DE CALCUL LAEQRFF Y 1.0
Ligne n” : 340 Segment de ligne n” : 3005 Trongonn® : Ligne n” : 340 Segment de ligne n” : 3006 Trongonn® :
B de : Bifurcation de Bezons a: Sartrouville B de: Sartrouville a: Maisons Laffitte
dukm: 10+733 au km: 15+521 dukm: 15+500 au km: 16+800
Vitesse maximale permise surletrongon{a) : 130 km/h Distance decalcul: 10 m Vitesse maximale permise surletrongon{a) : 130 km/h Distance decalcul: 10 m
Catégorie de classement: 2 LAeq (Bh-22h) = &1 dB(A) Catégorie de jour 2 Catégorie de classement: 1 LAeq (Bh-22h) = 83 dB(A) Catégorie de jour L
c c
Laeq (22h-Bh) = 73 dB(A) Catégorie de nuit 2 Laeq (22h-Bh) = 79 dB(A) Catégorie de nuit 1

interdite dans les autres colonnes
nombre de trains

interdite dans les autres colonnes
nombre de trains

Saisie obligatoire dans les colonnes 8 8 et 10 Saisie obligatoire dans les colonnes 8 8 et 10

1 2 3 4 5 4] 7 g 9 10 11 12 1 2 3 4 5 4] 7 g 9 10 11 12
o = o = = ) =] o = =
=E| 8 = = —_ — o = = = E|l 8 = = —_ — o = -
g EEl E alt £ § & g | = = EEl E alt £ § & g | =
= o 2ol & 3 £ — o v o~ © = o 2ol & =51z — o v o~ ©
o © 55| 2 2.8 e = & o & o o S| & %o = = & o o
D - ] E ol 5 o 2 © @ N r- ™~ 8] - ] E ol 5 o 2 © @ N r- &N
o = ool 2 u 2 Fod = ] e i ] o = ool 2 u 2 = = ] e o
£ g2 2 g 3 5 & g | § £ g2 2 g g 3 & g | §
£3| 3 o . < | 3 £39| 3 i * S | =S
us 300 | 200 130 | 200 us 300 | 200 130 | 200
Trwe. Duplex UM 300 | 400 130 | 400 ; ’ Trwe. Duplex UM 300 | 400 130 | 400 ; ’
: us 300 | 238 130 | 238 : us 300 | 238 130 | 238
TEYALAIINS UM 300 | 475 0 | 475 5 : TEYALAIINS UM 300 | 475 0 | 475 5 :
2 us 300 | 200 130 | 200 : us 300 | 200 130 | 200
ki Resel UM 300 | 400 0 | 400 g g ki Resel UM 300 | 400 0 | 400 g g
TGV Eurostar us 300 | 394 130 | 394 . F TGV Eurostar us 300 | 394 130 | 394 . F
us 120 | 104 120 | 104 us 120 | 104 120 | 104
23800, Z.53400 UM 120 | 207 0 | 207 ) ) 23800, Z.53400 UM 120 | 207 0 | 207 ) )
us 120 | 92 120 | 92 21 . us 120 | 92 120 | 92 678 67 o
Z 6400, 2 6500 H ot e & |7 625 s Z 6400, 2 6500 H ot e & |7 776 | 706
us (MI79) 140 | 104 130 | 104 . c us (MI79) 140 | 104 130 | 104 . c
8100, 2 8400 UM (MI79) | 140 | 208 0 | 208 8100, 2 8400 UM (MI79) | 140 | 208 0 | 208
Z 5600/8800/20500 | (Z2N) fonte US | 140 | 128 130 | 128 ] . Z 5600/8800/20500 | (Z2N) fonte US | 140 | 128 130 | 128 ] i
fonte {(Z2N) fonte UM | 140 | 250 0 | 258 fonte {(Z2N) fonte UM | 140 | 250 0 | 258
Z 5600/8800/20500 | (72N) compostte US | 140 | 129 130 | 129 ] . Z 5600/8800/20500 | (72N) compostte US | 140 | 129 130 | 129 4 s80 .
composite (Z2N) composite UM | 140 | 259 0 | 259 composite (Z2N) composite UM | 140 | 259 0 | 259 i
UsS(MI2N) | 140 | 112 130 | 112 ] i UsS(MI2N) | 140 | 112 130 | 112 ] i
Z 22500, Z 22600 i o591 S T4 Z 22500, Z 22600 i o591 S T4
X 72500 2 caisses 160 | 53 130 | 53 = 5 X 72500 2 caisses 160 | 53 130 | 53 = 5
X 73500 1 caisse 140 | 29 130 | 29 s g X 73500 1 caisse 140 | 29 130 | 29 s g
VE2N 7 voitures 120 | 185 120 | 185 116 13 759 | 694 VE2N 7 voitures 120 | 185 120 | 185 127 13 763 | 694
V2N 7 voitures 160 | 203 130 | 203 E = V2N 7 voitures 160 | 203 130 | 203 E =
Corail TER fonte 200 | 125 130 | 125 : 5 Corail TER fonte 200 | 125 130 | 125 : 5
Corail GL fonte 200 | 250 130 | 250 81 5 791 | 70.0 Corail GL fonte 200 | 250 130 | 250 81 5 791 | 700
: fonte 120 | 325 120 | 325 : 5 : fonte 120 | 325 120 | 325 34 19 760 | 765
ERET Dlvers composite | 120 | 325 120 | 325 ; : ERET Dlvers composite | 120 | 325 120 | 325 ; ;
fonte 140 | 200 130 | 200 . - fonte 140 | 200 130 | 200 . -
MESSREERE composite 140 | 200 130 | 200 - - MESSREERE composite 140 | 200 130 | 200 - -
HLP isolés 100 | 20 100 | 20 8 5 585 | 50.4 HLP isolés 100 | 20 100 [ 20 16 6 615 | 80.2
RER MS 61 120 | 100 120 | 100 5 . RER MS 61 120 | 100 120 | 100 3 g
Métros 80 | 75 80 | 75 ¥ 4 Métros 80 | 75 80 | 75 ¥ 4
Tramways 50 | 30 50 | 30 - - Tramways 50 | 30 50 | 30 - -
Total des trains sur 24 heures : 249 par périodes : 226 0 23 80.9 72.9 Total des trains sur 24 heures : 1050 par périodes : 940 0 110 83.5 78.8

NOTA : les signatures des RER, métros et Tramways n'ont pas été validées par le CERTU
(a) Vitesse maximale des circulations, tous types de trains confondus.
En général, il s'agit de la vitesse maximale permise par la géomeétrie de la ligne, ou par la signalisation dont elle est équipée
(b) Vitesse maximale autorisee pour chaque type de train. & renseigner si elle differe de |a vitesse indiquée en colanne B
(c) Pour certains trains, | est possible de preciser une longueur differente de la longueur standard gui est prise en compte par déefaut
Pour les trains qui ne figurent pas dans la liste, une équivalence peut étre trouvée dans |'annexe C du document "Méthode
et données d'émission sonecre pour laréalisation des études prévisionnelles de bruit des infrastructures de transports
ferroviaire dans l'environnement: la longueur du train est & adapter en fonction de la longueur réelle du train a simuler
(d) Contributions sonores partielles et niveaux sonores globaux exprimés en dB(A) & 2 m en fagades de batiments,
pour une voie standard en bon etat | LRS sur traverses en béton
3006 LAeq_RFF

NOTA : les signatures des RER, métros et Tramways n'ont pas été validées par le CERTU
(a) Vitesse maximale des circulations, tous types de trains confondus.

En général, il s'agit de la vitesse maximale permise par la géomeétrie de la ligne, ou par la signalisation dont elle est équipée
(b) Vitesse maximale autorisee pour chaque type de train. & renseigner si elle differe de |a vitesse indiquée en colanne B
(c) Pour certains trains, | est possible de preciser une longueur differente de la longueur standard gui est prise en compte par déefaut
Pour les trains qui ne figurent pas dans la liste, une équivalence peut étre trouvée dans |'annexe C du document "Méthode
et données d'émission sonecre pour laréalisation des études prévisionnelles de bruit des infrastructures de transports
ferroviaire dans l'environnement: la longueur du train est & adapter en fonction de la longueur réelle du train a simuler
(d) Contributions sonores partielles et niveaux sonores globaux exprimés en dB(A) & 2 m en fagades de batiments,

pour une voie standard en bon etat | LRS sur traverses en béton

3005 LAeq_RFF le 04/06/2010

le 04/06/2010
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Classement des vaies ferrees. Classement des vaies ferrees.

A T RESEAU FERRE DE FRANCE A T RESEAU FERRE DE FRANCE
DIFEC UM UE PARIS 51 LALARE DIFEC UM UE PARIS 51 LALARE
A DIRECTION DE PARIS ST LAZARE | A DIRECTION DE PARIS ST LAZARE |
FICHE DE CALCUL LAEGRFF 1.0 FICHE DE CALCUL LAEGRFF 1.0
Ligne n” : 340 Segment de ligne n” : 3007 Trongonn® : Ligne n” : 340 Segment de ligne n” : 3009 Trongonn® :
B de: Maisons Laffitte a: Bifurcation d'Achéres B de : Bifurcation d'Achéres a: Poissy
dukm: 16+800 au km : 224300 dukm: 22+300 au km : 25+800
Vitesse maximale permise surletrongon(a) : 150 km/h Distance decalcul: 10 m Vitesse maximale permise surletrongon(a) : 160 km/h Distance decalcul: 10 m
Catégorie de classement: 1 LAeq (Bh-22h) = 84 dB(A) Catégorie de jour L Catégorie de classement: 1 LAeq (Bh-22h) = 84 dB(A) Catégorie de jour L
G G
Laeq (22h-Bh) = 79 dB(A) Catégorie de nuit 1 Laeq (22h-Bh) = 78 dB(A) Catégorie de nuit 1
Saisie obligatoire dans les colonnes 8 8 et 10 interdite dans les autres colonnes Saisie obligatoire dans les colonnes 8 8 et 10 interdite dans les autres colonnes
nombre de trains nombre de trains
1 2 3 4 5 6 7 ] 9 10 1 12 1 2 3 4 5 6 7 ] 9 10 1 12
T =| 8§ 1 = = i) i) sc| 8 1 = = i) i)
2 Ef| E o b s § & g | = g Ef| E 8|t s § & g | =
= o = g 5 g s o ¥ &N © = o =T B 5 ¢ s o ¥ &N ©
o s g3 2 g & & & 9 | & o o 55 o 28 & & & 9 | &
D - ] E ol 5 o 2 © @ N r- ™~ 8] - ] E ol 5 o 2 © @ N r- &N
8 = 28 3 g2 £ - = = | =& 8 = 28 3 g2 = = = €| ¢
b 22 2 g 3 5 2 g | § b gz 2 g 3 5 2 g | §
5% 8 3 5 2% 8 3 5
us 300 | 200 150 | 200 us 300 | 200 160 | 200
Yo Duples UM 300 | 400 150 | 400 . ’ Yo Duples UM 300 | 400 160 | 400 . ’
- us 300 | 238 150 | 238 : us 300 | 238 160 | 238
ToNAllantis UM 300 | 475 0 | 475 : : ToNAllantis UM 300 | 475 0 | 475 : :
2 us 300 | 200 150 | 200 : us 300 | 200 160 | 200
TGV Reseau UM 300 | 400 0 | 400 : : TGV Reseau UM 300 | 400 0 | 400 : :
TGV Eurostar us 300 | 394 150 | 394 - - TGV Eurostar us 300 | 394 160 | 394 - -
us 120 | 104 120 | 104 us 120 | 104 120 | 104
St Z.om0 UM 120 | 207 0 | 207 i i St Z.om0 UM 120 | 207 0 | 207 i i
us 120 | 92 120 | 92 687 95 us 120 | 92 120 | 92
Z 6400, 2 6500 UM 120 [ 185 0 185 Fed 721 Z 6400, 2 6500 UM 120 [ 185 0 185 - -
USs (MI79) 140 | 104 140 | 104 y g USs (MI79) 140 | 104 140 | 104 y g
ZH00, 2 8200 UM (MI79) 140 | 208 0 [ 208 ZH00, 2 8200 UM (MI79) 140 | 208 0 [ 208
Z 5600/8800/20500 | (Z2N) fonte US | 140 | 129 140 | 129 " iz Z 5600/8800/20500 | (Z2N) fonte US | 140 | 129 140 | 129 " T
fonte {(Z2N) fonte UM | 140 | 259 0 [ 258 fonte {(Z2N) fonte UM | 140 | 259 0 [ 258
Z 5600/8800/20500 | (72M) composite US | 140 | 129 140 | 129 4 567 . Z 5600/8800/20500 | (72M) composite US | 140 | 129 140 | 129 . .
composite (Z2N) composite UM | 140 | 259 0 | 259 h composite (Z2N) composite UM | 140 | 259 0 | 259
Uus (MI2N) 140 | 112 140 | 112 ) ) Uus (MI2N) 140 | 112 140 | 112 224 75 45
Z 22500, Z 22600 UM 140 | 224 0 224 Z 22500, Z 22600 UM 140 | 224 0 224 738 68.7
X 72500 2 caisses 160 | 53 150 | 53 - - X 72500 2 caisses 160 | 53 160 | 53 - -
X 73500 1 caisse 140 | 29 140 | 29 - - X 73500 1 caisse 140 | 29 140 | 29 - -
VB2N 7 voitures 120 | 185 120 | 185 127 13 76.3 694 VB2N 7 voitures 120 | 185 120 | 185 95 32 13 76.3 694
V2N 7 voitures 160 | 203 150 | 203 - - V2N 7 voitures 160 | 203 160 | 203 - -
Corail TER fonte 200 [ 125 150 | 125 - - Corail TER fonte 200 [ 125 160 | 125 - -
Corail GL fonte 200 | 250 150 | 250 81 5 804 713 Corail GL fonte 200 | 250 160 | 250 61 20 5 81.0 71.8
= fonte 120 | 325 120 | 325 34 19 76.0 765 = fonte 120 | 325 120 | 325 43 15 14 78.3 a2
ERET Dlvers composite | 120 | 325 120 | 325 ; ; ERET Dlvers composite | 120 | 325 120 | 325 : :
fonte 140 | 200 140 | 200 B - fonte 140 | 200 140 | 200 B -
MESSREERE composite 140 | 200 140 | 200 - - MESSREERE composite 140 | 200 140 | 200 - -
HLP isolés 100 | 20 100 | 20 16 6 615 60.2 HLP isolés 100 | 20 100 | 20 11 4 5 61.2 504
RER MS 61 120 | 100 120 | 100 B - RER MS 61 120 | 100 120 | 100 B -
Meétros 80 | 75 80 | 75 - - Meétros 80 | 75 80 | 75 - -
Tramways 50 | 30 50 | 30 - - Tramways 50 | 30 50 | 30 - -
Total des trains sur 24 heures : 1087 par périodes : 949 0 138 84.0 79.2 Total des trains sur 24 heures : 662 par périodes : 434 146 82 84.2 78.2
NOTA : les signatures des RER, métros et Tramways n'ont pas été validées par le CERTU NOTA : les signatures des RER, métros et Tramways n'ont pas été validées par le CERTU
(a) Vitesse maximale des circulations, tous types de trains confondus. (a) Vitesse maximale des circulations, tous types de trains confondus.
En général, il s'agit de la vitesse maximale permise par la géomeétrie de la ligne, ou par la signalisation dont elle est équipée En général, il s'agit de la vitesse maximale permise par la géomeétrie de la ligne, ou par la signalisation dont elle est équipée
(b) Vitesse maximale autorisee pour chaque type de train. & renseigner si elle differe de |a vitesse indiquée en colanne B (b) Vitesse maximale autorisee pour chaque type de train. & renseigner si elle differe de |a vitesse indiquée en colanne B
(c) Pour certains trains, | est possible de preciser une longueur differente de la longueur standard gui est prise en compte par déefaut (c) Pour certains trains, | est possible de preciser une longueur differente de la longueur standard gui est prise en compte par déefaut
Pour les trains qui ne figurent pas dans la liste, une équivalence peut étre trouvée dans |'annexe C du document "Méthode Pour les trains qui ne figurent pas dans la liste, une équivalence peut étre trouvée dans |'annexe C du document "Méthode
et données d'émission sonecre pour laréalisation des études prévisionnelles de bruit des infrastructures de transports et données d'émission sonecre pour laréalisation des études prévisionnelles de bruit des infrastructures de transports
ferroviaire dans l'environnement: la longueur du train est & adapter en fonction de la longueur réelle du train a simuler ferroviaire dans l'environnement: la longueur du train est & adapter en fonction de la longueur réelle du train a simuler
(d) Contributions sonores partielles et niveaux sonores globaux exprimés en dB(A) & 2 m en fagades de batiments, (d) Contributions sonores partielles et niveaux sonores globaux exprimés en dB(A) & 2 m en fagades de batiments,
pour une voie standard en bon etat | LRS sur traverses en béton pour une voie standard en bon etat | LRS sur traverses en béton
3007 LAeq_RFF le 04/06/2010 3008 LAeq_RFF le 04/06/2010
Etude Acoustique Eole ACOUSTB N° E 07 157

Région lle-de-France Version 1 - 4 Juin 2010



Classement des vaies ferrees.

Arréte du 30 mai 1996

RESEAU FERRE DE FRANCE
DIREL UM UE PARIS 51 LALARE

A DIRECTION DE PARIS ST LAZARE |
FICHE DE CALCUL LAEQRFF Y 1.0
Ligne n” : 340 Segment de ligne n” : 3010 Trongonn® : 1
B de: Poissy a: Les Mureaux
dukm: 25+800 au km: 404200
Vitesse maximale permise surletrongon(a) : 160 km/h Distance decalcul: 10 m
Catégorie de classement: 1 LAeq (Bh-22h) = 84 dB(A) Catégorie de jour L
c
LAaen (22h-Bh) = 78 dB(A) Catégorie de nuit 1
Saisie obligatoire dans les colonnes 8 8 et 10 interdite dans les autres colonnes
nombre de trains
1 2 3 4 5 4] 7 g 9 10 11 12
) = @) = =
=E| 8 = = —_ — o & -
= EEl e 8|t & § & g | =
& 2 5ol B 38 = : £ 3| 2
N o T E o| 2 o & = s & £ =
> =] of 3 w S o - o £ ]
o = o of @ w 2 = = = = ]
g 22 3 g- 3 5 2 g | §
i £3| 8 > . i - < | 3
us 300 | 200 160 | 200
Ty Buplex UM 300 | 400 160 | 400 . ’
- us 300 [ 238 160 | 238
e UM 300 | 475 0 | 475 S :
2 us 300 | 200 160 | 200
HEREEE UM 300 | 400 0 | 400 : ;
TGV Eurostar us 300 | 394 160 | 394 - -
us 120 | 104 120 | 104
3300, 25400 UM 120 | 207 0 [207 i )
us 120 | 92 120 | 92
SE40D, 26300 UM 120 | 185 0 | 185 i )
Us (MI79) 140 | 104 140 | 104 ’ g
£ 8100, 8400 UM (MI79) 140 | 208 0 | 208
Z 5600/8800/20500 | (Z2N) fonte US | 140 | 129 140 | 129 N .
fonte (Z2N) fonte UM | 140 | 259 0 [ 258
Z 5600/8800/20500 | (72M) composite Us | 140 | 129 140 | 129 ) )
composite (Z2M) composite UM | 140 [ 259 0 [ 259
US (MI2N) 140 | 112 140 | 112 ) )
AR 22000 UM 140 | 224 0 [ 224
X 72500 2 caisses 160 | 53 160 | 53 - -
X 73500 1 caisse 140 | 29 140 | 29 - -
VB2N 7 voitures 120 | 185 120 | 185 85 28 11 758 68.7
V2N 7 voitures 160 | 203 160 | 203 B -
Corail TER fonte 200 | 125 160 | 125 - -
Corail GL fonte 200 | 250 160 | 250 61 20 5 81.0 719
= fonte 120 | 325 120 | 325 43 15 14 78.3 Th2
ERET Dlvers composite | 120 | 325 120 | 325 : :
fonte 140 | 200 140 | 200 B -
MESSREERE composite 140 | 200 140 | 200 - -
HLP isolés 100 | 20 100 | 20 8 <] 5 59.9 504
RER MS 61 120 | 100 120 | 100 - -
Meétros 80 | 75 80 | 75 - -
Tramways 50 | 30 50 | 30 - -
Total des trains sur 24 heures : 208 par périodes : 197 66 35 83.7 77.5

NOTA : les signatures des RER, métros et Tramways n'ont pas été validées par le CERTU

(a) Vitesse maximale des circulations, tous types de trains confondus.

En général, il s'agit de la vitesse maximale permise par la géomeétrie de la ligne, ou par la signalisation dont elle est équipée

(b) Vitesse maximale autorisee pour chaque type de train. & renseigner si elle differe de |a vitesse indiquée en colanne B

(c) Pour certains trains, | est possible de preciser une longueur differente de la longueur standard gui est prise en compte par déefaut
Pour les trains qui ne figurent pas dans la liste, une équivalence peut étre trouvée dans |'annexe C du document "Méthode
et données d'émission sonecre pour laréalisation des études prévisionnelles de bruit des infrastructures de transports
ferroviaire dans l'environnement: la longueur du train est & adapter en fonction de la longueur réelle du train a simuler

(d) Contributions sonores partielles et niveaux sonores globaux exprimés en dB(A) & 2 m en fagades de batiments,

pour une voie standard en bon etat | LRS sur traverses en béton
3010_1 LAeq_RFF

le 04/06/2010
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9.2 - Situation de référence — Augmentation du trafic au fil de I’eau

Classement des vaies ferrees.
Arrgte du 30 mai 1986

48

RESEAU FERRE DE FRANCE

DIFEC UM UE PARIS 51 LALARE

DIRECTION DE PARIS ST LAZARE

FICHE DE CALCUL LAEQRFF Y 1.0
Ligne n” : 340 Segment de ligne n” : 3010 Trongonn® : 1
de: Poissy a: Les Mureaux
dukm: 25+800 au km: 404200
Vitesse maximale permise surletrongon(a) : 160 km/h Distance decalcul: 10 m
Catégorie de classement: 2 LAeq (Bh-22h) = 78 dB(A) Catégorie de jour 2
LAaen (22h-Bh) = 75 dB(A) Catégorie de nuit 2

Saisie obligatoire dans les colonnes 8 8 et 10

interdite dans les autres colonnes

nombre de trains

1 2 3 4 5 3] 7 g ] 10 11 12
s c| 8 = = - T T
£ EE| 2 alt & 5 & = | 7
£ 2 el B 38 % o & q s
[ ] BEo| 2 o = = o £ &
o -8 E 1) 3 3 = 8 9—] @ o o
3 2 - g 2 e | & | = T | 5
£ g2 2 2 g 5 3 T | 5
= e
€3 3 . < 5
us 300 | 200 160 | 200
TN Buplex UM 300 | 400 160 | 400 . .
. us 300 | 238 160 | 238
Te L AtiantlEc UM 300 | 475 0 | 475 ; :
: us 300 | 200 160 | 200
HEL R UM 300 | 400 0 | 400 : :
TGV Eurostar us 300 | 34 160 | 394 - F
us 120 | 104 120 | 104
Ea000, 25400 UM 120 | 207 0 | 207 ) )
us 120 | 92 120 | 92
i UM 120 | 185 0 | 185 ) )
Us (MI79) 140 | 104 140 | 104 . c
£ 8100, 8400 UM (MI79) 140 | 208 0 | 208
Z 5600/8800/20500 | (Z2N) fonte US | 140 | 129 140 | 128 ) )
fonte {Z2N) fonte UM | 140 | 250 0 | 258
Z 5600/8800/20500 | (72N) composite US | 140 | 129 100 | 129 ssx | mAm
composite (Z2M) composite UM | 140 [ 259 0 [ 259 19 1 i
US (MI2N) 140 | 112 140 | 112
Z 22500, Z 22600 i o591 5 T i 3 642 | 552
X 72500 2 caisses 160 | 53 160 | 53 3 s
X 73500 1 caisse 140 | 29 140 | 29 = =
VB2N 7 voitures 120 | 185 100 | 185 49 1 705 | 5686
V2N 7 voitures 160 | 203 160 | 203 E =
Corail TER fonte 200 | 125 160 | 125 . .
Corail GL fonte 200 | 250 100 | 250 E3 2 749 | 637
. fonte 120 | 325 100 | 325 23 19 727 | 748
ERET Dlvers composite | 120 | 325 120 | 325 ; :
fonte 140 | 200 140 | 200 E a
MESSREERE composite 140 | 200 140 | 200 -
HLP isolés 100 | 20 | [ 100 [ 100 20 4 1 555 | 524
RER MS 61 120 | 100 120 | 100 .
Métros 80 | 75 80 | 75 - :
Tramways 50 | 30 50 | 30 - -
Total des trains sur 24 heures : 189 par périodes : 164 0 25 78.2 75.3

NOTA : les signatures des RER, métros et Tramways n'ont pas été validées par le CERTU

(a) Vitesse maximale des circulations, tous types de trains confondus.

En général, il s'agit de la vitesse maximale permise par la géomeétrie de la ligne, ou par la signalisation dont elle est équipée
(b) Vitesse maximale autorisee pour chaque type de train. & renseigner si elle differe de |a vitesse indiquée en colanne B
(c) Pour certains trains, | est possible de preciser une longueur differente de la longueur standard gui est prise en compte par déefaut
Pour les trains qui ne figurent pas dans la liste, une équivalence peut étre trouvée dans |'annexe C du document "Méthode
et données d'émission sonecre pour laréalisation des études prévisionnelles de bruit des infrastructures de transports
ferroviaire dans l'environnement: la longueur du train est & adapter en fonction de la longueur réelle du train a simuler
(d) Contributions sonores partielles et niveaux sonores globaux exprimés en dB(A) & 2 m en fagades de batiments,

pour une voie standard en bon etat | LRS sur traverses en béton
3010_1 reference LAeg_RFF

le 04/06/2010
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Classement des vaies ferrees. Classement des vaies ferrees.

A T RESEAU FERRE DE FRANCE A T RESEAU FERRE DE FRANCE
DIFEC UM UE PARIS 51 LALARE DIFEC UM UE PARIS 51 LALARE
A DIRECTION DE PARIS ST LAZARE | A DIRECTION DE PARIS ST LAZARE |
FICHE DE CALCUL LAEGRFF 1.0 FICHE DE CALCUL LAEGRFF 1.0
Ligne n” : 340 Segment de ligne n” : 3010 Trongonn® : 2 Ligne n” : 340 Segment de ligne n” : 3011 Trongonn® :
B de: Les Mureaux a: Epone B de: Epone a: Mantes
dukm: 40+200 au km : 48+600 dukm: 48+600 au km : 57+200
Vitesse maximale permise surletrongon(a) : 160 km/h Distance decalcul: 10 m Vitesse maximale permise surletrongon(a) : 160 km/h Distance decalcul: 10 m
Catégorie de classement: 2 LAeq (Bh-22h) = 78 dB(A) Catégorie de jour 2 Catégorie de classement: 1 LAeq (Bh-22h) = 79 dB(A) Catégorie de jour 2
G G
Laeq (22h-Bh) = 75 dB(A) Catégorie de nuit 2 Laeq (22h-Bh) = 78 dB(A) Catégorie de nuit 1
Saisie obligatoire dans les colonnes 8 8 et 10 interdite dans les autres colonnes Saisie obligatoire dans les colonnes 8 8 et 10 interdite dans les autres colonnes
nombre de trains nombre de trains
1 2 3 4 5 6 7 ] 9 10 1 12 1 2 3 4 5 6 7 ] 9 10 1 12
T =| 8§ 1 = = i) i) sc| 8 1 = = i) i)
2 Es| 8|t s § & g | = g Es| 8|t s § & g | =
= o 2ol & 3 £ — o v o~ © = o 2ol & =51z — o v o~ ©
o @ Bo 2 9 = £ 8 £ & o 0] Bo 28 = £ 8 £ =
D © o E ol 5 o & © @© o & I D © o E ol 5 o & © @© o & ™~
9 = 2 gl 2 ] T = o] B & Pt 2 o8 @ ] = = = [ o
£ g2 2 g 3 5 & g | § £ g2 2 g g 3 & g | §
= = = —~
£38| 3 4 < | = £3| 3 4 < | =
us 300 | 200 160 | 200 us 300 | 200 200
Yo Duples UM 300 | 400 160 | 400 . ’ Yo Duples UM 300 | 400 400 . ’
- us 300 | 238 160 | 238 : us 300 | 238 160 | 238
TEYALAIINS UM 300 | 475 0 | 475 5 : TEYALAIINS UM 300 | 475 0 | 475 5 :
2 us 300 | 200 160 | 200 : us 300 | 200 90 | 200 2
TGV Reseau UM 300 | 400 0 | 400 : : TGV Reseau UM 300 | 400 0 | 400 B
TGV Eurostar us 300 | 394 160 | 394 - - TGV Eurostar us 300 | 394 160 | 394 - -
us 120 | 104 120 | 104 us 120 | 104 120 | 104
St Z.om0 UM 120 | 207 0 | 207 i i St Z.om0 UM 120 | 207 0 | 207 i i
us 120 | 92 120 | 92 us 120 | 92 120 | 92
i UM 120 | 185 0 [185 i i i UM 120 | 185 0 [185 i i
USs (MI79) 140 | 104 140 | 104 y g USs (MI79) 140 | 104 140 | 104 y g
ZH00, 2 8200 UM (MI79) 140 | 208 0 [ 208 ZH00, 2 8200 UM (MI79) 140 | 208 0 [ 208
Z 5600/8800/20500 | (Z2N) fonte US | 140 | 129 140 | 129 " iz Z 5600/8800/20500 | (Z2N) fonte US | 140 | 129 140 | 129 " T
fonte {(Z2N) fonte UM | 140 | 259 0 [ 258 fonte {(Z2N) fonte UM | 140 | 259 0 [ 258
Z 5600/8800/20500 | (72M) composite US | 140 | 129 a0 | 129 627 527 Z 5600/8800/20500 | (72M) composite US | 140 | 129 140 | 129 66.7 .
composite (Z2N) composite UM | 140 | 259 0 | 259 20 1 i ) composite (Z2N) composite UM | 140 | 259 0 | 259 20 )
Uus (MI2N) 140 | 112 140 | 112 Uus (MI2N) 140 | 112 140 | 112
Z 22500, Z 22600 UM 140 | 224 0 224 15 ] 64.0 b2 Z 22500, Z 22600 UM 140 | 224 0 224 15 ] 64.0 b2
X 72500 2 caisses 160 | 53 160 | 53 - - X 72500 2 caisses 160 | 53 160 | 53 - -
X 73500 1 caisse 140 | 29 140 | 29 - - X 73500 1 caisse 140 | 29 140 | 29 - -
VB2N 7 voitures 120 | 185 90 | 185 38 2 684 58.7 VB2N 7 voitures 120 | 185 160 | 185 70 13 4 718 61.7
V2N 7 voitures 160 | 203 160 | 203 - - V2N 7 voitures 160 | 203 160 | 203 - -
Corail TER fonte 200 [ 125 160 | 125 - - Corail TER fonte 200 [ 125 160 | 125 - -
Corail GL fonte 200 | 250 90 | 250 56 1 74.2 58.7 Corail GL fonte 200 | 250 160 | 250 56 1 74.2 58.7
= fonte 120 | 325 100 | 325 25 19 73.0 749 = fonte 120 | 325 160 | 325 35 39 74.5 78.0
ERET Dlvers composite | 120 | 325 120 | 325 ; : ERET Dlvers composite | 120 | 325 120 | 325 ; ;
fonte 140 | 200 140 | 200 B - fonte 140 | 200 140 | 200 B -
MESSREERE composite 140 | 200 140 | 200 - - MESSREERE composite 140 | 200 140 | 200 - -
HLP isolés 100 | 20 90 | 90 [ 20 4 1 54.3 513 HLP isolés 100 | 20 90 | 160 [ 20 4 1 54.3 513
RER MS 61 120 | 100 120 | 100 B - RER MS 61 120 | 100 120 | 100 B -
Meétros 80 | 75 80 | 75 - - Meétros 80 | 75 80 | 75 - -
Tramways 50 | 30 50 | 30 - - Tramways 50 | 30 50 | 30 - -
Total des trains sur 24 heures : 183 par périodes : 158 0 25 77.6 75.2 Total des trains sur 24 heures : 261 par périodes : 202 13 46 7849 78.2
NOTA : les signatures des RER, métros et Tramways n'ont pas été validées par le CERTU NOTA : les signatures des RER, métros et Tramways n'ont pas été validées par le CERTU
(a) Vitesse maximale des circulations, tous types de trains confondus. (a) Vitesse maximale des circulations, tous types de trains confondus.
En général, il s'agit de la vitesse maximale permise par la géomeétrie de la ligne, ou par la signalisation dont elle est équipée En général, il s'agit de la vitesse maximale permise par la géomeétrie de la ligne, ou par la signalisation dont elle est équipée
(b) Vitesse maximale autorisee pour chaque type de train. & renseigner si elle differe de |a vitesse indiquée en colanne B (b) Vitesse maximale autorisee pour chaque type de train. & renseigner si elle differe de |a vitesse indiquée en colanne B
(c) Pour certains trains, | est possible de preciser une longueur differente de la longueur standard gui est prise en compte par déefaut (c) Pour certains trains, | est possible de preciser une longueur differente de la longueur standard gui est prise en compte par déefaut
Pour les trains qui ne figurent pas dans la liste, une équivalence peut étre trouvée dans |'annexe C du document "Méthode Pour les trains qui ne figurent pas dans la liste, une équivalence peut étre trouvée dans |'annexe C du document "Méthode
et données d'émission sonecre pour laréalisation des études prévisionnelles de bruit des infrastructures de transports et données d'émission sonecre pour laréalisation des études prévisionnelles de bruit des infrastructures de transports
ferroviaire dans l'environnement: la longueur du train est & adapter en fonction de la longueur réelle du train a simuler ferroviaire dans l'environnement: la longueur du train est & adapter en fonction de la longueur réelle du train a simuler
(d) Contributions sonores partielles et niveaux sonores globaux exprimés en dB(A) & 2 m en fagades de batiments, (d) Contributions sonores partielles et niveaux sonores globaux exprimés en dB(A) & 2 m en fagades de batiments,
pour une voie standard en bon etat | LRS sur traverses en béton pour une voie standard en bon etat | LRS sur traverses en béton
3010_2 reference LAeg_RFF le 04/06/2010 3011 reféerence LAeg_RFF le 04/06/2010
Etude Acoustique Eole ACOUSTB N° E 07 157
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Classement des vaies ferrees.

Arréte du 30 mai 1996 RESEAU FERRE DE FRANCE

DIFEC UM UE PARIS 51 LALARE

DIRECTION DE PARIS ST LAZARE |

A DIRECTION DE PARIS ST LAZARE |
FICHE DE CALCUL LAEQRFF V1.0
Ligne n” : 334 Segment de ligne n” : 3259 Trongonn® :
B de: Gargenville a: Mantes
dukm: 49+500 au km: 56+500
Vitesse maximale permise surletrongon{a) : 130 km/h Distance decalcul: 10 m
Catégorie de classement: 1 LAeq (Bh-22h) = 76 dB(A) Catégorie de jour 3
c
LAaen (22h-Bh) = 77 dB(A) Catégorie de nuit 1
Saisie obligatoire dans les colonnes 8 8 et 10 interdite dans les autres colonnes
nombre de trains
1 2 3 4 5 4] 7 g 9 10 11 12
) = o = =
w | B = 4 — = = 2 2
& EEl e 8|t & S & gz | =
42 2 o B 28 g : s o 0
N o T E o| 2 o & = s & £ =
> =] of 3 w S o - o £ ]
o = o of @ w 2 = = = = ]
z g= 2 g7 3 5 2 g | §
L s
5% 8 N ¥ 2| =
us 300 | 200 130 | 200
Ty Buplex UM 300 | 400 130 | 400 . ’
- us 300 [ 238 130 | 238
e UM 300 | 475 0 | 475 S :
2 us 300 | 200 130 | 200
HEREEE UM 300 | 400 0 | 400 : ;
TGV Eurostar us 300 | 394 130 | 394 - -
us 120 | 104 120 | 104
3300, 25400 UM 120 | 207 0 [207 i )
us 120 | 92 120 | 92
SE40D, 26300 UM 120 | 185 0 | 185 i )
Us (MI79) 140 | 104 130 | 104 ’ g
£ 8100, 8400 UM (MI79) 140 | 208 0 | 208
Z 5600/8800/20500 | (Z2N) fonte US | 140 | 129 130 | 128 . .
fonte (Z2N) fonte UM | 140 | 259 0 [ 258
Z 5600/8800/20500 | (72M) composite Us | 140 | 129 130 | 129 ) )
composite (Z2M) composite UM | 140 [ 259 0 [ 259
US (MI2N) 140 | 112 130 | 112 ) )
AR 22000 UM 140 | 224 0 [ 224
X 72500 2 caisses 160 | 53 130 | 53 - -
X 73500 1 caisse 140 | 29 130 | 29 - -
VB2N 7 voitures 120 | 185 120 | 185 B0 16 5 734 85.3
V2N 7 voitures 160 | 203 130 | 203 B -
Corail TER fonte 200 | 125 130 | 125 - -
Corail GL fonte 200 | 250 130 | 250 - -
= fonte 120 | 325 100 | 325 15 5 28 721 766
ERET Dlvers composite | 120 | 325 120 | 325 ;
fonte 140 | 200 130 | 200 B -
MESSREERE composite 140 | 200 130 | 200 - -
HLP isolés 100 | 20 100 | 20 - -
RER MS 61 120 | 100 120 | 100 - -
Meétros 80 | 75 80 | 75 - -
Tramways 50 | 30 50 | 30 - -
Total des trains sur 24 heures : 119 par périodes : B85 2 33 75.8 76.9

NOTA : les signatures des RER, métros et Tramways n'ont pas été validées par le CERTU
(a) Vitesse maximale des circulations, tous types de trains confondus.
En général, il s'agit de la vitesse maximale permise par la géomeétrie de la ligne, ou par la signalisation dont elle est équipée
(b) Vitesse maximale autorisee pour chaque type de train. & renseigner si elle differe de |a vitesse indiquée en colanne B
(c) Pour certains trains, | est possible de preciser une longueur differente de la longueur standard gui est prise en compte par déefaut
Pour les trains qui ne figurent pas dans la liste, une équivalence peut étre trouvée dans |'annexe C du document "Méthode
et données d'émission sonecre pour laréalisation des études prévisionnelles de bruit des infrastructures de transports
ferroviaire dans l'environnement: la longueur du train est & adapter en fonction de la longueur réelle du train a simuler
(d) Contributions sonores partielles et niveaux sonores globaux exprimés en dB(A) & 2 m en fagades de batiments,
pour une voie standard en bon etat | LRS sur traverses en béton
3258 reference LAeg_RFF

le 04/06/2010

FICHE DE CALCUL LAEGRFF 1.0
Ligne n” : 396 000 Segment de ligne n” : 3594 Trongonn® :
de: Epone a: Beynes (LR)
dukm: 51+816 au km : 40+140
Vitesse maximale permise surletrongon(a) : 120 km/h Distance decalcul: 10 m
Catégorie de classement: 2 Laeq (Bh-22h) = 72 dB(A) Catégorie de jour: 3
Laeq (22h-Bh) = 74 dB(A) Catégorie de nuit 2
Saisie obligatoire dans les colonnes 8 8 et 10 interdite dans les autres colonnes
nombre de trains
1 2 3 4 5 6 7 ] 9 10 1 12
) = o = =
= c| B = = = . o = Z
& EEl e 8|t & § & g | =
= 2 5ol % 3 5 < % & J | 2
o < 8| 2 & = = I\ £ £
= 3 £ ol 5 9 s © @ o = &
3 2 - g 2 c 1 5| 2 (| B %
& 42 2 £ 3 | 5 | 2 g | %
= s
€3] 3 ki % | 5
us 300 | 200 120 | 200
Yo Duples UM 300 | 400 120 | 400 . ’
- us 300 | 238 120 | 238
ToNAllantis UM 300 | 475 0 | 475 s :
2 us 300 | 200 90 | 200 2
TGV Réseau UM 200 | 400 0 1400 50.0 -
TGV Eurostar us 300 | 394 120 | 394 - -
us 120 | 104 120 | 104
St Z.om0 UM 120 | 207 0 | 207 i i
us 120 | 92 120 | 92
i UM 120 | 185 0 [185 i i
USs (MI79) 140 | 104 120 | 104 y g
ZH00, 2 8200 UM (MI79) 140 | 208 0 [ 208
Z 5600/8800/20500 | (Z2N) fonte US | 140 | 129 120 | 129 " q
fonte {(Z2N) fonte UM | 140 | 259 0 [ 258
Z 5600/8800/20500 | (72M) composite US | 140 | 129 120 | 129 . .
composite (Z2M) composite UM | 140 [ 259 0 [ 259
Uus (MI2N) 140 | 112 120 | 112 ) )
Z 22500, Z 22600 UM 140 | 224 0 224
X 72500 2 caisses 160 | 53 120 | 53 - -
X 73500 1 caisse 140 | 29 120 | 29 - -
VB2N 7 voitures 120 | 185 90 | 185 32 13 2 69.2 58.7
V2N 7 voitures 160 | 203 120 | 203 - -
Corail TER fonte 200 [ 125 120 | 125 - -
Corail GL fonte 200 | 250 120 | 250 - -
= fonte 120 | 325 90 | 325 7 3 20 68.1 742
ERET Dlvers composite | 120 | 325 120 | 325 ; P
fonte 140 | 200 120 | 200 B -
MESSREERE composite 140 | 200 120 | 200 - -
HLP isolés 100 | 20 100 | 20 - -
RER MS 61 120 | 100 120 | 100 B -
Meétros 80 | 75 80 | 75 - -
Tramways 50 | 30 50 | 30 - -
Total des trains sur 24 heures : 79 par périodes : 11 16 22 i 1 743
NOTA : les signatures des RER, métros et Tramways n'ont pas été validées par le CERTU
(a) Vitesse maximale des circulations, tous types de trains confondus.
En general, il s'agit de la vitesse maximale permise par la geometrie de la ligne, ou par la signalisation dont elle est equipée
(b) Vitesse maximale autorisee pour chaque type de train. & renseigner si elle differe de |a vitesse indiquée en colanne B
(c) Pour certains trains, | est possible de preciser une longueur differente de la longueur standard gui est prise en compte par déefaut
Pour les trains qui ne figurent pas dans la liste, une équivalence peut étre trouvée dans |'annexe C du document "Méthode
et données d'émission sonecre pour laréalisation des études prévisionnelles de bruit des infrastructures de transports
ferroviaire dans l'environnement: la longueur du train est & adapter en fonction de la longueur réelle du train a simuler
(d) Contributions sonores partielles et niveaux sanores globaux exprimes en dB(A) & 2 m en fagades de batiments,
pour une voie standard en bon etat | LRS sur traverses en béton
3594 reference LAeg_RFF le 04/06/2010

Etude Acoustique Eole
Région lle-de-France
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Version 1 - 4 Juin 2010
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Classement des vaies ferrees.
Arrgte du 30 mai 1986

RESEAU FERRE DE FRANCE
DIREL UM UE PARIS 51 LALARE

DIRECTION DE PARIS ST LAZARE |

FICHE DE CALCUL LAEQRFF Y 1.0
Ligne n” : 340 Segment de ligne n” : 3005 Trongonn® :
de : Bifurcation de Bezons a: Sartrouville
dukm: 10+733 au km: 15+521
Vitesse maximale permise surletrongon{a) : 130 km/h Distance decalcul: 10 m
Catégorie de classement: 2 LAeq (Bh-22h) = 79 dB(A) Catégorie de jour 2
Laeq (22h-Bh) = 70 dB(A) Catégorie de nuit 3

Saisie obligatoire dans les colonnes 8 8 et 10 interdite dans les autres colonnes

nombre de trains

A DIRECTION DE PARIS ST LAZARE |
FICHE DE CALCUL LAEGRFF 1.0
Ligne n” : 340 Segment de ligne n” : 3004 Trongonn® :
B de : La Garenne Colombes a: Bifurcation de Bezons
dukm: 8+154 au km : 10+733
Vitesse maximale permise surletrongon{a) : 130 km/h Distance decalcul: 10 m
Catégorie de classement: 2 LAeq (Bh-22h) = 79 dB(A) Catégorie de jour 2
G
Laeq (22h-Bh) = 70 dB(A) Catégorie de nuit 3
Saisie obligatoire dans les colonnes 8 8 et 10 interdite dans les autres colonnes
nombre de trains
1 2 3 4 5 6 7 ] 9 10 1 12
) = o = =
w | B = 4 — = = 2 2
: EE 5 || 23 = | § | € ||&5]| 5
= o 2ol & =51z — o v o~ ©
o @ BEo @ 8 - = 8 £ &
2 o -8 E Q 5 g g w @ o~ ~ (]
o = ool 2 u 2 = = ] e o
& g2 2 g 3 3 £ g | §
£33 = | = HE
us 300 | 200 130 | 200
Yo Duples UM 300 | 400 130 | 400 . ’
- us 300 | 238 130 | 238
ToNAllantis UM 300 | 475 0 | 475 : :
2 us 300 | 200 130 | 200
TGV Reseau UM 300 | 400 0 | 400 : :
TGV Eurostar us 300 | 394 130 | 394 - -
us 120 | 104 120 | 104
St Z.om0 UM 120 | 207 0 | 207 | i
us 120 | 92 90 | 92 15 2 & &
Z 6400, 2 6500 UM 120 [ 185 0 185 584 526
USs (MI79) 140 | 104 130 | 104 y g
ZH00, 2 8200 UM (MI79) 140 | 208 0 [ 208
Z 5600/8800/20500 | (Z2N) fonte US | 140 | 129 130 | 129 " q
fonte {(Z2N) fonte UM | 140 | 259 0 [ 258
Z 5600/8800/20500 | (72M) composite US | 140 | 129 130 | 129 . .
composite (Z2M) composite UM | 140 [ 259 0 [ 259
Uus (MI2N) 140 | 112 100 | 112
Z 22500, Z 22600 UM 140 | 224 0 224 - -
X 72500 2 caisses 160 | 53 130 | 53 - -
X 73500 1 caisse 140 | 29 130 | 29 - -
VB2N 7 voitures 120 | 185 120 | 185 43 2 718 61.3
V2N 7 voitures 160 | 203 130 | 203 - -
Corail TER fonte 200 [ 125 130 | 125 - -
Corail GL fonte 200 | 250 130 | 250 B3 2 i 66.0
= fonte 120 | 325 100 | 325 9 3 68.6 66.9
ERET Dlvers composite | 120 | 325 120 | 325 ; .
fonte 140 | 200 130 | 200 B -
MESSREERE composite 140 | 200 130 | 200 - -
HLP isolés 100 | 20 100 [ 100 | 20 10 1 594 524
RER MS 61 120 | 100 120 | 100 B -
Meétros 80 | 75 80 | 75 - -
Tramways 50 | 30 50 | 30 - -
Total des trains sur 24 heures : 140 par périodes : 130 0 10 78.8 70.2
NOTA : les signatures des RER, métros et Tramways n'ont pas été validées par le CERTU
(a) Vitesse maximale des circulations, tous types de trains confondus.
En général, il s'agit de la vitesse maximale permise par la géomeétrie de la ligne, ou par la signalisation dont elle est équipée
(b) Vitesse maximale autorisee pour chaque type de train. & renseigner si elle differe de |a vitesse indiquée en colanne B
(c) Pour certains trains, | est possible de preciser une longueur differente de la longueur standard gui est prise en compte par déefaut
Pour les trains qui ne figurent pas dans la liste, une équivalence peut étre trouvée dans |'annexe C du document "Méthode
et données d'émission sonecre pour laréalisation des études prévisionnelles de bruit des infrastructures de transports
ferroviaire dans l'environnement: la longueur du train est & adapter en fonction de la longueur réelle du train a simuler
(d) Contributions sonores partielles et niveaux sonores globaux exprimés en dB(A) & 2 m en fagades de batiments,
pour une voie standard en bon etat | LRS sur traverses en béton
3004 reference LAeg_RFF le 04/06/2010

1 2 3 4 5 3] 7 g 4 10 il 12
) =4 O = o=
=E| 8 = = —_ — o = -
= EEl e 8|t & § & g | =
= 2 5ol % 3 5 < - & J | 2
o @ 8| 2 & = = I\ £ £
D 3 E ol 5 # £ © o o £ o
o = ¢ ol o w 2 C — = -2 o
& HE s s | 5§ | 2 || 8| &8
£° 3 C “’ 2|8
us 300 | 200 130 | 200
Yo Duples UM 300 | 400 130 | 400 . ’
- us 300 | 238 130 | 238
ToNAllantis UM 300 | 475 0 | 475 : :
2 us 300 | 200 130 | 200
TGV Reseau UM 300 | 400 0 | 400 : :
TGV Eurostar us 300 | 394 130 | 394 - -
us 120 | 104 120 | 104
St Z.om0 UM 120 | 207 0 | 207 | i
us 120 | 92 90 | 92 15 2 & &
Z 6400, 2 6500 UM 120 [ 185 0 185 584 526
USs (MI79) 140 | 104 130 | 104 y g
ZH00, 2 8200 UM (MI79) 140 | 208 0 [ 208
Z 5600/8800/20500 | (Z2N) fonte US | 140 | 129 130 | 129 " q
fonte {(Z2N) fonte UM | 140 | 259 0 [ 258
Z 5600/8800/20500 | (72M) composite US | 140 | 129 130 | 129 . .
composite (Z2M) composite UM | 140 [ 259 0 [ 259
Uus (MI2N) 140 | 112 100 | 112 ) )
Z 22500, Z 22600 UM 140 | 224 0 224
X 72500 2 caisses 160 | 53 130 | 53 - -
X 73500 1 caisse 140 | 29 130 | 29 - -
VB2N 7 voitures 120 | 185 120 | 185 43 2 718 61.3
V2N 7 voitures 160 | 203 130 | 203 - -
Corail TER fonte 200 [ 125 130 | 125 - -
Corail GL fonte 200 | 250 130 | 250 B3 2 i 66.0
= fonte 120 | 325 100 | 325 9 3 68.6 66.9
ERET Dlvers composite | 120 | 325 120 | 325 ; .
fonte 140 | 200 130 | 200 B -
MESSREERE composite 140 | 200 130 | 200 - -
HLP isolés 100 | 20 100 [ 100 | 20 10 1 594 524
RER MS 61 120 | 100 120 | 100 B -
Meétros 80 | 75 80 | 75 - -
Tramways 50 | 30 50 | 30 - -
Total des trains sur 24 heures : 140 par périodes : 130 0 10 78.8 70.2
NOTA : les signatures des RER, métros et Tramways n'ont pas été validées par le CERTU
(a) Vitesse maximale des circulations, tous types de trains confondus.
En général, il s'agit de la vitesse maximale permise par la géomeétrie de la ligne, ou par la signalisation dont elle est équipée
(b) Vitesse maximale autorisee pour chaque type de train. & renseigner si elle differe de |a vitesse indiquée en colanne B
(c) Pour certains trains, | est possible de preciser une longueur differente de la longueur standard gui est prise en compte par déefaut
Pour les trains qui ne figurent pas dans la liste, une équivalence peut étre trouvée dans |'annexe C du document "Méthode
et données d'émission sonecre pour laréalisation des études prévisionnelles de bruit des infrastructures de transports
ferroviaire dans l'environnement: la longueur du train est & adapter en fonction de la longueur réelle du train a simuler
(d) Contributions sonores partielles et niveaux sonores globaux exprimés en dB(A) & 2 m en fagades de batiments,
pour une voie standard en bon etat | LRS sur traverses en béton
3005 reference LAeg_RFF le 04/06/2010

Etude Acoustique Eole
Région lle-de-France

ACOUSTB N° E 07 157
Version 1 - 4 Juin 2010
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Classement des vaies ferrees.
Arrgte du 30 mai 1986

RESEAU FERRE DE FRANCE
DIREL UM UE PARIS 51 LALARE

DIRECTION DE PARIS ST LAZARE |

FICHE DE CALCUL LAEQRFF Y 1.0
Ligne n” : 340 Segment de ligne n” : 3007 Trongonn® :
de: Maisons Laffitte a: Bifurcation d'Achéres
dukm: 16+800 au km: 22+300
Vitesse maximale permise surletrongon(a) : 150 km/h Distance decalcul: 10 m
Catégorie de classement: 2 LAeq (Bh-22h) = 80 dB(A) Catégorie de jour 2
LAaen (22h-Bh) = 73 dB(A) Catégorie de nuit 2

Saisie obligatoire dans les colonnes 8 8 et 10 interdite dans les autres colonnes

nombre de trains

A DIRECTION DE PARIS ST LAZARE |
FICHE DE CALCUL LAEGRFF 1.0
Ligne n” : 340 Segment de ligne n” : 3006 Trongonn® :
B de: Sartrouville a: Maisons Laffitte
dukm: 15+500 au km : 16+800
Vitesse maximale permise surletrongon{a) : 130 km/h Distance decalcul: 10 m
Catégorie de classement: 2 LAeq (Bh-22h) = 80 dB(A) Catégorie de jour 2
G
LAaen (22h-Bh) = 72 dB(A) Catégorie de nuit 2
Saisie obligatoire dans les colonnes 8 8 et 10 interdite dans les autres colonnes
nombre de trains
1 2 3 4 5 6 7 ] 9 10 1 12
) = o = =
w | B = 4 — = = 2 2
: EE 5 || 23 = | § | € ||&5]| 5
= o 2wl B a3 £ — o T ™ e
o @ BEo @ 8 - = 8 £ &
2 o -8 E Q 5 g g w @ o~ ~ (]
o = ool 2 u 2 = = ] e o
& g2 2 g 3 3 £ g | §
£3| 8 il AE
us 300 | 200 130 | 200
Yo Duples UM 300 | 400 130 | 400 . ’
- us 300 | 238 130 | 238
ToNAllantis UM 300 | 475 0 | 475 : :
2 us 300 | 200 130 | 200
TGV Reseau UM 300 | 400 0 | 400 : :
TGV Eurostar us 300 | 394 130 | 394 - -
us 120 | 104 120 | 104
St Z.om0 UM 120 | 207 0 | 207 i i
us 120 | 92 90 | 92 678 67
Z 6400, 2 6500 UM 120 [ 185 0 185 749 67.9
USs (MI79) 140 | 104 130 | 104 y g
ZH00, 2 8200 UM (MI79) 140 | 208 0 [ 208
Z 5600/8800/20500 | (Z2N) fonte US | 140 | 129 130 | 129 " q
fonte {(Z2N) fonte UM | 140 | 259 0 [ 258
Z 5600/8800/20500 | (72M) composite US | 140 | 129 130 | 129 . .
composite (Z2M) composite UM | 140 [ 259 0 [ 259
Uus (MI2N) 140 | 112 100 | 112 ) )
Z 22500, Z 22600 UM 140 | 224 0 224
X 72500 2 caisses 160 | 53 130 | 53 - -
X 73500 1 caisse 140 | 29 130 | 29 - -
VB2N 7 voitures 120 | 185 120 | 185 49 4 Tl 64.3
V2N 7 voitures 160 | 203 130 | 203 - -
Corail TER fonte 200 [ 125 130 | 125 - -
Corail GL fonte 200 | 250 130 | 250 B3 2 i 66.0
= fonte 120 | 325 100 | 325 9 3 68.6 66.9
ERET Dlvers composite | 120 | 325 120 | 325 ; .
fonte 140 | 200 130 | 200 B -
MESSREERE composite 140 | 200 130 | 200 - -
HLP isolés 100 | 20 100 | 20 - -
RER MS 61 120 | 100 120 | 100 B -
Meétros 80 | 75 80 | 75 - -
Tramways 50 | 30 50 | 30 - -
Total des trains sur 24 heures : 865 par périodes : 789 0 76 80.3 72.5
NOTA : les signatures des RER, métros et Tramways n'ont pas été validées par le CERTU
(a) Vitesse maximale des circulations, tous types de trains confondus.
En général, il s'agit de la vitesse maximale permise par la géomeétrie de la ligne, ou par la signalisation dont elle est équipée
(b) Vitesse maximale autorisee pour chaque type de train. & renseigner si elle differe de |a vitesse indiquée en colanne B
(c) Pour certains trains, | est possible de preciser une longueur differente de la longueur standard gui est prise en compte par déefaut
Pour les trains qui ne figurent pas dans la liste, une équivalence peut étre trouvée dans |'annexe C du document "Méthode
et données d'émission sonecre pour laréalisation des études prévisionnelles de bruit des infrastructures de transports
ferroviaire dans l'environnement: la longueur du train est & adapter en fonction de la longueur réelle du train a simuler
(d) Contributions sonores partielles et niveaux sonores globaux exprimés en dB(A) & 2 m en fagades de batiments,
pour une voie standard en bon etat | LRS sur traverses en béton
3006 reference LAeg_RFF le 04/06/2010

1 2 3 4 5 3] 7 g 4 10 il 12
) =4 O = o=
=E| 8 = = —_ — o = -
= EEl e 8|t & § & g | =
= 2 5ol % 3 5 < - & J | 2
o @ 8| 2 & = = I\ £ £
D 3 E ol 5 # £ © o o £ o
o = ¢ ol o 0w 2 . — I = o
& £2| 2 £ s | § | 2 || 8| 8
£9| 3 N L s | =
us 300 | 200 150 | 200
Yo Duples UM 300 | 400 150 | 400 . ’
- us 300 | 238 150 | 238
ToNAllantis UM 300 | 475 0 | 475 : :
2 us 300 | 200 150 | 200
TGV Reseau UM 300 | 400 0 | 400 : :
TGV Eurostar us 300 | 394 150 | 394 - -
us 120 | 104 120 | 104
St Z.om0 UM 120 | 207 0 | 207 i i
us 120 | 92 90 | 92 687 95
Z 6400, 2 6500 UM 120 [ 185 0 185 750 694
USs (MI79) 140 | 104 140 | 104 y g
ZH00, 2 8200 UM (MI79) 140 | 208 0 [ 208
Z 5600/8800/20500 | (Z2N) fonte US | 140 | 129 140 | 129 " q
fonte {(Z2N) fonte UM | 140 | 259 0 [ 258
Z 5600/8800/20500 | (72M) composite US | 140 | 129 140 | 129 . .
composite (Z2M) composite UM | 140 [ 259 0 [ 259
Uus (MI2N) 140 | 112 100 | 112
Z 22500, Z 22600 UM 140 | 224 0 224 - -
X 72500 2 caisses 160 | 53 150 | 53 - -
X 73500 1 caisse 140 | 29 140 | 29 - -
VB2N 7 voitures 120 | 185 120 | 185 49 4 Tl 64.3
V2N 7 voitures 160 | 203 150 | 203 - -
Corail TER fonte 200 [ 125 150 | 125 - -
Corail GL fonte 200 | 250 130 | 250 B3 2 i 66.0
= fonte 120 | 325 100 | 325 9 3 68.6 66.9
ERET Dlvers composite | 120 | 325 120 | 325 ; .
fonte 140 | 200 140 | 200 B -
MESSREERE composite 140 | 200 140 | 200 - -
HLP isolés 100 | 20 100 [ 100 | 20 16 6 615 60.2
RER MS 61 120 | 100 120 | 100 B -
Meétros 80 | 75 80 | 75 - -
Tramways 50 | 30 50 | 30 - -
Total des trains sur 24 heures : 924 par périodes : 2314 0 110 804 733
NOTA : les signatures des RER, métros et Tramways n'ont pas été validées par le CERTU
(a) Vitesse maximale des circulations, tous types de trains confondus.
En général, il s'agit de la vitesse maximale permise par la géomeétrie de la ligne, ou par la signalisation dont elle est équipée
(b) Vitesse maximale autorisee pour chaque type de train. & renseigner si elle differe de |a vitesse indiquée en colanne B
(c) Pour certains trains, | est possible de preciser une longueur differente de la longueur standard gui est prise en compte par déefaut
Pour les trains qui ne figurent pas dans la liste, une équivalence peut étre trouvée dans |'annexe C du document "Méthode
et données d'émission sonecre pour laréalisation des études prévisionnelles de bruit des infrastructures de transports
ferroviaire dans l'environnement: la longueur du train est & adapter en fonction de la longueur réelle du train a simuler
(d) Contributions sonores partielles et niveaux sonores globaux exprimés en dB(A) & 2 m en fagades de batiments,
pour une voie standard en bon etat | LRS sur traverses en béton
3007 reference LAeg_RFF le 04/06/2010

Etude Acoustique Eole
Région lle-de-France
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Classement des vaies ferrees.
Arrgte du 30 mai 1986

RESEAU FERRE DE FRANCE
DIREL UM UE PARIS 51 LALARE

A DIRECTION DE PARIS ST LAZARE |
FICHE DE CALCUL LAEGRFF 1.0
Ligne n” : 340 Segment de ligne n” : 3009 Trongonn® :
B de : Bifurcation d'Achéres a: Poissy
dukm: 22+300 au km : 25+800
Vitesse maximale permise surletrongon(a) : 160 km/h Distance decalcul: 10 m
Catégorie de classement: 2 LAeq (Bh-22h) = 79 dB(A) Catégorie de jour 2
G
LAaen (22h-Bh) = 76 dB(A) Catégorie de nuit 2
Saisie obligatoire dans les colonnes 8 8 et 10 interdite dans les autres colonnes
nombre de trains
1 2 3 4 5 6 7 ] 9 10 1 12
) = @) = =
=E| 8 = = —_ — o & -
& EEl e 8|t & § & g | =
= o 2wl B a3 £ — o T ™ e
o @ BEo @ 8 - = 8 £ &
D e+l ] E ol 5 o 2 © © o~ & I
o = ool 2 u 2 = = ] e o
& g2 2 g 3 3 £ g | §
£3| 8 il AE
us 300 | 200 160 | 200
Yo Duples UM 300 | 400 160 | 400 . ’
- us 300 | 238 160 | 238
TEYALAIINS UM 300 | 475 0 | 475 5 :
2 us 300 | 200 160 | 200
TGV Reseau UM 300 | 400 0 | 400 : :
TGV Eurostar us 300 | 394 160 | 394 - -
us 120 | 104 120 | 104
St Z.om0 UM 120 | 207 0 | 207 i i
us 120 | 92 120 | 92
i UM 120 | 185 0 [185 i i
USs (MI79) 140 | 104 140 | 104 y g
ZH00, 2 8200 UM (MI79) 140 | 208 0 [ 208
Z 5600/8800/20500 | (Z2N) fonte US | 140 | 129 140 | 129 " q
fonte {(Z2N) fonte UM | 140 | 259 0 [ 258
Z 5600/8800/20500 | (72M) composite US | 140 | 129 100 | 129 634 536
composite (Z2M) composite UM | 140 [ 259 0 [ 259 19 1 i i
Uus (MI2N) 140 | 112 90 | 112
Z 22500, Z 22600 UM 140 | 224 0 224 147 18 69.8 636
X 72500 2 caisses 160 | 53 160 | 53 - -
X 73500 1 caisse 140 | 29 140 | 29 - -
VB2N 7 voitures 120 | 185 100 | 185 49 4 705 62.6
V2N 7 voitures 160 | 203 160 | 203 - -
Corail TER fonte 200 [ 125 160 | 125 - -
Corail GL fonte 200 | 250 100 | 250 B3 2 74.9 63.7
= fonte 120 | 325 100 | 325 25 19 73.0 749
ERET Dlvers composite | 120 | 325 120 | 325 ; :
fonte 140 | 200 140 | 200 B -
MESSREERE composite 140 | 200 140 | 200 - -
HLP isolés 100 | 20 100 [ 100 | 20 7 1 578 524
RER MS 61 120 | 100 120 | 100 B -
Meétros 80 | 75 80 | 75 - -
Tramways 50 | 30 50 | 30 - -
Total des trains sur 24 heures : 345 par périodes : 300 0 45 78.7 75.7
NOTA : les signatures des RER, métros et Tramways n'ont pas été validées par le CERTU
(a) Vitesse maximale des circulations, tous types de trains confondus.
En general, il s'agit de la vitesse maximale permise par la geometrie de la ligne, ou par la signalisation dont elle est equipée
(b) Vitesse maximale autorisee pour chaque type de train. & renseigner si elle differe de |a vitesse indiquée en colanne B
(c) Pour certains trains, | est possible de preciser une longueur differente de la longueur standard gui est prise en compte par déefaut
Pour les trains qui ne figurent pas dans la liste, une équivalence peut étre trouvée dans |'annexe C du document "Méthode
et données d'émission sonecre pour laréalisation des études prévisionnelles de bruit des infrastructures de transports
ferroviaire dans l'environnement: la longueur du train est & adapter en fonction de la longueur réelle du train a simuler
(d) Contributions sonores partielles et niveaux sanores globaux exprimes en dB(A) & 2 m en fagades de batiments,
pour une voie standard en bon etat | LRS sur traverses en béton
3008 reference LAeg_RFF le 04/06/2010
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9.3 - Situation Projet Eole

Classement des vaies ferrees.

Arréte du 30 mai 1996 RESEAU FERRE DE FRANCE

DIFEC UM UE PARIS 51 LALARE

A DIRECTION DE PARIS ST LAZARE |
FICHE DE CALCUL LAEGRFF 1.0
Ligne n” : 340 Segment de ligne n” : 3004 Trongonn® :
B de : La Garenne Colombes a: Bifurcation de Bezons
dukm: 8+154 au km : 10+733
Vitesse maximale permise surletrongon{a) : 130 km/h Distance decalcul: 10 m
Catégorie de classement: 2 LAeq (Bh-22h) = 79 dB(A) Catégorie de jour 2
G
Laeq (22h-Bh) = 71 dB(A) Catégorie de nuit 3
Saisie obligatoire dans les colonnes 8 8 et 10 interdite dans les autres colonnes
nombre de trains
1 2 3 4 5 6 7 ] 9 10 1 12
) =4 O = =
=E| 8 = = —_ — o & -
: EE 5 || 23 = | § | € ||&5]| 5
= o 2ol & =51z — o v o~ ©
o @ BEo @ 8 - = 8 £ &
2 o -8 E Q 5 g g w @ o~ ~ (]
] = o gl @ o 2 = iz = © o
& g2 2 g 3 3 £ g | §
£3| 3 - L s | S
us 300 | 200 130 | 200
Yo Duples UM 300 | 400 130 | 400 . ’
- us 300 | 238 130 | 238
ToNAllantis UM 300 | 475 0 | 475 : :
2 us 300 | 200 130 | 200
TGV Reseau UM 300 | 400 0 | 400 : :
TGV Eurostar us 300 | 394 130 | 394 - -
us 120 | 104 120 | 104
St Z.om0 UM 120 | 207 0 | 207 | i
us 120 | 92 90 | 92 15 2 & &
Z 6400, 2 6500 UM 120 [ 185 0 185 584 526
USs (MI79) 140 | 104 130 | 104 y g
ZH00, 2 8200 UM (MI79) 140 | 208 0 [ 208
Z 5600/8800/20500 | (Z2N) fonte US | 140 | 129 130 | 129 " q
fonte {(Z2N) fonte UM | 140 | 259 0 [ 258
Z 5600/8800/20500 | (72M) composite US | 140 | 129 130 | 129 . .
composite (Z2M) composite UM | 140 [ 259 0 [ 259
Uus (MI2N) 140 | 112 100 | 112
Z 22500, Z 22600 UM 140 | 224 0 224 a4 15 708 638
X 72500 2 caisses 160 | 53 130 | 53 - -
X 73500 1 caisse 140 | 29 130 | 29 - -
VB2N 7 voitures 120 | 185 120 | 185 43 2 718 61.3
V2N 7 voitures 160 | 203 130 | 203 - -
Corail TER fonte 200 [ 125 130 | 125 - -
Corail GL fonte 200 | 250 130 | 250 B3 2 i 66.0
= fonte 120 | 325 100 | 325 9 3 68.6 66.9
ERET Dlvers composite | 120 | 325 120 | 325 ; .
fonte 140 | 200 130 | 200 B -
MESSREERE composite 140 | 200 130 | 200 - -
HLP isolés 100 | 20 100 [ 100 | 20 10 1 594 524
RER MS 61 120 | 100 120 | 100 B -
Meétros 80 | 75 80 | 75 - -
Tramways 50 | 30 50 | 30 - -
Total des trains sur 24 heures : 299 par périodes : 274 0 25 794 7.1
NOTA : les signatures des RER, métros et Tramways n'ont pas été validées par le CERTU
(a) Vitesse maximale des circulations, tous types de trains confondus.
En général, il s'agit de la vitesse maximale permise par la géomeétrie de la ligne, ou par la signalisation dont elle est équipée
(b) Vitesse maximale autorisee pour chaque type de train. & renseigner si elle differe de |a vitesse indiquée en colanne B
(c) Pour certains trains, | est possible de preciser une longueur differente de la longueur standard gui est prise en compte par déefaut
Pour les trains qui ne figurent pas dans la liste, une équivalence peut étre trouvée dans |'annexe C du document "Méthode
et données d'émission sonecre pour laréalisation des études prévisionnelles de bruit des infrastructures de transports
ferroviaire dans l'environnement: la longueur du train est & adapter en fonction de la longueur réelle du train a simuler
(d) Contributions sonores partielles et niveaux sonores globaux exprimés en dB(A) & 2 m en fagades de batiments,
pour une voie standard en bon etat | LRS sur traverses en béton
3004 Eole LAeq_RFF le 04/06/2010
Etude Acoustique Eole ACOUSTB N° E 07 157
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Classement des vaies ferrees.
Arrgte du 30 mai 1986

Classement des vaies ferrees.
Arrgte du 30 mai 1986

RESEAU FERRE DE FRANCE RESEAU FERRE DE FRANCE

DIFEC UM UE PARIS 51 LALARE DIFEC UM UE PARIS 51 LALARE

A DIRECTION DE PARIS ST LAZARE | A DIRECTION DE PARIS ST LAZARE |
FICHE DE CALCUL LAEQRFF Y 1.0 FICHE DE CALCUL LAEQRFF Y 1.0
Ligne n” : 340 Segment de ligne n” : 3005 Trongonn® : Ligne n” : 340 Segment de ligne n” : 3006 Trongonn® :
B de : Bifurcation de Bezons a: Sartrouville B de: Sartrouville a: Maisons Laffitte
dukm: 10+733 au km: 15+521 dukm: 15+500 au km: 16+800
Vitesse maximale permise surletrongon{a) : 130 km/h Distance decalcul: 10 m Vitesse maximale permise surletrongon{a) : 130 km/h Distance decalcul: 10 m
Catégorie de classement: 2 LAeq (Bh-22h) = 79 dB(A) Catégorie de jour 2 Catégorie de classement: 2 LAeq (Bh-22h) = &1 dB(A) Catégorie de jour 2
c c
Laeq (22h-Bh) = 71 dB(A) Catégorie de nuit 3 Laeq (22h-Bh) = 73 dB(A) Catégorie de nuit 2

interdite dans les autres colonnes
nombre de trains

interdite dans les autres colonnes
nombre de trains

Saisie obligatoire dans les colonnes 8 8 et 10 Saisie obligatoire dans les colonnes 8 8 et 10

1 2 3 4 5 4] 7 g 9 10 11 12 1 2 3 4 5 4] 7 g 9 10 11 12
o = o = = ) =] o = =
=E| 8 = = —_ — o = = = E|l 8 = = —_ — o = -
= EEl e 8|t & § - g | = g EEl e 8|t & § & g | =
= ° s ol B 28 e : £ & e = ° s ol B 28 e : £ & e
[ ] BEo| 2 o = = a £ - o ] Bl & o = £ & £ £
D - ] E ol 5 o 2 © @ N r- ™~ 8] - ] E ol 5 o 2 © @ N r- &N
o = 2ol 2 w 2 = = S 0 o o = 0ol % 9 bt = = © o
£ g2 2 g 3 5 & g | § £ g2 2 g g 3 & g | §
£°| 3 N ki < | % $9| 3 - ki < | %
us 300 | 200 130 | 200 us 300 | 200 130 | 200
Ty Buplex UM 300 | 400 130 | 400 . ’ Ty Buplex UM 300 | 400 130 | 400 . ’
: us 300 | 238 130 | 238 ; us 300 | 238 130 | 238
e UM 300 | 475 0 | 475 S : e UM 300 | 475 0 | 475 S :
2 us 300 | 200 130 | 200 : us 300 | 200 130 | 200
HEREEE UM 300 | 400 0 | 400 : ; HEREEE UM 300 | 400 0 | 400 : ;
TGV Eurostar us 300 | 394 130 | 394 . F TGV Eurostar us 300 | 394 130 | 394 . F
us 120 | 104 120 | 104 us 120 | 104 120 | 104
3300, 25400 UM 120 | 207 0 [207 i ) 3300, 25400 UM 120 | 207 0 [207 i )
us 120 | 92 a0 | 92 15 2 ,, - us 120 | 92 a0 | 92 678 67
Z 6400, 2 6500 H ot e = 7 584 | 526 Z 6400, 2 6500 H ot e = 7 749 | 678
us (MI79) 140 | 104 130 | 104 . c us (MI79) 140 | 104 130 | 104 . c
8100, 2 8400 UM (MI79) | 140 | 208 0 | 208 8100, 2 8400 UM (MI79) | 140 | 208 0 | 208
Z 5600/8800/20500 | (Z2N) fonte US | 140 | 128 130 | 128 ] . Z 5600/8800/20500 | (Z2N) fonte US | 140 | 128 130 | 128 ] i
fonte {(Z2N) fonte UM | 140 | 250 0 | 258 fonte {(Z2N) fonte UM | 140 | 250 0 | 258
Z 5600/8800/20500 | (72N) compostte US | 140 | 129 130 | 129 ] . Z 5600/8800/20500 | (72N) compostte US | 140 | 129 130 | 129 ] .
composite (Z2N) composite UM | 140 | 259 0 | 259 composite (Z2N) composite UM | 140 | 259 0 | 259
UsS(MI2N) | 140 | 112 100 | 112 UsS(MI2N) | 140 | 112 100 | 112
Z 22500, Z 22600 i o591 5 T4 i 75 706 | 63.8 Z 22500, Z 22600 i o591 5 T4 i 75 706 | 63.8
X 72500 2 caisses 160 | 53 130 | 53 = 5 X 72500 2 caisses 160 | 53 130 | 53 = 5
X 73500 1 caisse 140 | 29 130 | 29 2 g X 73500 1 caisse 140 | 29 130 | 29 2 g
VE2N 7 voitures 120 | 185 120 | 185 43 2 716 | 613 VE2N 7 voitures 120 | 185 120 | 185 49 4 722 | 4.3
V2N 7 voitures 160 | 203 130 | 203 E = V2N 7 voitures 160 | 203 130 | 203 E =
Corail TER fonte 200 | 125 130 | 125 : 5 Corail TER fonte 200 | 125 130 | 125 : 5
Corail GL fonte 200 | 250 130 | 250 53 2 773 | 66.0 Corail GL fonte 200 | 250 130 | 250 53 2 773 | 66.0
= fonte 120 | 325 100 | 325 g 3 686 | 669 = fonte 120 | 325 100 | 325 g 3 686 | 669
ERET Dlvers composite | 120 | 325 120 | 325 ; . ERET Dlvers composite | 120 | 325 120 | 325 ; .
fonte 140 | 200 130 | 200 . - fonte 140 | 200 130 | 200 . -
MESSREERE composite 140 | 200 130 | 200 - - MESSREERE composite 140 | 200 130 | 200 - -
HLP isolés 100 | 20 | [ 100 | 100 | 20 10 1 504 | 524 HLP isolés 100 | 20 100 | 20 E B
RER MS 61 120 | 100 120 | 100 ? 5 RER MS 61 120 | 100 120 | 100 2 .
Métros 80 | 75 80 | 75 ¥ 4 Métros 80 | 75 80 | 75 ¥ 4
Tramways 50 | 30 50 | 30 - - Tramways 50 | 30 50 | 30 - -
Total des trains sur 24 heures : 299 par périodes : 274 0 25 794 71.1 Total des trains sur 24 heures : 1024 par périodes : 933 0 9 80.8 73.0

NOTA : les signatures des RER, métros et Tramways n'ont pas été validées par le CERTU
(a) Vitesse maximale des circulations, tous types de trains confondus.
En général, il s'agit de la vitesse maximale permise par la géomeétrie de la ligne, ou par la signalisation dont elle est équipée

NOTA : les signatures des RER, métros et Tramways n'ont pas été validées par le CERTU
(a) Vitesse maximale des circulations, tous types de trains confondus.
En général, il s'agit de la vitesse maximale permise par la géomeétrie de la ligne, ou par la signalisation dont elle est équipée
(b) Vitesse maximale autorisee pour chaque type de train. & renseigner si elle differe de |a vitesse indiquée en colanne B
(c) Pour certains trains, | est possible de preciser une longueur differente de la longueur standard gui est prise en compte par déefaut
Pour les trains qui ne figurent pas dans la liste, une équivalence peut étre trouvée dans |'annexe C du document "Méthode
et données d'émission sonecre pour laréalisation des études prévisionnelles de bruit des infrastructures de transports
ferroviaire dans l'environnement: la longueur du train est & adapter en fonction de la longueur réelle du train a simuler
(d) Contributions sonores partielles et niveaux sonores globaux exprimés en dB(A) & 2 m en fagades de batiments,
pour une voie standard en bon etat | LRS sur traverses en béton
3005 Eole LAegq_RFF

(b) Vitesse maximale autorisee pour chaque type de train. & renseigner si elle differe de |a vitesse indiquée en colanne B
(c) Pour certains trains, | est possible de preciser une longueur differente de la longueur standard gui est prise en compte par déefaut
Pour les trains qui ne figurent pas dans la liste, une équivalence peut étre trouvée dans |'annexe C du document "Méthode
et données d'émission sonecre pour laréalisation des études prévisionnelles de bruit des infrastructures de transports
ferroviaire dans l'environnement: la longueur du train est & adapter en fonction de la longueur réelle du train a simuler
(d) Contributions sonores partielles et niveaux sonores globaux exprimés en dB(A) & 2 m en fagades de batiments,
pour une voie standard en bon etat | LRS sur traverses en béton
3006 Eole LAeq_RFF

le 04/06/2010 le 04/06/2010

ACOUSTB N° E 07 157
Version 1 - 4 Juin 2010
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Classement des vaies ferrees.
Arrgte du 30 mai 1986

Classement des vaies ferrees.
Arrgte du 30 mai 1986

RESEAU FERRE DE FRANCE RESEAU FERRE DE FRANCE

DIFEC UM UE PARIS 51 LALARE DIFEC UM UE PARIS 51 LALARE

A DIRECTION DE PARIS ST LAZARE | A DIRECTION DE PARIS ST LAZARE |
FICHE DE CALCUL LAEQRFF Y 1.0 FICHE DE CALCUL LAEQRFF Y 1.0
Ligne n” : 340 Segment de ligne n” : 3007 Trongonn® : Ligne n” : 340 Segment de ligne n” : 3009 Trongonn® :
B de: Maisons Laffitte a: Bifurcation d'Achéres B de : Bifurcation d'Achéres a: Poissy
dukm: 16+800 au km: 22+300 dukm: 22+300 au km: 25+800
Vitesse maximale permise surletrongon(a) : 150 km/h Distance decalcul: 10 m Vitesse maximale permise surletrongon(a) : 160 km/h Distance decalcul: 10 m
Catégorie de classement: 2 LAeq (Bh-22h) = &1 dB(A) Catégorie de jour 2 Catégorie de classement: 2 LAeq (Bh-22h) = 79 dB(A) Catégorie de jour 2
¢ ¢
Laeq (22h-Bh) = 74 dB(A) Categorie de nuit 2 Laeq (22h-Bh) = 76 dB(A) Catégorie de nuit 2

interdite dans les autres colonnes
nombre de trains

interdite dans les autres colonnes
nombre de trains

Saisie obligatoire dans les colonnes 8 8 et 10 Saisie obligatoire dans les colonnes 8 8 et 10

1 2 3 4 5 4] 7 g 9 10 11 12 1 2 3 4 5 4] 7 g 9 10 11 12
o = o = = ) =] o = =
=E| 8 = = —_ — o = = = E|l 8 = = —_ — o = -
g EEl E alt £ § & g | = = EEl E alt £ § & g | =
= o 2ol & 3 £ — o v o~ © = o 2ol & =51z — o v o~ ©
o © 55| 2 2.8 e = & o & o ] S| & %o = = & o o
D - ] E ol 5 o 2 © @ N r- ™~ 8] - ] E ol 5 o 2 © @ N r- &N
o = 2ol 2 w 2 = = S 0 o o = 0ol % 9 bt = = © o
£ g2 2 g 3 5 & g | § £ g2 2 g g 3 & g | §
£3| 8 Sl S| 8 £3) 8 Sl S| 8
us 300 | 200 150 [ 200 us 300 | 200 160 | 200
Ty Buplex UM 300 | 400 150 | 400 . ’ Ty Buplex UM 300 | 400 160 | 400 . ’
z us 300 | 238 150 | 238 ; us 300 | 238 160 | 238
e UM 300 | 475 0 | 475 S : e UM 300 | 475 0 | 475 S :
: us 300 | 200 150 | 200 : us 300 | 200 160 | 200
HEREEE UM 300 | 400 0 | 400 : ; HEREEE UM 300 | 400 0 | 400 : ;
TGV Eurostar us 300 | 394 150 | 394 . F TGV Eurostar us 300 | 394 160 | 394 . F
us 120 | 104 120 | 104 us 120 | 104 120 | 104
3300, 25400 UM 120 | 207 0 [207 i ) 3300, 25400 UM 120 | 207 0 [207 i )
us 120 | 92 a0 | 92 687 95 us 120 | 92 120 92
Z 6400, Z 6500 T Yot A5 5 |78z 750 | 694 Z 6400, Z 6500 T Yot A5 R . e
Us (MI79) 140 | 104 140 | 104 : o Us (MI79) 140 | 104 140 | 104 : o
8100, 2 8400 UM (MI79) [ 140 [ 208 0 [208 8100, 2 8400 UM (MI79) [ 140 [ 208 0 [208
Z 5600/8800/20500 | (Z2N) fonte US | 140 | 128 140 | 128 ] . Z 5600/8800/20500 | (Z2N) fonte US | 140 | 128 140 | 128 ] i
fonte (Z2N) fonte UM | 140 | 259 0 [ 250 fonte (Z2N) fonte UM | 140 | 259 0 [ 250
Z 5600/8800/20500 | (72N) compostte Us | 140 | 128 140 | 120 ] . Z 5600/8800/20500 | (72N) compostte Us | 140 | 128 100 | 120 634 | sas
composite (Z2N) composite UM | 140 | 259 0 | 259 composite (Z2N) composite UM | 140 | 259 0 | 259 19 1 i i
Us 2Ny [ 140 112 100 | 112 Us 2Ny [ 140 112 a0 | 112
Z 22500, Z 22600 UM a6 | o4 RE T 7E 706 | 638 Z 22500, Z 22600 UM a6 | o4 R 55 Y 727 | 86.0
X 72500 2 caisses 160 | 53 150 | 53 - - X 72500 2 caisses 160 | 53 160 | 53 - -
X 73500 1 caisse 140 [ 29 140 [ 29 3 g X 73500 1 caisse 140 [ 29 140 [ 29 3 g
VB2N 7 voitures 120 | 185 120 | 185 49 4 722 | 643 VB2N 7 voitures 120 | 185 100 | 185 49 4 705 | 62.6
V2N 7 voitures 160 | 203 150 | 203 E = V2N 7 voitures 160 | 203 160 | 203 E =
Corail TER fonte 200 | 125 150 [ 125 - - Corail TER fonte 200 | 125 160 [ 125 - -
Corail GL fonte 200 | 250 130 [ 250 53 2 773 | 66.0 Corail GL fonte 200 | 250 100 | 250 53 2 749 | 637
: fonte 120 | 325 100 | 325 g 3 68.6 | 66.9 : fonte 120 | 325 100 | 325 25 19 730 | 748
ERET Dlvers composite | 120 | 325 120 | 325 ; . ERET Dlvers composite | 120 | 325 120 | 325 ; :
fonte 140 | 200 140 | 200 . - fonte 140 | 200 140 | 200 . -
MESSREERE composite 140 | 200 140 | 200 - - MESSREERE composite 140 | 200 140 | 200 - -
HLP isolés 100 | 20 | [ 100 [ 100 | 20 16 5 615 | 80.2 HLP isolés 100 | 20 | [ 100 | 100 | 20 7 1 57.9 | 524
RER MS 61 120 | 100 120 | 100 5 : RER MS 61 120 | 100 120 | 100 5 -
Métros 80 | 75 80 | 75 5 8 Métros 80 | 75 80 | 75 5 8
Tramways 50 | 30 50 | 30 - - Tramways 50 | 30 50 | 30 - -
Total des trains sur 24 heures : 1083 par périodes : 958 0 125 80.8 73.7 Total des trains sur 24 heures : 499 par périodes : 441 0 58 79.2 75.9

NOTA : les signatures des RER, métros et Tramways n'ont pas été validées par le CERTU
(a) Vitesse maximale des circulations, tous types de trains confondus.
En général, il s'agit de la vitesse maximale permise par la géomeétrie de la ligne, ou par la signalisation dont elle est équipée

NOTA : les signatures des RER, métros et Tramways n'ont pas été validées par le CERTU
(a) Vitesse maximale des circulations, tous types de trains confondus.
En général, il s'agit de la vitesse maximale permise par la géomeétrie de la ligne, ou par la signalisation dont elle est équipée
(b) Vitesse maximale autorisee pour chaque type de train. & renseigner si elle differe de |a vitesse indiquée en colanne B
(c) Pour certains trains, | est possible de preciser une longueur differente de la longueur standard gui est prise en compte par déefaut
Pour les trains qui ne figurent pas dans la liste, une équivalence peut étre trouvée dans |'annexe C du document "Méthode
et données d'émission sonecre pour laréalisation des études prévisionnelles de bruit des infrastructures de transports
ferroviaire dans l'environnement: la longueur du train est & adapter en fonction de la longueur réelle du train a simuler
(d) Contributions sonores partielles et niveaux sonores globaux exprimés en dB(A) & 2 m en fagades de batiments,
pour une voie standard en bon etat | LRS sur traverses en béton
3007 Eole LAeq_RFF

(b) Vitesse maximale autorisee pour chaque type de train. & renseigner si elle differe de |a vitesse indiquée en colanne B
(c) Pour certains trains, | est possible de preciser une longueur differente de la longueur standard gui est prise en compte par déefaut
Pour les trains qui ne figurent pas dans la liste, une équivalence peut étre trouvée dans |'annexe C du document "Méthode
et données d'émission sonecre pour laréalisation des études prévisionnelles de bruit des infrastructures de transports
ferroviaire dans l'environnement: la longueur du train est & adapter en fonction de la longueur réelle du train a simuler
(d) Contributions sonores partielles et niveaux sonores globaux exprimés en dB(A) & 2 m en fagades de batiments,
pour une voie standard en bon etat | LRS sur traverses en béton
3009 Eole LAeq_RFF

le 04/06/2010 le 04/06/2010

ACOUSTB N° E 07 157
Version 1 - 4 Juin 2010
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Classement des vaies ferrees.

RESEAU FERRE DE FRANCE

Arréte du 30 mai 1996

DIFEC UM UE PARIS 51 LALARE

A DIRECTION DE PARIS ST LAZARE |
FICHE DE CALCUL LAEQRFF Y 1.0
Ligne n” : 340 Segment de ligne n” : 3010 Trongonn® : 1
B de: Poissy a: Les Mureaux
dukm: 25+800 au km: 404200
Vitesse maximale permise surletrongon(a) : 160 km/h Distance decalcul: 10 m
Catégorie de classement: 2 LAeq (Bh-22h) = 80 dB(A) Catégorie de jour 2
c
LAaen (22h-Bh) = 76 dB(A) Catégorie de nuit 2
Saisie obligatoire dans les colonnes 8 8 et 10 interdite dans les autres colonnes
nombre de trains
1 2 3 4 5 4] 7 g 9 10 11 12
) = o = =
= c| B = = = . o = Z
= EEl e 8|t & § & g | =
& 2 5ol B 38 = : £ 3| 2
N o T E o| 2 o & = s & £ =
> =] of 3 w S o - o £ ]
o = ¢ ol o 0w 2 . — I = o
& gzl 2 g 3 5 3 T | §
L s
5% 8 N ¥ 2| =
us 300 | 200 160 | 200
Ty Buplex UM 300 | 400 160 | 400 . ’
- us 300 [ 238 160 | 238
e UM 300 | 475 0 | 475 S :
2 us 300 | 200 160 | 200
HEREEE UM 300 | 400 0 | 400 : ;
TGV Eurostar us 300 | 394 160 | 394 - -
us 120 | 104 120 | 104
3300, 25400 UM 120 | 207 0 [207 i )
us 120 | 92 120 | 92
SE40D, 26300 UM 120 | 185 0 | 185 i )
Us (MI79) 140 | 104 140 | 104 ’ g
£ 8100, 8400 UM (MI79) 140 | 208 0 | 208
Z 5600/8800/20500 | (Z2N) fonte US | 140 | 129 140 | 129 . .
fonte (Z2N) fonte UM | 140 | 259 0 [ 258
Z 5600/8800/20500 | (72M) composite Us | 140 | 129 100 | 129 634 536
composite (Z2M) composite UM | 140 [ 259 0 [ 259 19 1 i i
US (MI2N) 140 | 112 140 | 112
Z 22500, Z 22600 UM 140 | 224 0 | 224 157 13 74.2 66.3
X 72500 2 caisses 160 | 53 160 | 53 - -
X 73500 1 caisse 140 | 29 140 | 29 - -
VB2N 7 voitures 120 | 185 100 | 185 49 1 705 56.6
V2N 7 voitures 160 | 203 160 | 203 B -
Corail TER fonte 200 | 125 160 | 125 - -
Corail GL fonte 200 | 250 100 | 250 B3 2 74.9 63.7
= fonte 120 | 325 100 | 325 23 19 T2 74.9
ERET Dlvers composite | 120 | 325 120 | 325 ; :
fonte 140 | 200 140 | 200 B -
MESSREERE composite 140 | 200 140 | 200 - -
HLP isolés 100 | 20 100 [ 100 | 20 4 1 555 524
RER MS 61 120 | 100 120 | 100 - -
Meétros 80 | 75 80 | 75 - -
Tramways 50 | 30 50 | 30 - -
Total des trains sur 24 heures : 342 par périodes : 305 0 37 79.5 75.8

NOTA : les signatures des RER, métros et Tramways n'ont pas été validées par le CERTU
(a) Vitesse maximale des circulations, tous types de trains confondus.
En général, il s'agit de la vitesse maximale permise par la géomeétrie de la ligne, ou par la signalisation dont elle est équipée
(b) Vitesse maximale autorisee pour chaque type de train. & renseigner si elle differe de |a vitesse indiquée en colanne B
(c) Pour certains trains, | est possible de preciser une longueur differente de la longueur standard gui est prise en compte par déefaut
Pour les trains qui ne figurent pas dans la liste, une équivalence peut étre trouvée dans |'annexe C du document "Méthode
et données d'émission sonecre pour laréalisation des études prévisionnelles de bruit des infrastructures de transports
ferroviaire dans l'environnement: la longueur du train est & adapter en fonction de la longueur réelle du train a simuler
(d) Contributions sonores partielles et niveaux sonores globaux exprimés en dB(A) & 2 m en fagades de batiments,
pour une voie standard en bon etat | LRS sur traverses en béton
3010_1 Eale LAeq_RFF

le 04/06/2010
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Classement des vaies ferrees.
Arrgte du 30 mai 1986

RESEAU FERRE DE FRANCE
DIREL UM UE PARIS 51 LALARE

DIRECTION DE PARIS ST LAZARE |

FICHE DE CALCUL LAEGRFF 1.0
Ligne n” : 340 Segment de ligne n” : 3010 Trongonn® : 2
de: Les Mureaux a: Epone
dukm: 40+200 au km : 48+600
Vitesse maximale permise surletrongon(a) : 160 km/h Distance decalcul: 10 m
Catégorie de classement: 2 LAeq (Bh-22h) = 79 dB(A) Catégorie de jour 2
LAaen (22h-Bh) = 76 dB(A) Catégorie de nuit 2
Saisie obligatoire dans les colonnes 8 8 et 10 interdite dans les autres colonnes
nombre de trains
1 2 3 4 5 6 7 ] 9 10 1 12
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us 300 | 200 160 | 200
Yo Duples UM 300 | 400 160 | 400 . ’
- us 300 | 238 160 | 238
ToNAllantis UM 300 | 475 0 | 475 : :
2 us 300 | 200 160 | 200
TGV Reseau UM 300 | 400 0 | 400 : :
TGV Eurostar us 300 | 394 160 | 394 - -
us 120 | 104 120 | 104
St Z.om0 UM 120 | 207 0 | 207 i i
us 120 | 92 120 | 92
i UM 120 | 185 0 [185 i i
USs (MI79) 140 | 104 140 | 104 y g
ZH00, 2 8200 UM (MI79) 140 | 208 0 [ 208
Z 5600/8800/20500 | (Z2N) fonte US | 140 | 129 140 | 129 " q
fonte {(Z2N) fonte UM | 140 | 259 0 [ 258
Z 5600/8800/20500 | (72M) composite US | 140 | 129 a0 | 129 627 527
composite (Z2M) composite UM | 140 [ 259 0 [ 259 20 1
Uus (MI2N) 140 | 112 140 | 112
Z 22500, Z 22600 UM 140 | 224 0 224 153 15 74.0 67.0
X 72500 2 caisses 160 | 53 160 | 53 - -
X 73500 1 caisse 140 | 29 140 | 29 - -
VB2N 7 voitures 120 | 185 90 | 185 38 2 684 58.7
V2N 7 voitures 160 | 203 160 | 203 - -
Corail TER fonte 200 [ 125 160 | 125 - -
Corail GL fonte 200 | 250 90 | 250 56 1 74.2 58.7
= fonte 120 | 325 100 | 325 25 19 73.0 749
ERET Dlvers composite | 120 | 325 120 | 325 ; :
fonte 140 | 200 140 | 200 B -
MESSREERE composite 140 | 200 140 | 200 - -
HLP isolés 100 | 20 90 | 90 [ 20 4 1 54.3 513
RER MS 61 120 | 100 120 | 100 B -
Meétros 80 | 75 80 | 75 - -
Tramways 50 | 30 50 | 30 - -
Total des trains sur 24 heures : 335 par périodes : 296 0 39 79.1 75.8
NOTA : les signatures des RER, métros et Tramways n'ont pas été validées par le CERTU
(a) Vitesse maximale des circulations, tous types de trains confondus.
En général, il s'agit de la vitesse maximale permise par la géomeétrie de la ligne, ou par la signalisation dont elle est équipée
(b) Vitesse maximale autorisee pour chaque type de train. & renseigner si elle differe de |a vitesse indiquée en colanne B
(c) Pour certains trains, | est possible de preciser une longueur differente de la longueur standard gui est prise en compte par déefaut
Pour les trains qui ne figurent pas dans la liste, une équivalence peut étre trouvée dans |'annexe C du document "Méthode
et données d'émission sonecre pour laréalisation des études prévisionnelles de bruit des infrastructures de transports
ferroviaire dans l'environnement: la longueur du train est & adapter en fonction de la longueur réelle du train a simuler
(d) Contributions sonores partielles et niveaux sonores globaux exprimés en dB(A) & 2 m en fagades de batiments,
pour une voie standard en bon etat | LRS sur traverses en béton
3010_2 Eole LAeqg_RFF le 04/06/2010
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Classement des vaies ferrees.
Arrgte du 30 mai 1986

Classement des vaies ferrees.
Arrgte du 30 mai 1986

RESEAU FERRE DE FRANCE RESEAU FERRE DE FRANCE

DIFEC UM UE PARIS 51 LALARE DIFEC UM UE PARIS 51 LALARE

A DIRECTION DE PARIS ST LAZARE | A DIRECTION DE PARIS ST LAZARE |
FICHE DE CALCUL LAEQRFF Y 1.0 FICHE DE CALCUL LAEQRFF Y 1.0
Ligne n” : 340 Segment de ligne n” : 3011 Trongonn® : Ligne n” : 334 Segment de ligne n” : 3259 Trongonn® :
B de: Epone a: Mantes B de: Gargenville a: Mantes
dukm: 48+600 au km: 57+200 dukm: 49+500 au km: 56+500
Vitesse maximale permise surletrongon(a) : 160 km/h Distance decalcul: 10 m Vitesse maximale permise surletrongon{a) : 130 km/h Distance decalcul: 10 m
Catégorie de classement: 1 LAeq (Bh-22h) = 80 dB(A) Catégorie de jour 2 Catégorie de classement: 1 LAeq (Bh-22h) = 76 dB(A) Catégorie de jour 3
¢ ¢
Laeq (22h-Bh) = 78 dB(A) Catégorie de nuit 1 Laeq (22h-Bh) = 77 dB(A) Catégorie de nuit 1

interdite dans les autres colonnes
nombre de trains

interdite dans les autres colonnes
nombre de trains

Saisie obligatoire dans les colonnes 8 8 et 10 Saisie obligatoire dans les colonnes 8 8 et 10

1 2 3 4 5 3] 7 g ] 10 11 12 1 2 3 4 5 3] 7 g ] 10 11 12
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us 300 | 200 200 us 300 | 200 130 | 200
TN Buplex UM 300 | 400 400 . . TN Buplex UM 300 | 400 130 | 400 . .
. us 300 | 238 160 | 238 : us 300 | 238 130 | 238
Te L AtiantlEc UM 300 | 475 0 | 475 ; : Te L AtiantlEc UM 300 | 475 0 | 475 ; :
: us 300 | 200 90 | 200 2 2 us 300 | 200 130 | 200
HEL R UM 300 | 400 0 | 400 o B I HEL R UM 300 | 400 0 | 400 : :
TGV Eurostar us 300 | 34 160 | 394 - F TGV Eurostar us 300 | 34 130 | 394 - F
us 120 | 104 120 | 104 us 120 | 104 120 | 104
Ea000, 25400 UM 120 | 207 0 | 207 ) ) Ea000, 25400 UM 120 | 207 0 | 207 ) )
us 120 | 92 120 | 92 us 120 | 92 120 | 92
i UM 120 | 185 0 | 185 ) ) i UM 120 | 185 0 | 185 ) )
Us (MI79) 140 | 104 140 | 104 . c Us (MI79) 140 | 104 130 | 104 . c
£ 8100, 8400 UM (MI79) 140 | 208 0 | 208 £ 8100, 8400 UM (MI79) 140 | 208 0 | 208
Z 5600/8800/20500 | (Z2N) fonte US | 140 | 129 140 | 128 ] . Z 5600/8800/20500 | (Z2N) fonte US | 140 | 129 130 [ 128 ] i
fonte {Z2N) fonte UM | 140 | 250 0 | 258 fonte {Z2N) fonte UM | 140 | 250 0 | 258
Z 5600/8800/20500 | (72N) composite US | 140 | 129 140 | 129 — . Z 5600/8800/20500 | (72N) composite US | 140 | 129 130 | 129 ] .
composite (Z2N) composite UM | 140 | 259 0 | 259 20 i composite (Z2N) composite UM | 140 | 259 0 | 259
US (MI2N) 140 | 112 140 | 112 US (MI2N) 140 | 112 130 | 112 ] i
Z 22500, Z 22600 i o591 5 T i 75 740 | 670 Z 22500, Z 22600 i o591 S T4
X 72500 2 caisses 160 | 53 160 | 53 3 s X 72500 2 caisses 160 | 53 130 | 53 3 s
X 73500 1 caisse 140 | 29 140 | 29 = = X 73500 1 caisse 140 | 29 130 | 29 = =
VB2N 7 voitures 120 | 185 160 | 185 70 13 4 718 | 817 VB2N 7 voitures 120 | 185 120 | 185 50 16 5 734 | 653
V2N 7 voitures 160 | 203 160 | 203 E B V2N 7 voitures 160 | 203 130 | 203 - =
Corail TER fonte 200 | 125 160 | 125 . . Corail TER fonte 200 | 125 130 | 125 : :
Corail GL fonte 200 | 250 160 | 250 56 1 742 | 597 Corail GL fonte 200 | 250 130 | 250 - =
. fonte 120 | 325 160 | 325 35 39 745 | 780 . fonte 120 | 325 100 | 325 15 3 28 721 | 7686
ERET Dlvers composite | 120 | 325 120 | 325 ; ; ERET Dlvers composite | 120 | 325 120 | 325 ; p
fonte 140 | 200 140 | 200 E a fonte 140 | 200 130 | 200 E a
MESSREERE composite 140 | 200 140 | 200 - - MESSREERE composite 140 | 200 130 | 200 - -
HLP isolés 100 | 20 90 | 160 | 20 4 1 543 | 51.3 HLP isolés 100 | 20 100 | 20 2 E
RER MS 61 120 | 100 120 | 100 5 3 RER MS 61 120 | 100 120 | 100 = .
Métros 80 | 75 80 | 75 - : Métros 80 | 75 80 | 75 - :
Tramways 50 | 30 50 | 30 - - Tramways 50 | 30 50 | 30 - -
Total des trains sur 24 heures : 413 par périodes : 340 13 60 80.0 78.5 Total des trains sur 24 heures : 119 par périodes : B85 2 33 75.8 76.9

NOTA : les signatures des RER, métros et Tramways n'ont pas été validées par le CERTU
(a) Vitesse maximale des circulations, tous types de trains confondus.
En général, il s'agit de la vitesse maximale permise par la géomeétrie de la ligne, ou par la signalisation dont elle est équipée

NOTA : les signatures des RER, métros et Tramways n'ont pas été validées par le CERTU
(a) Vitesse maximale des circulations, tous types de trains confondus.
En général, il s'agit de la vitesse maximale permise par la géomeétrie de la ligne, ou par la signalisation dont elle est équipée
(b) Vitesse maximale autorisee pour chaque type de train. & renseigner si elle differe de |a vitesse indiquée en colanne B
(c) Pour certains trains, | est possible de preciser une longueur differente de la longueur standard gui est prise en compte par déefaut
Pour les trains qui ne figurent pas dans la liste, une équivalence peut étre trouvée dans |'annexe C du document "Méthode
et données d'émission sonecre pour laréalisation des études prévisionnelles de bruit des infrastructures de transports
ferroviaire dans l'environnement: la longueur du train est & adapter en fonction de la longueur réelle du train a simuler
(d) Contributions sonores partielles et niveaux sonores globaux exprimés en dB(A) & 2 m en fagades de batiments,
pour une voie standard en bon etat | LRS sur traverses en béton
3011 Eole LAegq_RFF

(b) Vitesse maximale autorisee pour chaque type de train. & renseigner si elle differe de |a vitesse indiquée en colanne B
(c) Pour certains trains, | est possible de preciser une longueur differente de la longueur standard gui est prise en compte par déefaut
Pour les trains qui ne figurent pas dans la liste, une équivalence peut étre trouvée dans |'annexe C du document "Méthode
et données d'émission sonecre pour laréalisation des études prévisionnelles de bruit des infrastructures de transports
ferroviaire dans l'environnement: la longueur du train est & adapter en fonction de la longueur réelle du train a simuler
(d) Contributions sonores partielles et niveaux sonores globaux exprimés en dB(A) & 2 m en fagades de batiments,
pour une voie standard en bon etat | LRS sur traverses en béton
3259 Eole LAeq_RFF

le 04/06/2010 le 04/06/2010
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Classement des vaies ferrees.
Arrgte du 30 mai 1986

RESEAU FERRE DE FRANCE
DIREL UM UE PARIS 51 LALARE

A DIRECTION DE PARIS ST LAZARE |
FICHE DE CALCUL LAEGRFF 1.0
Ligne n” : 396 000 Segment de ligne n” : 3594 Trongonn® :
B de: Epone a: Beynes (LR)
dukm: 51+816 au km : 40+140
Vitesse maximale permise surletrongon(a) : 120 km/h Distance decalcul: 10 m
Catégorie de classement: 2 LAeq (Bh-22h) = 72 dB(A) Catégorie de jour 3
G
Laeq (22h-Bh) = 74 dB(A) Catégorie de nuit 2
Saisie obligatoire dans les colonnes 8 8 et 10 interdite dans les autres colonnes
nombre de trains
1 2 3 4 5 6 7 ] 9 10 1 12
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us 300 | 200 120 | 200
Yo Duples UM 300 | 400 120 | 400 . ’
- us 300 | 238 120 | 238
ToNAllantis UM 300 | 475 0 | 475 s :
2 us 300 | 200 90 | 200 2
TGV Réseau UM 200 | 400 0 1400 50.0 -
TGV Eurostar us 300 | 394 120 | 394 - -
us 120 | 104 120 | 104
St Z.om0 UM 120 | 207 0 | 207 i i
us 120 | 92 120 | 92
i UM 120 | 185 0 [185 i i
USs (MI79) 140 | 104 120 | 104 y g
ZH00, 2 8200 UM (MI79) 140 | 208 0 [ 208
Z 5600/8800/20500 | (Z2N) fonte US | 140 | 129 120 | 129 " q
fonte {(Z2N) fonte UM | 140 | 259 0 [ 258
Z 5600/8800/20500 | (72M) composite US | 140 | 129 120 | 129 . .
composite (Z2M) composite UM | 140 [ 259 0 [ 259
Uus (MI2N) 140 | 112 120 | 112 ) )
e iy UM 140 | 224 0 [ 224
X 72500 2 caisses 160 | 53 120 | 53 - -
X 73500 1 caisse 140 | 29 120 | 29 - -
VB2N 7 voitures 120 | 185 90 | 185 32 13 2 69.2 58.7
V2N 7 voitures 160 | 203 120 | 203 - -
Corail TER fonte 200 [ 125 120 | 125 - -
Corail GL fonte 200 | 250 120 | 250 - -
= fonte 120 | 325 90 | 325 7 3 20 68.1 742
ERET Dlvers composite | 120 | 325 120 | 325 ; P
fonte 140 | 200 120 | 200 B -
MESSREERE composite 140 | 200 120 | 200 - -
HLP isolés 100 | 20 100 | 20 - -
RER MS 61 120 | 100 120 | 100 B -
Meétros 80 | 75 80 | 75 - -
Tramways 50 | 30 50 | 30 - -
Total des trains sur 24 heures : 79 par périodes : 11 16 22 i 1 743
NOTA : les signatures des RER, métros et Tramways n'ont pas été validées par le CERTU
(a) Vitesse maximale des circulations, tous types de trains confondus.
En général, il s'agit de la vitesse maximale permise par la géomeétrie de la ligne, ou par la signalisation dont elle est équipée
(b) Vitesse maximale autorisee pour chaque type de train. & renseigner si elle differe de |a vitesse indiquée en colanne B
(c) Pour certains trains, | est possible de preciser une longueur differente de la longueur standard gui est prise en compte par déefaut
Pour les trains qui ne figurent pas dans la liste, une équivalence peut étre trouvée dans |'annexe C du document "Méthode
et données d'émission sonecre pour laréalisation des études prévisionnelles de bruit des infrastructures de transports
ferroviaire dans l'environnement: la longueur du train est & adapter en fonction de la longueur réelle du train a simuler
(d) Contributions sonores partielles et niveaux sanores globaux exprimes en dB(A) & 2 m en fagades de batiments,
pour une voie standard en bon etat | LRS sur traverses en béton
3594 Eole LAeq_RFF le 04/06/2010
Etude Acoustique Eole ACOUSTB N° E 07 157

Région lle-de-France Version 1 - 4 Juin 2010



