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1. TANGENTIELLE OUEST : HISTORIQUE 
 

 
1.1. Rappel des études et décisions antérieures 

 
L’opération « Tangentielle Ouest » (TGO) est inscrite au Contrat de Projets Etat-Région 

2007/2013 sous la forme d’une extension de la Grande Ceinture Ouest (GCO) depuis 

« Saint-Germain GC – Noisy-le-Roi » au nord jusqu’à « Saint-Germain RER A », puis au 

sud jusqu’à « Saint-Cyr RER C » et au Contrat Particulier Région / Département des 

Yvelines 2007/2013, comme opération de type Tram-train, entre Achères et Saint-Cyr 

l’Ecole. Il prévoit la réalisation des "études et premiers travaux de transport en commun" 

pour la Tangentielle Ouest, dans une enveloppe de 50 M€ partagée avec plusieurs autres 

opérations. 

 

Le projet proposé découle des études de prolongement de la Grande Ceinture Ouest en 

mode tram-train pour assurer le maillage avec le RER A au nord et le RER C au sud. Il se 

compose de 2 phases :  

 la première permet de relier Saint-Cyr RER à Saint-Germain RER, via la GCO 

(Noisy-le-Roi - Saint-Germain GC). 

 la seconde consiste à prolonger la liaison de Saint-Germain GC vers Achères RER. 

 

Le projet de Schéma Directeur de la Région Ile-de-France (arrêté par délibération du 

conseil régional le 15 février 2007) préconise en ce qui concerne les tangentielles : "Une 

des premières liaisons ferroviaires, à savoir le premier tronçon de la Tangentielle Ouest, 

a vocation à être prolongée pour se connecter plus efficacement aux lignes radiales et 

aux pôles urbains" et précise les opérations à entreprendre : « prolonger la Tangentielle 

Ouest, en tram-train, depuis Saint Germain en Laye RER A à Saint Cyr RER C (phase 1), 

puis à Cergy RER A (phase 2) ». 

 

Le dossier d’objectifs et de caractéristiques principales (DOCP) a été réalisé en 2006 et 

approuvé par le Conseil du STIF du 5 juillet 2006.  

 

La concertation sur le tronçon sud du prolongement de la Grande Ceinture Ouest entre 

Saint-Germain-en-Laye et Saint-Cyr-l’École (projet TGO) s’est déroulée du 15 septembre 

au 11 octobre 2008, dans les neuf communes traversées par le projet. Le recueil des avis 

sur Internet a été prolongé jusqu’à mi-mars 2009. Le bilan de cette concertation a été 

présenté en commission de suivi le 10 février 2011, et est soumis au vote du Conseil du 

STIF du 11 avril 2012. 

 

La seconde phase de TGO entre Saint-Germain GC vers Achères RER doit faire l’objet 

d’une actualisation du Dossier d’Objectifs et de Caractéristiques Principales au vu des 

résultats des études portant sur la faisabilité technique de la correspondance avec la 

ligne Paris St Lazare / Mantes et sur le tracé urbain entre Poissy RER et Achères Ville. 

 

Une troisième phase est prévue à terme afin de prolonger la ligne d’Achères à Cergy. Ce 

prolongement doit également faire l’objet d’un Dossier d’Objectifs et de Caractéristiques 

Principales (études en cours). 
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1.2. 2009-2012 : Poursuite des études 
 

Les études de Schéma de Principe de la phase 1 se sont déroulées sur la période 2009-

2011.  

La très grande sensibilité du projet liée au passage à proximité immédiate du Domaine et 

du Château de Versailles, mais également du château de Saint-Germain-en-Laye, a 

justifié un travail itératif très long avec l’ensemble des acteurs concernés, dont le 

Domaine du Château de Versailles, l’Architecte des Bâtiments de France, Versailles Grand 

Parc, l’Office National des Forêts, l’Armée. 

Les points les plus sensibles (aménagements autour du passage à niveau n°1, centre de 

maintenance et de remisage des Matelots, virgule de Saint-Cyr) ont fait l’objet 

d’arbitrages fin 2011-début 2012, et devront faire l’objet de propositions détaillées dans 

le cadre de l’Avant-Projet. 

Les arbitrages de l’Etat sur le caractère dédié tram-train de la ligne ont fait l’objet d’une 

décision en juillet 2011 (Courrier de la Direction régionale et interdépartementale de 

l’Equipement et de l’Aménagement Ile-de-France du 20 juillet 2011).  

 

1.3. Bilan de la concertation  
 
La concertation sur le tronçon sud du prolongement de la Grande Ceinture Ouest entre 

Saint-Germain-en-Laye et Saint-Cyr-l’École (projet TGO phase 1) s’est déroulée du 15 

septembre au 11 octobre 2008, dans les neuf communes traversées par le projet. Le 

recueil des avis sur Internet a été prolongé jusqu’à mi-mars 2009. Le bilan de cette 

concertation a été présenté en commission de suivi le 10 février 2011 et approuvé au 

Conseil d’administration du 11 avril 2012. 

La concertation a permis : 

 D’acter la variante « Camp des Loges », en incluant un approfondissement 

des études du carrefour RN184/RD190 et la réalisation d’une 

correspondance optimale avec le RER A à Saint-Germain, 

 De poursuivre les études sur le tracé Saint-Germain RER – Saint Cyr RER 

passant par Camp des Loges, d’une longueur de 19,8 km et comprenant 

11 stations, 

 D’acter l’implantation du site de maintenance et de remisage à Versailles 

Matelots, 

 De maintenir le principe d’un tram-train « avec caténaires ».  

 

Mais également d’apporter, pour les études d’élaboration du schéma de principe TGO 

phase 1, une attention particulière sur : 

 l’insertion paysagère du projet dans l’environnement spécifique du 

territoire, en particulier dans la plaine de Versailles, 

 la traversée au passage à niveau n°1 à Saint-Cyr, 

 la connexion de la Tangentielle Ouest à Versailles Chantiers (études 

réalisée au 1er semestre 2012, sous maîtrise d’ouvrage RFF). 

 

 

L’objet du présent rapport est de présenter les caractéristiques techniques, le 

coût, le calendrier du projet de tangentielle ouest (TGO) phase 1 de Saint-

Germain-en-Laye RER A à Saint-Cyr-l’Ecole RER C, résultant des études 

techniques ayant conduit à élaborer le schéma de principe. 
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2. PRESENTATION DU PROJET DE TANGENTIELLE OUEST PHASE 1 
 

 

La première phase du projet correspond à la mise en service d’une liaison en tram-train 

entre la station Saint-Cyr RER et la station Saint-Germain RER. 

 

Le tracé de liaison complète pour cette première phase est composé de trois sections 

correspondant à :  

 la section Grande Ceinture Ouest « Saint-Germain GC – Noisy-le-Roi » qui doit 

faire l’objet d’adaptations pour une exploitation en tram-train ;  

 l’extension nord « Saint-Germain GC – Saint-Germain RER » avec le choix de la 

variante Camp des Loges ; 

 l’extension sud « Noisy-le-Roi – Saint-Cyr RER ». 

 

2.1. Objectifs du projet 

 

L’objectif principal du projet est de répondre à la demande croissante de déplacements 

de banlieue à banlieue. En effet, le réseau ferré régional est constitué essentiellement de 

lignes radiales et il paraît nécessaire de compléter son offre par la mise en œuvre de 

liaisons de banlieue à banlieue, afin d’assurer la desserte de pôles urbains de moyenne et 

grande couronne avec la mise en place de correspondances efficaces avec les lignes 

ferrées radiales. 

 

Ce projet de Tangentielle Ouest répond donc aux objectifs généraux suivants : 

 favoriser le développement des transports en commun pour satisfaire et fluidifier 

les échanges locaux ; 

 prolonger la Grande Ceinture Ouest afin d’assurer des correspondances efficaces 

avec les lignes ferrées radiales : RER A à Saint-Germain-en-Laye et Achères, RER 

C à Saint-Cyr-l’Ecole ; 

 faciliter les déplacements vers les pôles d’activité (Versailles, Saint-Quentin-en-

Yvelines, Cergy-Pontoise …) en évitant le transit par Paris. 

 

2.2. Présentation du projet 

 

2.2.1. Le tracé 

La TGO utilise en grande partie l’infrastructure existante de la Grande Ceinture (GC), de 

Saint-Cyr à Saint-Germain. Les communes traversées sont du Nord au Sud: 

 Saint-Germain-en-Laye, 

 Mareil-Marly, 

 L’Etang-la-Ville, 

 Saint-Nom-la-Bretèche, 

 Noisy-le-Roi 

 Bailly, 

 Versailles, 

 Saint-Cyr-l’Ecole. 
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La carte ci-contre fait apparaître la 

portion de la Grande Ceinture 

ferroviaire (GC) qui est 

actuellement en exploitation : il 

s’agit de la Grande Ceinture Ouest 

(GCO) qui a été mise en service en 

2004 en reliant Noisy-le-Roi à 

Saint-Germain GC. Le projet TGO 

va donc reprendre l’infrastructure 

existante de la GCO pour étendre sa 

desserte jusqu’à St Cyr RER au Sud 

et St Germain en Laye RER au 

Nord.  

 

 

L’infrastructure peut se diviser en 

différentes sections pour un total de 

19,8 Km : 

 Section urbaine : 3,6 Km 

 Section RFN : 14,5 Km 

 Virgule de Saint Cyr : 0,7 Km 

 Voie de liaison au centre de     

      maintenance : 1 Km 

 

 

 

2.2.2. Les stations 

 

La TGO desservira 11 stations dont 3 sont en correspondance directe avec des modes 

lourds (lignes RER et Transilien). La distance interstation moyenne est de 2 km.  

De Saint-Cyr-l’Ecole à Noisy-le-Roi : la GC 

La TGO emprunte la plateforme actuellement non exploitée de la GC, de Saint-Cyr à 

Noisy-le-Roi, terminus sud de la GCO : 

 Saint Cyr RER : Cette station constitue le terminus sud de la ligne. Elle est créée 

le long des voies du RER C, ses quais sont situés au niveau de la voirie et du 

parvis de la gare. Elle permet la correspondance entre la TGO et les lignes 

Transilien N (Montparnasse), Transilien U (La Défense), le RER C et les lignes 

locales de bus. 

 Saint-Cyr ZAC : Située sur la GC, cette nouvelle station s’inscrit au plus près des 

ZAC Renard, Santos Dumont et Pion. C’est pourquoi elle est préférée à l’ancienne 

gare de Saint-Cyr GC (non exploitée), qui ne sera pas réutilisée. 

 Bailly : La station nouvelle de Bailly est implantée entre les passages à niveaux 

2.2 et 3 existants. Sa réalisation est accompagnée de la refonte des flux routiers 

et piétons aux alentours. Cette station assure essentiellement une fonction de 

desserte locale renforcée par des rabattements possibles par bus et véhicules 

individuels qui utiliseraient le parking existant.  
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Les gares existantes de Saint-Germain GC à Noisy-le-Roi : 

 

 Noisy-le-Roi : La station est implantée à proximité de la place de la gare actuelle 

réhabilitée lors de l’ouverture de la GCO en 2004. Cette station assure 

essentiellement une fonction de desserte locale renforcée par des rabattements 

par bus et véhicules individuels qui utiliseraient la gare routière et le parc relais.  

 Saint-Nom-la-Bretèche : La station se situe à l’emplacement de la gare actuelle 

TER de la GCO. Pour être compatible avec le matériel roulant tram-train, les quais 

doivent être abaissés, ces travaux ayant été prévus au moment de la 

réhabilitation de la gare. Elle permet la correspondance avec les trains de la ligne 

Transilien reliant Saint-Nom-la-Bretèche à Saint-Lazare (Ligne L). Cette station 

assure une fonction de correspondance avec les trains du groupe II de Saint 

Lazare renforcée par des rabattements par véhicules individuels utilisant les trois 

parcs relais existants.  

 L’Etang-la-Ville : La station est implantée au droit du PN7, à l’intersection avec 

la rue de Mareil. Elle représente un nouvel arrêt par rapport aux gares existantes 

sur le tronçon actuellement en exploitation. 

 Mareil-Marly : La station se situe à l’emplacement de la gare actuelle TER de la 

GCO. Pour être compatible avec le matériel roulant tram-train, les quais doivent 

être abaissés, ces travaux ayant été prévus au moment de la réhabilitation de la 

gare. Cette station assure essentiellement une fonction de desserte locale 

renforcée par des rabattements par véhicules individuels qui utilisent les zones de 

stationnement existantes et le parc relais à proximité.  

 Saint-Germain Bel Air : La station se situe à l’emplacement de la gare actuelle 

TER de la GCO. Pour être compatible avec le matériel roulant tram-train, les quais 

doivent être abaissés, ces travaux ayant été prévus au moment de la 

réhabilitation de la gare.  

 Saint Germain GC : La station se situe à l’emplacement de la gare actuelle TER 

de la GCO. Pour être compatible avec le matériel roulant tram-train, les quais 

doivent être abaissés, ces travaux ayant été prévus au moment de la 

réhabilitation de la gare. Cette station assure essentiellement une fonction de 

desserte locale renforcée par des rabattements par véhicules individuels qui 

utilisent le parking relais. Elle est la station la plus au Nord sur la GC et le 

débranchement vers le milieu urbain s’effectue juste à sa sortie. 

 Camp des Loges : La station est justifiée par la desserte du camp militaire du 

Camp des Loges et du stade Georges Lefèvre.  Cette station assure une fonction 

de desserte locale de ces deux équipements majeurs. 

 Saint Germain RER : C’est la station terminus du nord de la ligne, justifiant 

l’antenne urbaine en permettant de relier l’ensemble des stations TGO à ce pôle 

d’échange bus et RER A vers Paris. La station assure une fonction essentielle de 

correspondance avec la ligne RER A et les bus. C’est également une station 

terminus avec un retournement des rames, éventuellement un stockage en cas de 

panne ou de problème d’exploitation.  

 

En station, les quais ne sont pas équipés de lignes de contrôle automatique. La vente de 

titres de transport s’effectue grâce à des automates placés sur les quais. Les quais et les 

abords des stations sont équipés de systèmes de vidéosurveillance.  
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Les stations sont traitées de manière à assurer confort et sécurité aux passagers (abris, 

bancs, information voyageur nouvelle génération, bornes, alarmes…). Elles s’intègrent 

dans le paysage urbain tout en affichant l’identité visuelle des stations des transports en 

commun franciliens. 

 

Toute la ligne est conforme aux exigences d’accessibilité, notamment celles permettant 

l’utilisation des tram-trains et des infrastructures par des personnes à mobilité réduite. 

 

2.2.3. Exploitation  

Les tram-trains de la Tangentielle Ouest (ou TGO) circuleront sur une infrastructure de 

18,7 km (de terminus à terminus) en un peu moins de 30 minutes, avec une vitesse 

commerciale de 39 km/h.  

Dix rames de tram train, habilitées à circuler sur le Réseau Ferroviaire National (RFN) 

comme en milieu urbain seront nécessaires pour effectuer ce service. 

 

 Exploitation dans le périmètre urbain : sur sa partie urbaine concernant la 

nouvelle branche de Saint-Germain, le tram train de la TGO sera exploité comme 

une ligne de tramway, s’intégrant au milieu : en cas de besoin les rails peuvent 

être noyés dans la chaussée et permettre sa traversée par les modes actifs, et 

ponctuellement par les véhicules routiers via un carrefour à feu. En milieu 

forestier le revêtement de la plateforme peut être adapté. L’antenne urbaine est 

alimentée électriquement sous 750V. 

 Exploitation dans le périmètre ferroviaire : sur sa partie ferroviaire, le tram 

train sera exploité comme une voie ferrée classique sur la GC qui appartient au 

Réseau Ferré National (RFN), tout comme la section de voie créée jusqu’à Saint-

Cyr RER, jusqu’à une vitesse maximale de 100km/h. La section RFN est alimentée 

en 25 KV. Ainsi, le caractère ferroviaire de la ligne est conservé pour ne pas 

hypothéquer la possibilité de passage, à un horizon futur et indéterminé, d’autres 

véhicules que les tram-trains, à savoir des trains de fret, des trains de travaux ou 

des trains militaires (Conformément au courrier de la Direction régionale et 

interdépartementale de l’Equipement et de l’Aménagement Ile-de-France du 20 

juillet 2011). 

 

2.2.4. Le centre de maintenance et de remisage des Matelots 

 

Le site d’implantation du 

Centre de Maintenance et de 

Remisage (CMR) des Matelots, 

acté au terme de la 

concertation, se trouve à 

l’extrémité Sud de la ligne, 

relié aux voies principales par 

une voie unique, dans le 

périmètre de protection autour 

du site classé du Château de 

Versailles et de la plaine de 

Versailles elle même.  
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Ce centre de maintenance devra donc être le moins visible possible depuis le château 

d’une part, s’intégrer au mieux dans le paysage vu depuis le RER C d’autre part (depuis 

le RER C les voyageurs quotidiens ont un point de vue présentant le site en premier plan 

et le château en arrière plan). Il doit également participer autant que possible à 

l’amélioration de l’ensemble du site, tout en intégrant les fonctions qu’il lui est 

indispensable d’assurer (remisage et maintenance de tram trains) et les contraintes qui 

sont inhérentes à ce type d’activité (proximité nécessaire de certaines fonctions, 

disposition relatives des zones, rayons minimaux, longueur de raccordement entre 

courbes et appareils de voie etc.).  

A cette fin, la disposition des bâtiments qui sont strictement nécessaires au centre de 

maintenance a été adaptée. Ceux-ci ont été disposés de manière à ce que les plus hauts 

soient placés au point le plus bas du site dont la topographie est remaniée, moyennant 

une pente continue depuis l’entrée ferroviaire du dépôt à l’Ouest jusqu’à son extrémité à 

l’Est.  

D’autre part, le positionnement du bâtiment de Centre Opérationnel de TGO a été modifié 

afin de tirer parti de la topographie du site et de lui permettre de se fondre dans le talus 

de la parcelle voisine. 

Une mesure allant dans le sens du masquage d’une part et celui de l’intégration dans le 

site d’autre part, consiste à prévoir la plantation d’arbres d’essences appropriées, sur le 

site lui-même mais également sur les sites avoisinants. Cet aspect devant être pris en 

compte par les aménageurs des projets à venir sur le secteur.  

Les toits des bâtiments peuvent être végétalisés ou traités de façon adaptée.  

Un concours architectural sera lancé pour la définition précise et définitive du traitement 

paysagé du site. 

Une expertise sera conduite en 2012 sur le dimensionnement du Centre de Maintenance 

et de Remisage. Cette expertise visera à optimiser l’équipement tant pour des raisons 

physiques (économie d’espace) que financières. 
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2.2.5. Ouvrages d'art et aménagements particuliers 

 

 La Virgule de Saint-Cyr 

Cette section en forte courbe et en forme de virgule est dédiée au tram-train. Elle est 

créée spécifiquement pour le projet TGO de façon à relier la gare St Cyr RER à la Grande 

Ceinture ferroviaire existante, par laquelle la TGO continuera son parcours vers le Nord. 

Au niveau de la station St Cyr RER, la plateforme TGO est bordée d’arbres côté Nord afin 

de masquer ses infrastructures de la vue du Château de Versailles.  

Au sortir de la station, le tracé doit décrire une courbe et une pente prononcées (près de 

6%) pour se connecter à la GC, 30 mètres en contrebas. Le profil de la plateforme ne 

suit pas la topographie accidentée du lieu et s’enfonce progressivement au sein de la 

prairie existante, nécessitant la création de talus de part et d’autre de la plateforme. 

 

En bas de son parcours, cette 

virgule s’embranche alors sur la 

GC juste au sud de l’ouvrage d’art 

de la RD10. En venant du nord, 

cette bifurcation offre la 

possibilité de se diriger vers 

Saint-Cyr RER en voies déviées 

ou de continuer vers le centre de 

maintenance de Versailles 

Matelots en voies directes. 

La virgule de Saint-Cyr traverse 

une parcelle qu’elle coupe en 

deux. Le projet prévoit l’implantation d’un pont route (ouvrages permettant aux 

circulations routières de passer par-dessus les circulations ferroviaires), pour restituer 

l’accès à la partie Est de la parcelle. Il sera dimensionné de façon à permettre le passage 

d’engins agricoles.  
 

 Le passage à niveau n°1 (PN1) 

Le passage de la TGO dans l’axe de la perspective du Château de Versailles, au niveau de 

l’allée de Villepreux, a fait l’objet d’une concertation avec de multiples acteurs locaux 

vigilant, chacun sur son domaine, sur la qualité de l’aménagement proposé par le projet. 
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Le parti d’insertion retenu est le fruit de la prise en compte des multiples contraintes 

(techniques, de sécurité ferroviaire et routière, patrimoniales, fonctionnelles, 

économiques etc.) et d’un compromis qui au final répond à la grande majorité des 

demandes. Au droit de la traversée de cet axe sensible, le projet s’attache à ne pas 

altérer sa continuité visuelle et physique.  

En termes d’insertion, le profil de la voie ferrée s’abaisse légèrement de façon à ce que 

les véhicules tram-train ne soient pas visibles depuis le château. Le traitement paysager 

apporte une dominante végétale et apaisée du lieu.  

Les obstacles visuels existant actuellement (ancienne maison du garde barrière, 

panneaux publicitaire, grillages) sont supprimés. 

En termes de fonctionnalités, les cheminements en modes actifs (incluant promeneurs, 

cycles et cavaliers) bénéficient d’une continuité de cheminement permettant de passer à 

niveau du parc du château à l’allée historique de Villepreux (objet d’un projet de 

réhabilitation) via le passage à niveau n°1. 

Les mesures conservatoires sont prises pour conserver la possibilité de création future 

d’une station supplémentaire au droit de cette entrée du parc du château. 

Des acquisitions sont nécessaires de part et d’autre de la plateforme (sur le stade, le 

terrain du cimetière et le champ de la ferme de Gally, l’ancienne maison du garde 

barrière) pour la restitution des accès aux différents équipements du site. 

 

 La correspondance TGO RER A à Saint-Germain-en-Laye 

Dans le cadre du projet Tangentielle Ouest, qui prévoit la réalisation d’un terminus du 

tram-train aux abords du Parc du Château de Saint-Germain-en-Laye, le STIF a demandé 

à la RATP d’étudier la réalisation d’une liaison souterraine entre le terminus du tram-train 

et la gare RER A. Trois scénarios ont été étudiés par la RATP : 

- Scénario A : Couloir débouchant sur la salle d’accueil existante  

- Scénario B : Couloir traversant le niveau archives / locaux techniques  

- Scénario C : Couloir sous voies 

Du fait de son moindre impact sur les équipements existants et de son moindre coût, le 

scénario B a été retenu. 

Caractéristique du scénario B : à l’extrémité du quai terminus de TGO (à droite et en bleu 

sur la vue en plan ci-dessous), le couloir de liaison situé en tréfonds du parc du château 

de Saint-Germain est équipé de trottoirs roulants sur 90m, permet de se connecter sur 

les espaces de la gare, au niveau de la limite séparative entre l’établissement gare et le 

centre des archives RATP.  

Une fois connecté au niveau de 

cette limite séparative, le couloir de 

liaison emprunte un couloir existant 

qui devra être réaménagé de telle 

sorte qu’il puisse accueillir des 

voyageurs. 

Il débouche ensuite sur la salle 

d’accueil des voyageurs (à gauche 

et en rose sur la vue en plan) déjà 

existante et donnant accès aux 

quais RER situés au niveau inférieur. 
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3. EVALUATION DU PROJET 
 

3.1. Investissement 

Les estimations du coût d’investissement de l’infrastructure phase 1 au stade du DOCP de 

2006, étaient de 127 à 143M€ (HT CE 2005). 

Le DOCP ne prenait pas en compte : 

- Une réfection complète de la plateforme Allée Royale de Villepreux, 

- Une galerie de liaison vers Saint-Germain-en-Laye,  

- L’abaissement de profil sous les ouvrages qui ne dégagent pas le gabarit 

d’électrification, 

- Le Centre de Maintenance et de Remisage (CMR) à Matelots, 

- Le kilomètre de liaison permettant de relier le CMR à la TGO, 

- Les déviations de réseaux, 

- Les acquisitions foncières. 

 

Les études de Schéma de Principe conduisent à un coût de projet estimé par le STIF 

d’environ 220,3 millions d’euros HT (CE 01/2011).  

Les hypothèses relatives aux coûts d’investissement (en particulier les taux de MOa, Moe 

retenus….) devront faire l’objet d’une analyse approfondie avec RFF, dans le cadre des 

études d’avant-projet. 

 

3.2. Exploitation 

 

Le temps de parcours est de près de 30 minutes de terminus à terminus. 

Le tableau ci-dessous résume les nouvelles caractéristiques de l’offre TGO. 

 

  

2012 

GCO 

2018 

TGO 

Parcours 
De Saint Germain GC 

à Noisy-le-Roi 

De Saint Germain RER 

à Saint Cyr RER 

Semaine  

et samedis 

Amplitude horaire 6h15 - 22h00 6h00 – 00h00 

Fréquence HP 15 min 10 min 

Fréquence HC 30 min 30 min 

Dimanches et jours 

de fêtes 

Amplitude horaire 6h30 – 22h00 6h30 - 22h00 

Fréquence HP 30 min 30 min 

Fréquence HC 

 

30min 30 min 

 

Le Coût kilomètre train estimé par le STIF est de 13 €/km (CE 01/2011), incluant le 

coût des péages versés à RFF pour l’usage du Réseau Ferré National et à un montant 

équivalent pour les frais de maintenance sur partie urbaine. Ce coût devra être affiné au 

stade des études d’avant-projet. 
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3.3. Matériel roulant 

Principe du tram-train 

Le tram-train est un véhicule ferroviaire destiné à circuler à la fois sur le réseau ferré 

national conventionnel, éventuellement en mixité avec d’autres trains, et sur des réseaux 

urbains à l’instar du tramway. Il permet d’utiliser les avantages offerts par chacun des 

systèmes : la vitesse du train sur le RFN et l’insertion urbaine, facilitée par des courbes 

de faible rayon, en ville. 

Ses caractéristiques techniques répondent aux exigences des deux types 

d’environnement et les véhicules obéissent à une double réglementation ; ils doivent être 

homologués à la fois par l’EPSF (Etablissement Public de Sécurité Ferroviaire) et le 

BIRMTG (Bureau Interdépartemental des Remontées Mécaniques et des Transports 

Guidés). 

Le matériel roulant 

Le matériel roulant prévu pour la TGO est le Dualis, du constructeur Alstom.  

Ce matériel répond aux besoins de circulation sur le RFN et en milieu urbain et la 

fourniture de ces rames entre dans le cadre d’un appel d'offres lancé en 2007 par la 

SNCF pour les régions et qui prévoit en option une réserve de véhicules pour répondre 

aux besoins des futures liaisons péri urbaines et tangentielles telle la TGO. 

Pour la phase 1 de TGO, 10 rames seront achetées.  

Le tram-train Dualis est une évolution du tramway dont 

il conserve les principales caractéristiques en s’adaptant 

à la circulation sur le RFN ; notamment au niveau de ses 

structures de compression contre les crashs et de 

l’alimentation électrique (il est bicourant : 750 V continu 

et 25 kV monophasé). La motorisation de ce matériel 

roulant permettra le franchissement de rampes de 6 % 

(ponctuellement 7 %).  

Son architecture permet l’intercirculation intégrale et le respect des normes PMR.  

Les voyageurs disposeront de l’information voyageurs embarquée visuelle et sonore 

nouvelle génération.  

 

La capacité des rames est de l’ordre de 250 passagers. 

 

Le coût du matériel roulant est de 43 M€ HT (CE 01/2011) pour 10 rames. 

 

 

3.4. Bilan socio-économique 

 

Le gain de temps annuel monétarisé en 2019 s’élève à 24,2M€ (conditions économiques 

2011). Il se décompose en : 

 19,6 M€ pour le gain de temps de parcours des anciens utilisateurs des transports 

collectifs 

 1,3 M€ pour le gain de temps pour les reportés de la voiture vers les transports 

collectifs 

 3,3 M€ pour les gains de décongestion de la voirie 
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Les autres gains liés au report de la voiture particulière vers les transports collectifs 

s’élèvent en 2019 à :  

 1,5 M€ pour les économies d’utilisation de la voiture 

 0,4 M€ pour les économies de stationnement 

 0,1 M€ pour les économies d’entretien et de police de la voirie 

 0,4 M€ pour la diminution des externalités environnementales négatives 

 0,1 M€ pour les gains de sécurité routière 

 

Le total des avantages s’élève ainsi en 2019 à 2,5 M€. 

 

Le taux de rentabilité interne est de 8,7%. Le bénéfice actualisé, qui correspond 

à la somme des coûts et avantages actualisés du projet, s’élève à 29 M€ (CE 

2011). 

 
3.5. Financement 

Le Contrat Particulier Région - Département (CPRD) 2007- 2013, approuvé le 17 avril 

2008, porte sur un engagement global de 200 M€ avec une répartition des financements 

entre la Région et le Département des Yvelines fixée à parité 50% - 50%. 

Le financement des infrastructures est ainsi assuré à 91% au Stade du Schéma de 

Principe. Le financement de la partie manquante pourra être demandé auprès des 

collectivités locales et institutions bénéficiaires, en tenant compte notamment des 

exigences particulières formulées pour le passage de la liaison. 

La contribution de RFF, au titre de l’Article 4, sera établie en tenant compte du bilan 

socio-économique réalisé par cet établissement public (méthode de Robien). 

Le financement du matériel roulant est assuré à 100% par le STIF. 

 

 

4. PROCHAINES ETAPES : ENQUETE PUBLIQUE ET ETUDES 
D’AVANT-PROJET 

 

Le calendrier de réalisation du projet sera ponctué par les grandes étapes suivantes : 

 enquête publique : fin 2012 – début 2013, 

 études d’avant projet : 2013 - 2014, 

 début des travaux : 2016   

 fin des travaux fin 2018, 

 mise en service prévisionnelle de la Tangentielle Ouest Phase 1 de Saint-

Germain-en-Laye RER A à Saint-Cyr-l’Ecole RER C : fin 2018. 

 

A noter : quatre aménagements du projet (Centre de maintenance et de remisage, la 

virgule de Saint-Cyr, passage à niveau n°1 et le terminus et sa correspondance à Saint-

Germain-en-Laye) doivent faire l’objet d’une validation de la Commission Départementale 

de la Nature, des Paysages et des Sites (CDNPS) et/ou de la Commission Nationale des 

Monuments Historiques. Le lancement de l’enquête sera fait sous réserve de l’obtention 

d’un avis favorable de ces instances. 

Une présentation du dossier est prévue le 12 avril 2012. 
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