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1. Introduction

Objet
Impacts acoustiques et vibratoires liés a 'implantation de nouvelles voies de garage en avant

gare de Saint Rémy-lés-Chevreuse.

1.2 Historique

Version | Modifications apportées

Vo Rapport initial

- Moadification de la topographie prise en compte pour le calage de 'état initial,

- séparation des impacts en fonction de 3 scénarii (état initial, état de référence
et état futur),

Vi - positionnement du poste de signalisation,

- calcul des émergences en fonction du décret n°2006-1099 du 31/08/2006 relatif
a la lutte contre les bruits de voisinage et modifiant le code de la santé

publique pour l'état futur.

- Amélioration de la cohérence du rapport en utilisant une nomenclature unique
des batiments riverains pour les parties acoustique et vibratoire,

- calcul des niveaux sonores par étage pour chaque batiment au lieu du calcul du

V2 niveau maximum par batiment,

- conservation de la butte initiale et surélévation de celle-ci pour U'état de
référence,

- ajustement détaillé des distances batiments / appareils de voie.

- Actualisation des données de calage du modele dans le Tableau 12,

- introduction d’un état de référence avec solution préventive par rapport a 'état
initial, d’un état futur en supprimant la butte modifiée dans 'état de référence,

- intégration suite & une demande de 'autorité environnementale des tableaux
de valeurs absolues concernant les calculs relatifs & Uarrété du 8 novembre
1999 pour chaque état :

V3

o état initial,

o état de référence,

o état de référence avec solution préventive,

o état futur avec suppression de la butte modifiée dans l'état de
référence,

o état futur i terme.
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Demande

Courriel de M. S. GRYZ du département MOP / SFMR, enregistré le 30 octobre 2013, sous le
numéro EAV13-63.

Contexte
Le projet s’inscrit dans le cadre du schéma directeur du RER B pour fluidifier le trafic sur le RER

en offrant des nouveaux faisceaux de garage supplémentaires en gare de Saint-Rémy-lés-

Chevreuse.

L objectif de ce projet est de remplacer le poste de signalisation obsolete, créer dix appareils de
voie supplémentaires liés d’'une part, au remplacement du poste d’aiguillage et d’autre part, a la
future déserte d'un faisceau de voie qui sera créé dans un second temps sur un terrain
actuellement inoccupé en gare de Saint-Rémy-lés-Chevreuse en méme temps que le

réaménagement de deux voies de garage (voies 4T et 5T).

L’état acoustique et vibratoire actuel du site est désigné dans la suite du rapport comme « état

initial ».

L’état comprenant le remplacement du poste d'aiguillage, le prolongement de la voie 5T de
67m, la modification de la topologie du site, le prolongement de la voie 4 de 75m, ainsi que le

positionnement de dix appareils de voie est nommé « état de référence » (Figure 1).

L’état du site comportant 'ensemble des éléments déja évoqués, ainsi que le nouveau faisceau

de voie est appelé « état futur » (Figure 1).
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€)  création d'appareil de voie

Figure 1: Schéma représentatif des modifications qui auront lieu sur le faisceau de la gare
Saint-Rémy-Lés-Chevreuse.

Cette étude permet d’estimer, dans les chapitres 5 et 7, les impacts sonores et vibratoires du
positionnement du poste dlaiguillage, des différents appareils de voie, ainsi que du

réaménagement des voies 4 et 5T. Pour cela:

- l'état initial acoustique et vibratoire autour du projet a été caractérisé,
- les impacts sonores et vibratoires de l'état de référence ont été évalués,
- des solutions visant a réduire les niveaux sonores et vibratoires pour I'état de référence

conformément & la réglementation sont proposées.

Dans les chapitres 6 et 7, cette méthodologie est aussi appliquée pour la création du faisceau de

voies de garage.

2. Contexte réglementaire et normatif

La prise en compte des dimensions acoustiques et vibratoires du projet

La loi « bruit » du 31 décembre 1992 et ses textes d’application fixent un cadre trés précis aux
responsabilités des maitres d’ouvrages (état, collectivités locales, sociétés concessionnaires, etc.).
Ainsi, lors de la conception, 'étude et la réalisation, par exemple, d'une infrastructure de
transports terrestres nouvelle ou d'un batiment, d'un ouvrage débouchant sur la voie publique,
etc. voire la modification ou la transformation significative d'une infrastructure de transport
existante, le maftre d’ouvrage est tenu de prendre les dispositions nécessaires pour que les
nuisances sonores et vibratoires affectant les populations voisines de cette infrastructure ou de
'aménagement soient limitées a des niveaux limites admissibles en fonction de l'usage et de la
nature des batiments riverains ou des espaces traversés. Ses dispositions sont explicitées et les

choix justifiés dans I'étude d’'impact acoustique et vibratoire. Ainsi, 'étude d’impact acoustique
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et vibratoire comprend au minimum une analyse de Uétat initial du site et de son
environnement, ['étude des modifications que le projet y engendrerait, 'étude de ses effets sur
la santé et les mesures envisagées pour supprimer, réduire et, si possible, compenser les
conséquences dommageables pour 'environnement et la santé. L’étude d’impact ne doit pas se
limiter aux seuls effets directement attribuables aux travaux d’'aménagement projetés. Elle doit
aussi tenir compte des effets indirects notamment ceux qui résultent d’autres interventions
destinées a prolonger ou corriger les conséquences directement imputables a la réalisation des

travaux (ex. réorganisation du réseau d’autobus).

Pour information, 'étude d’impact acoustique et vibratoire répond a :

= L’évaluation de U'impact du bruit aérien :

- réalisation d’un état initial qui contient des mesures de 24h00 a 2m des facades des plus
proches riverains ou bitiments sensibles (santé, social, établissements scolaires,
médiathéques, etc.) complétées par des prélévements d'une heure,

- modélisation du béti et de la topographie par un logiciel d’acoustique environnementale
de type CADNAA, MITHRA, LIMA (route, fer, tram, sources industrielles), etc.,

- calage du modéle a partir des mesures effectuées pour U'état initial,

- calcul de l'état actuel sur 'ensemble du linéaire, batiments par batiments ou pour un
projet d’'aménagement en limites de propriété,

- calcul de lUétat futur pour un projet d’infrastructure sur U'ensemble du linéaire,
batiments, en proposant un état futur de la contribution, seule, de la nouvelle ligne, un
état futur de la contribution des nuisances globales (ligne nouvelle + les autres sources
de bruit), pour un projet d’'aménagement, les simulations seront identiques mais
réalisées, batiment par batiment le long de la limite de propriété,

- préconisation de solutions type protection phonique ou autres si les niveaux en facade
dépassent les seuils réglementaires,

- évaluation de l'impact du report des autobus sur les voiries annexes dans le cas d'un
projet d’infrastructure ou de revalorisation urbaine,

- évaluation de l'impact des bruits relatifs & des effets connexes (bruit crissement, etc.).

= L’évaluation de I'impact du bruit solidien et quantification des vibrations :

- réalisation d’'un état initial au droit des plus proches riverains ou batiments sensibles
(santé, social, établissements scolaires, médiathéques, etc.). En fonction des
disponibilités, mesures en trois axes, dans la rue, au seuil et/ou a plusieurs étages sans

omettre les mesures en sous-sol,
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- obtention des fonctions de transfert des différents chemins de propagation des
vibrations « source — sol - bAtiment —réémission acoustique »,

- modélisation du rayonnement acoustique par une méthode simplifiée « modale
structure et tir de rayony,

- caractérisation des propriétés du sol ; exemple par « SASW » (Spectral Analysis Surface
Waves) ou relevés géophysiques,

- calage du modéle a partir des mesures effectuées pour l'état initial,

- calcul de I'état actuel batiments par batiments,

- calcul de 'état futur, batiments par batiments ou sur support (tunnel, longrine, etc.), en
proposant un état futur des contributions des diverses sources,

- préconisation de solutions si les niveaux vibratoires ou liés a la réémission solidienne

dépassent les gabarits enveloppes extraits de notre expérience.

» L’évaluation des risques sanitaires :

- caractérisation de la population et des bitiments sensibles exposés dans la zone
géographique du projet,

- détermination de 'exposition de la population,

- calcul du pourcentage de personnes génées et trés génées,

- identification des risques (effets subjectifs / effets biologiques / effets physiologiques).

2.2 Réglementation acoustique par sources spécifiques

Les modifications apportées au faisceau de voie, par exemple, l'intégration d’appareils de voie
sont traitées par I'ensemble des textes réglementatires relatifs a la création ou a la modification
des infrastructures de transports terrestres. En revanche, les niveaux sonores générés par les
faisceaux de remisage et les rames préparées, seront comparés aux exigences du décret n°2006-
1099 du 31/08/2006 relatif a la lutte contre les bruits de voisinage et modifiant le code de la

santé publique. L'ensemble de ces textes sont récapitulés ci-dessous.

2.2.1  Intégration d’une nouvelle infrastructure de transport terrestre ferroviaire

L’arrété du 8 novembre 1999 relatif au bruit des infrastructures ferroviaires définit les niveaux
sonores admissibles pour toute nouvelle infrastructure en fonction du contexte urbain préexistant
(zone d’ambiance sonore modérée ou pré — existante modérée) et de la nature des locaux avant

construction de Uinfrastructure (Tableau 1).
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Les indicateurs de géne ferroviaire du Tableau 1 sont définis par les relations suivantes :

- |f,jmr - LAeq,Sh—zzh —3dB(A),

) If,nuit - LAeq,22|—6h - 3dB(A) .

Usage et nature des locaux l¢ion (AB(A)) I (dB(A))
Etablissements de santé, de soin et d’actions sociales 60 55
Etablissement d’enseignement (& 'exclusion des ateliers

bruyants et locaux sportifs) i .
Logements en zone d’ambiance sonore préexistante

modérée B0 35
Autres logements en zone d’ambiance sonore modérée 65 60
Locaux & usage de bureaux en zone d’ambiance

préexistante modérée 65 )

Tableau 1 : Niveaux sonores, en dB(A), maximum admissibles en fonction de la nature et des
usages de locaux existants avant la construction de toute nouvelle infrastructure ferroviaire.

2.2.2  Maodification significative ou non d’une infrastructure de transport terrestre

Le décret n°95-22 du 9 janvier 1995 relatif a la limitation du bruit des aménagements et
infrastructures de transports terrestres spécifie que le maitre d'ouvrage de travaux de
construction, de modification ou de transformation significative d’une infrastructure au sens de
I'Art. 2 doit prendre les dispositions nécessaires pour que les nuisances sonores affectant les
populations voisines de cette infrastructure soient limitées a des niveaux compatibles avec le

mode d’occupation ou d’utilisation normale des batiments ou espaces traversés.

La modification ou la transformation d’une infrastructure existante est considérée comme
significative si la contribution qui en résulterait a terme serait supérieure, de plus de 2dB(A), a

la contribution sonore a terme de U'infrastructure avant cette modification ou transformation.

2.2.3 Leclassement des troncons aériens

La loi « bruit » du 31 décembre 1992 et ses textes d’'application fixent donc un cadre trés précis
aux responsabilités des mafitres d’ouvrages (état, collectivités locales, sociétés concessionnaires,
etc.) lors de la conception, 'étude et la réalisation d’'une infrastructure de transport terrestre
nouvelle et la modification ou la transformation, significative d'une infrastructure de transport

existante. Mais, elle impose aussi, dans chaque département, le recensement et le classement
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acoustique des infrastructures de transport en fonction de leurs natures et leurs trafics. Ainsi,
seuls les trongons aériens du réseau RATP sont concernés par ce classement. Doivent étre
référencées, les lignes ferroviaires assurant un trafic journalier supérieur a 50 trains, les lignes
en site propre de transports en commun et les lignes ferroviaires urbaines dont le trafic
journalier moyen est supérieur respectivement a 100 autobus ou trains. La RATP a, ainsi, fournit
les données d'entrée a la réalisation des cartographies de classement sonore pour les
départements de I'Essonne, des Hauts-de-Seine, de Paris, de la Seine-et-Marne, du Val-de-Marne
et des Yvelines. Le classement des troncons aériens du réseau RATP a donc fait Uobjet d’arrétés

qui stipulent :

- les secteurs situés au voisinage des infrastructures « classées » qui sont affectés par le
bruit,

- les nuisances sonores que les entrepreneurs sont tenus de prendre en compte pour la
construction de nouveaux batiments,

- les isolements acoustiques de facade requis.

Ainsi, outre la méthode forfaitaire simplifiée proposée par l'amété du 30/05/1996, le
constructeur peut également utiliser une méthode de calcul détaillée qui prend en compte de
fagon plus fine la topographie du site et les effets de masque s'opposant a la propagation
sonore. Il est important de préciser que ces dispositions ne constituent pas une régle
d'urbanisme, mais une régle de construction. Ainsi, les éléments concernant le classement ne
figurent que dans les annexes (parties informatives) des POS, et le permis de construire ne
mentionnent pas la valeur d'isolement nécessaire, dont le calcul est de la responsabilité de

chaque constructeur.

Lae, (6h — 22h) [dB(A)] Ly, (22h = 6h) [dB(A)] Catégorie
Ly >81 Lpea>76 1
76 <L,,<81 71<Ll,,,<76 2
70<L,,<76 65 < Lya<71 3
65 < Ly, <70 60 < Ly <65 4
60 <Ly <65 55 < Lp,q < 60 5

ol Ly, est le niveau équivalent pondéré « A » de la pression acoustique.

Tableau 2 : Correspondance entre « Catégorie » et « Niveaux d’émission sonore d’une
infrastructure de transport terrestre ».

Le trongon aérien incriminé sur la commune de Saint-Rémy-Lés-Chevreuse est classé en
catégorie 4 par I'arrété préfectoral n°00.137 du 10 octobre 2000 relatif au classement acoustique

des infrastructures de transports terrestres sur le territoire du département des Yvelines.
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Figure 2 : Classement du RER B sur la commune de Saint-Rémy-Lés-Chevreuse® (jaune =
catégorie 4).

2.2.4 La cartographie européenne

La directive 2002/49/CE du 25 juin 2002 relative & I'évaluation et & la gestion du bruit dans
I'environnement et Uanété du 04 avril 2006 relatif a 'établissement des cartes de bruit et des
plans de prévention du bruit dans 'environnement ont institué d'une part, une obligation de
collecte de données destinde a alimenter une cartographie des bruits présents dans
Uenvironnement et d’autre part, a homogénéiser les représentations pour identifier les
dispositifs de lutte contre les nuisances sonores a prendre localement sous forme de plans
d’action. La commission européenne vise les infrastructures de transports terrestres, aériennes
et les installations industrielles. Les cartographies ainsi que la collecte de données doivent alors
conduire a |'élaboration de décisions stratégiques et/ou techniques pouvant avoir une influence

sur les dispositifs actuels et les projets futurs. De ce fait, les différentes cartes demandées

doivent permettre :

- d’évaluer I'exposition des franciliens,
- de mettre en place des plans d’action de lutte contre les nuisances sonores,
- d’apporter une aide & la décision dans les projets,

- d’informer et de sensibiliser le public sur les effets sanitaires du bruit.

Les autorités compétentes devant fournir les cartes stratégiques sont les communes pour les
agglomérations de plus de 250 000 habitants ; le préfet pour les routes supportant plus de 6
millions de véhicules par an et les infrastructures ferroviaires de plus de 60 000 passages de
train. Chaque gestionnaire d’infrastructure : U'Etat, le département, RFF, etc. a ensuite

Uobligation d'élaborer son propre plan de prévention et de I’adopter en 2008. Les infrastructures

1 Classement consulté le 18 juin 2015 sur le site : http://cartelie.application.developpement-
durable.gouv.fr/cartelie/voir.do?carte=Cartes_Classement_sonore_Grandes_infrastructures_v03_03_2009&service=DDT_78.

exploitées par la RATP faisant partie de 'agglomération parisienne sont impactées dans leur
totalité soit les 143km de réseau d’infrastructure ferroviaire aérienne (L1, 2, 5, 6, 8 et 13, RER

A1, A2 et A4, RER B2 et B4, T1, 2 et 3, ORLYVAL) et 20 sites industriels soumis & autorisation.

Ainsi, pour rappel, une zone de bruit critique (ZBC) est une zone urbanisée, relativement
continue, ou les indicateurs de géne, évalués en facades des batiments sensibles, dépassent la
valeur limite diurne 73dB(A) (L,.) et/ou la valeur limite nocturne 68dB(A) (L,) pour une
infrastructure de transport ferroviaire (hors LGV). On retiendra comme critére de continuité
urbaine une distance entre les batiments inférieure & 200 métres. On entend par batiment
sensible un batiment composé de locaux & usage d’habitation, d’enseignement, de soins, de

santé ou d’action sociale.

Un Point Noir du Bruit (PNB) est donc un batiment sensible qui est localisé dans une ZBC et qui

répond, simultanément aux critéres acoustiques et d’antériorité suivants :
= Critéres acoustiques

Le Tableau 3 résume les valeurs limites relatives & ne pas dépasser a 2m en facade des
batiments en fonction des divers indicateurs réglementés. Un batiment est donc qualifié¢ de

PNB si une de ces valeurs est dépassée a 2m en facade.

Indicateurs de bruit Valeur limite admissible
L peq,6h—224 73
T— 68
L 73
L.? 65

Tableau 3 : Valeurs limites définissant un PNB.

» Critére d’antériorité
Sont considérés comme satisfaisant aux conditions d’antériorité requises pour étre qualifiés de

points noirs du bruit :

- les locaux a usage d’habitation dont la date d’autorisation de construire est antérieure
au 6 octobre 1978 et également & ceux dont la date d’autorisation de construire est postérieure
au 6 octobre 1978 tout en étant antérieure a lintervention de toutes les mesures visées a

larticle 9 du décret 95-22 du 9 janvier 1995,

2 Directive 2002/49/CE du 25 juin 2002 relative a ['évaluation et & la gestion du bruit dans I'environnement.
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- les locaux d'enseignement, de soins, de santé et d’action sociale dont la date
d’autorisation de construire est antérieure a la date d’entrée en vigueur de l'arrété préfectoral
les concernant pris en application du 2iéme alinéa de Uarticle R. 111-23-2 du code de la

construction et de habitation.

Les seuils a respecter sont donc pour Uindicateur L, (période 24h) un niveau de 73dB(A) et pour
Uindicateur L, (période 22h00 - 6h00), un niveau de 65dB(A). L'annexe 1 récapitule les

cartographies acoustiques du RER B sur le secteur de Saint-Rémy-lés-Chevreuse.

Aucun dépassement de seuil, et donc de PNB, n’a été identifié sur les tron¢ons incriminés par le
projet. Ainsi, les futurs aménagements en gare de Saint-Rémy-lés-Chevreuse et les modifications
d’exploitation du faisceau ne devront pas contribuer au dépassement des seuils réglementaires

ni a la création d’un point noir de bruit.

2.2.5  Caractéristiques acoustiques des locaux d’habitation

L'arrété du 30 juin 1999 relatif aux caractéristiques acoustiques des batiments d’habitation fixe
les caractéristiques acoustiques minimales des batiments d'habitation qui s'imposent au maitre
d'ouvrage lors de toute nouvelle construction. Ainsi, cet arrété stipule les valeurs minimales
d'isolement acoustique d'un appartement a l'autre dans un méme immeuble et des valeurs
maximales de niveau de bruit d'équipement (chauffage, ventilation, climatisation, etc.). Il
impose une quantité minimale de matériaux absorbants dans les circulations communes
intérieures afin de réduire la durée de réverbération de ces locaux souvent bruyants. Il fixe, de
plus, un isolement acoustique minimal de 30 dB contre les bruits extérieurs. Cette atténuation
minimale ne concerne pas les facades exposées & une route ou une voie ferrée classée (§2.2.3).
Car lorsque le batiment est construit a proximité d'une infrastructure de transports terrestres
particulierement bruyante, |'arrété du 30 mai 1996 donne les dispositions, résultant de calculs,
qui adaptent l'isolement acoustique au niveau de bruit extérieur en facade du batiment exposé.
C'est le plan local d'urbanisme (PLU) qui spécifie si le baitiment & construire se situe dans une
zone affectée par le bruit d'une infrastructure de transports terrestres ou non. Le maitre
d'ouvrage doit alors prévoir les isolements acoustiques requis et adéquats. Pour déterminer ces
isolements requis, on peut, soit faire appel a un spécialiste qui évalue le niveau sonore en
facade, puis détermine |'isolement adéquat, soit procéder de facon forfaitaire a partir du niveau

sonore de la voie incriminée (connaissance de la catégorie de l'infrastructure concernée).
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2.26  Circulation sur le faisceau de remisage et stationnement des rames

Ces deux sources futures sont réglementées par le décret n°2006-1099 du 31 aolit 2006 relatif &
la lutte contre les bruits de voisinage et modifiant le code de la santé publique (article R.1334-32
du code de la santé publique). Ce décret fixe une valeur limite d'émergence par rapport au bruit
ambiant de 5 dB(A) en période diurne (7h00-22h00) et de 3 dB(A) en période nocturne (22h00-
7h00), valeurs auxquelles s’ajoute un terme correctif en dB(A), en fonction de la durée cumulée

d’apparition du bruit particulier (dans notre cas, il s’agit des rames préparées par exemple).

Durée d’apparition du bruit Terme correctif en
particulier dB(A)

entre 10 secondes et 1 minute 6
entre 1 et § minutes g
entre 5 et 20 minutes 4
entre 20 minutes et 2 heures 3
entre 2 et 4 heures 2
entre 4 et 8 heures 1
plus de 8 heures 0

Tableau 4 : Termes correctifs en fonction de la durée d'apparition du bruit particulier.

Le décret spécifie aussi une émergence spectrale limite. Elle est définie par la différence entre le
niveau de bruit ambiant dans une bande d’octave normalisée, comportant le bruit particulier en
cause, et le niveau de bruit résiduel dans la méme bande d’octave, constitué par 'ensemble des
bruits habituels, extérieurs et intérieurs, correspondant & l'occupation normale des locaux
mentionnés au deuxiéme alinéa de larticle R. 1334-32, en I'absence du bruit particulier en
cause. Les valeurs limites de I'émergence spectrale sont de 7dB dans les bandes d’octave
normalisées centrées sur 125 et 250Hz et de 5dB dans les bandes d’octave normalisées centrées

sur 500, 1 000, 2 000 et 4 000Hz.

Réglementation vibratoire quelle que soit la source

2.3.1  Vibrations transmises par les infrastructures via les futurs aménagements - risque bati

A lPheure actuelle, il nexiste pas de réglementation spécifique concernant les vibrations
générées par le trafic ferroviaire qui sont transmises dans les constructions. Néanmoins, il est
possible de s’appuyer sur quelques normes et textes législatifs qui définissent une méthode de
mesurage ainsi que des valeurs seuils dans le domaine vibratoire. Ces valeurs seuils sont définies

en fonction des fréquences propres de résonance des éléments de la construction :

- de 1 a 8Hz, résonance du gros ceuvre des batiments,

- de 8 & 30Hz, résonance des éléments de construction (planchers, cloisons, etc.),
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- de 30 a 100Hz, réponses des différents éléments de la construction et du milieu de
propagation a des chocs successifs,
- au-dela de 100Hz, les déplacements sont trés faibles et la probabilité de désordre est

réduite.

La circulaire du 23 juillet 1986 relative aux vibrations émises dans 'environnement par les
installations classées pour la protection de Uenvironnement fixe, pour des vibrations pénétrant
dans un biti jugé trés sensible, des valeurs admissibles maximales de vitesse vibratoire de 2 & 4
mm/s selon la fréquence du signal. Pour des batiments plus résistants, ces limites sont plus
élevées. De méme, dans la norme britannique BS 7385-2:1993%, il est spécifié des niveaux
limites de vitesse vibratoire entre 15 et 50 mm/s en fonction de la fréquence dans les petits
batiments ou petits commerces. Dans les grands batiments ou grands commerces, ces niveaux

sont de 50 mm/s. Toutes ces valeurs sont illustrées sur la Figure 3.

0,1
% 001
E T |
% —e— Limite RATP I
5] Constructions trés sensibles
> 0,001 ! Constructions sersibles
—— Consfructions résistantes
—— Grands batiments
—=— Pefits batiments
0,0001 ! ! !
0 20 40 60 80 100 120 140
Fréquences [Hz]

Figure 3 : Limites normatives ou réglementaires des vibrations admissibles par les structures
sans dommage structurel.

2.3.2  Perception tactile des vibrations
La norme ISO 2631 - 1* fixe le seuil de perception et de confort d’'un individu soumis a des
vibrations « pouvant entrer dans le corps » selon si la personne est debout, assise ou couchée. Le

seuil de perception des vibrations est fixé 2 66dB [0dB = 5x10° m/s].

3 BS 7385-2:1993, Evaluation and measurement for vibration in buildings - Guide to damage levels from ground borne vibration.

4150 2631 — 1: 1997, Vibrations et chocs mécaniques — Evaluation de I'exposition des individus & des vibrations globales du corps.

Partie 1 : spécifications générales.

2.3.3  Bruit d’origine solidienne
A titre indicatif, on appelle « bruit solidien » le son généré par la mise en vibration des éléments
de la structure d'un batiment. Ce bruit peut étre produit par un équipement situé dans le
batiment (climatisation, ascenseur, etc.) ou par le passage de véhicules (camions, métros, RER,
tramways, etc.) a proximité des batiments. Lorsque la source est extérieure au batiment, la
transmission emprunte 5 chemins différents (Figure 4) :

- 1 - création et transmission des vibrations i travers la voie,

- 2 -—transmission par le sol,

- 3 -—transmission par les fondations,

- 4 —transmission par la structure,
- 5-rayonnement acoustique.

Chacun de ces chemins est susceptible d’atténuer ou d’amplifier certaines fréquences du spectre

d’émission.
Batiment 1- Génération des vibratiors
2 Transmission par le sol
5, 3 3 - Transfert par les fondations Batiment
N ll('ﬂ\ i~ Transmission dans la structure
" 4 5 - Rayonnement acousticuz

Tunnel

Figure 4 : Transmission du bruit solidien en milieu urbain dense.

Ce parametre va fortement influencer les conditions de vie des riverains sis autour des divers
projets d’'aménagement prés ou au-dessus de nos infrastructures et/ou ouvrages. Ainsi, la nature
du terrain, U'implantation des batiments riverains par rapport aux divers éléments du projet
(toutes liaisons vibratoires entre le génie civil, les ouvrages annexes, les infrastructures
ferroviaires, etc.), les caractéristiques de certaines sources de vibrations tels que ventilateurs...,
la nature du matériel roulant (pneus, fer) et ses caractéristiques intrinséques (masses non
suspendues, charges a l'essieu, vitesse d’exploitation, etc.) et le contact roue - rail du couple
« matériel — infrastructure » dans le cadre d’'une infrastructure de transport terrestre ferroviaire
sont les principaux paramétres qui devront étre impérativement pris en compte dans les
solutions proposées par les parties-prenantes pour éviter toute propagation des vibrations dans

I'environnement et toute réémission de bruit solidien dans les batiments riverains.
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De plus, une situation donnée jugée « normale» par les riverains peut étre fortement dégradée
par lintervention d’un tiers a proximité des fondations ou de linfrastructure (création de
réseaux concessionnaires, eaux usées, etc.). Si un pont vibratoire entre l'infrastructure et le
batiment est créé, des niveaux importants de bruit solidien peuvent étre percus dans les

batiments alors que ni U'exploitant de la ligne, ni le gestionnaire d’infrastructure ne sont

intervenus sur leurs infrastructures.

Forte de son expérience, fondée sur plus de 40 ans de mesures acoustiques et vibratoires dans
les appartements de riverains d’infrastructures ferroviaires, la RATP recommande, par exemple,
aux promoteurs / aménageurs pour la construction de futurs immeubles au droit ses
infrastructures de faire en sorte que ne soit pas atteint, chez les futurs riverains (logements
individuels, logements collectifs, établissements de soin, de santé et d'action sociale,
établissements d’enseignement exceptés les ateliers bruyants et les salles de sport) le gabarit
limite de la Figure 5. Ce gabarit correspond au seuil d’audibilité*® jusqu’a 100Hz et a un niveau

moyen de bruit de fond de 30dB pour tous les tiers d’octave compris entre 100 et 250Hz.

80 y
60 \

50 \

40

Zone non audible \

30 \\
20

10

Niveau de pression acoustique [dB - ref. 2x10-5 Pa]

23 9 9R &Y% RBBBYLE B8R
S d S g

Fréquence [Hz]

[ == Seuil audibilité —e=Seuil RATP |

Figure 5 : Seuil d’audibilité d’événements sonores (courbe en rouge) et gabarit limite du bruit
solidien (seuil RATP, courbe en bleu) A ne pas dépasser dans un batiment sensible (102,5dB
ou 36,5dB(A)).

5 |SO 389-7 (1995) - Acoustique, Zéro de référence pour 'étalonnage d'équipements audiométriques -- Partie 7 : niveau liminaire de
référence dans des conditions d'écoute en champ libre et en champ diffus.

% Watanabe, T., and Maller, H. (1990) : Low frequency hearing thresholds in pressure field and free field. Journal of Low Freq Noise and
Vibration 9, p.106-115.
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Il est & noter que le gabarit limite, ici considéré, ne prend pas en compte le bruit de U'activité de
la vie courante mesuré dans les appartements ou autres batiments sensibles, ni le bruit de la
circulation routiére percu dans l'appartement ; bruits qui peuvent étre supérieurs au seuil RATP
et par conséquent, masquer les bruits solidiens (pas de géne ressentie par les riverains). Ainsi
généralement, le gabarit limite est corrigé par les niveaux de bruit de fond initiaux relevés dans
les divers appartements situés, par exemple, le long d’'un prolongement de ligne ou d’'un ouvrage
annexe et c'est ce dernier qui est systématiquement comparé aux simulations effectuées pour
quantifier les impacts du projet et dimensionner les solutions curatives. De ce fait, il est par
conséquent impératif de réaliser des prélévements vibratoires initiaux avant modification du site
pour que le seuil de la Figure 5 ne soit pas appliqué aux batiments riverains existants avant

modification ; pas d’effet de rétroaction sur les secteurs et activités non impactés par le projet.

3. Nomenclature des batiments

Afin de clarifier la lecture du rapport, une seule nomenclature des bitiments est proposée
(Figure 6). Elle est réguliérement reprise dans les différents paragraphes pour illustrer les

résultats tabulés’.

4. Etat acoustique et vibratoire « état initial »

L’étude d'impact du projet se décompose donc en plusieurs étapes ; a savoir la caractérisation de
'état initial, de ’état de référence, et de l'état futur a terme et éventuellement la proposition de
solutions de protection le cas échéant. Ce chapitre traite du premier volet de I'étude : |'état

initial.

Description de la zone d’étude

La zone d’étude s'étend de part et d’autre des voies du RER B autour de la gare de Saint-Rémy-
l&s-Chevreuse. Le terrain est vallonné. Les mesures ont été localisées le long de la rue Ditte et de
la rue Pierre Curie qui font directement face aux futurs appareils de voie et aux futurs faisceaux

de remisage.

7 Cette nomenclature est différente de celle décrite dans les premiéres versions de ce rapport. Certains batiments éloignés du projet
ont été retirés des calculs. Ils sont présentés en Annexe 5.
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4.2 Déroulement des mesures

LI 5\7 e Les mesures réalisées pour 'état initial sont de 6 types :
D @ m - mesures de prélévement acoustique extérieur pour caractériser les différentes
4} \ C\?\\; ambiances sonores au droit ou non d’appareils de voie,
- - mesures de prélévements acoustique et vibratoire intérieurs pour quantifier le bruit
(F -‘% solidien régnant actuellement sur le site,
" \E ] - mesures acoustiques extérieures de 24h pour caler le modeéle numérique et qualifier les
| ( % ‘ niveaux sonores actuels,
}' G ‘ - mesures de décroissances vibratoires dans le sol de facon a caractériser les pertes
‘ J‘ f induites par celui-ci,
! *7 - mesure de la mobilité de la voie pour modéliser le comportement vibratoire des futurs
/| i CRJ appareils de voie sur le site,

- des mesures vibratoires & Uintérieur des logements simultanément pour deux points de
mesure de 24h.

urie-
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Figure 7 : Emplacement des points de mesure lors de 'état initial acoustique et vibratoire.

Les campagnes de mesures ont été effectuées, le 19 février 2015 (décroissance dans le sol) et du

5 ® QD 0 a ' 16 au 20 mars 2015 (états initiaux acoustiques et vibratoires et mesures de l'impédance de la
‘ @ voie) a Saint-Rémy-lés-Chevreuse. Des mesures complémentaires de caractérisation d’un
B 8 g ®§/ 0 appareil de voie sur le RER B (mesures au passage et mobilité de la voie) ont été réalisées, quant
i ‘ g.g ,“\ 02 \ a elles, a Gif-sur-Yvette, du 10 au 13 avril 2015.
z+m = | HERS
<G | |
= g ‘ “\"‘ 1‘\, g Les niveaux d’ambiance acoustique ont été relevés a 2m en fagade des batiments (prélévements
(a) : | | W\ \ et points de 24h). Les mesures de bruit solidien ont été réalisées chez deux riverains sis au n°35,
D § ‘ \ “ “ & % de la rue Ditte et au n°35, rue Pierre Curie.
W \ \ ! !

Figure 6 : Nomenclature des différents batiments longeant le site de Saint-Rémy-las-

Chevreuse et intégrés dans le périmétre d’étude. . L , 3 . o
Les mesures acoustiques ont été effectuées conformément a la norme NF S 31-110 relative a la

caractérisation et au mesurage des bruits dans I'environnement et a la norme 31-088 relative au
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mesurage du bruit di au trafic ferroviaire en vue de sa caractérisation. Les mesures vibratoires
sont inspirées des protocoles métrologiques de la circulaire du 23 juillet 1986 et des normes NF

ISO 14837-1%, 1SO 2631° et NF E90-020-1".

4.2.1  Matériel utilisé pour les mesures

Le matériel utilisé lors de la campagne de mesures est détaillé dans le Tableau 5.

Désignation Modele [Référence interne| N° serie
Accélérométre (sensibilité 103,5mV/m/s2)) |  393A03 ACC-E24 38918
Accélérométre (sensibilité 103,5mV/m/s2)) 393A03 ACC-E25 33599
Accélérometre (sensibilité 103,5mV/m/s2)) 393A03 ACC-E26 33607

Accélérométre (sensibilité 1,025V/m/s2)) 393B12 ACC-E20 32601
Accélérométre (sensibilité 1,050V/m/s2)) 393B12 ACC-E21 32602
Accélérométre (sensibilité 1,033V/m/s2)) 393B12 ACC-E22 32603
Accélérometre (sensibilité 1,008V/m/s2)) 393B12 ACC-E23 32604
Calibreur vib 699A02 CAV-E06 SN1591
Sonométre BLACKSOLO SON-E01 61675
Sonométre BLACKSOLO SON-E02 61676
Sonométre DUo SON-E03 10595

Calibrateur Cal21 CAB-E02 34924039

Calibreur (bruit) 4231 CABO?7 2326367
Marteau d'exitation (0,2899mV/N) 8210 MAXo1 51430

Pulse Lan Xi6 3050-A-060 ACQO4 3050-105454

Tableau 5 : Matériel utilisé lors des mesures.

4.2.2  Intervenants
Messieurs Guillaume COQUEL et Dominique FOURNIER.

4.2.3  Sources de bruit
La source de bruit principale aux points de mesure est le trafic des RER. Le codage des trains a

été effectué en post-traitement.

Résultats des mesures

4.3.1  Mesures acoustiques

L’état initial acoustique mesuré sur site est présenté dans le Tableau 6. Les résultats de mesures
sont caractéristiques d’'une zone d’ambiance sonore préexistante modérée. Les niveaux

confirment bien qu’il n’y a pas de PNB sur le secteur.

5 NF 1SO 14837-1 — (04/2006) : Vibrations mécaniques — Vibrations et bruits initiés au sol dus & des lignes ferroviaires — Partie 1 :
Directives générales.
2150 2631 : Vibrations et chocs mécaniques — Evaluation de l'exposition des individus a des vibrations globales du corps.

© NF- E- 90-020-1 — (09/2015) : Vibrations et chocs mécaniques — Méthode de mesurage et d’évaluation — Partie 1: Mesurage et

évaluation des réponses des structures aux vibrations générées par les activités humaines.
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Emplacement] Angle rue Ditte - Impasse de sargis | n°35 rue Ditte n°43 rue Ditte n°33 rue Curie| n°35 rue Curie
Période de Prélevement Mesure 24h Prélevement Prélevement | Mesures 24h
référence Type Contribution Contribution

Mg sonore des RER Heg Uieg sonore des RER teg Lheg
Jour (7h-22h) dB(A) 61,0 58,5 60,0 59,5 55,0 54,0
Nuit (22h - 7h) - - 52,5 - - 49,0
Ld 61,0 58,5 60,0 59,5 55,0 57,5 54,0
Le - - 59,0 - - 54,0
Ln dB(A) - - 51,0 - - 485
Lden - - 61,0 - - 57,0

Tableau 6 : Niveaux acoustiques, en dB(A), mesurés pour chacun des points de mesure et
calcul de divers indicateurs.

4.3.2  Mesures vibratoires - Atténuation dans le sol

Les mesures d’atténuation dans le sol ont été réalisées le 19 février 2015 a l'aide de deux
sources de vibrations : un marteau et un impacteur. Le but de ces mesures est de quantifier
'atténuation vibratoire du terrain actuel pour, ensuite, modéliser les niveaux vibratoires dans les
habitations aprés Uimplantation des différents aménagements. Elles consistent a mesurer
'accélération du sol a des distances croissantes des sources vibratoires ; ici jusqu'a 64m de la

source vibratoire (Figure 8 et Figure 9).

Accélérometres
Force
L L EY ko ¥
Socle +— 2m Sol
béton > 4m

8m

i6m

32m

Figure 8 : Position des capteurs pour la mesure de la perte par insertion dans le sol (le point &
64m n’est pas représenté).

Figure 9 : Photographie de l'impacteur et de 'ensemble des capteurs accélérométriques sur le
site de Saint-Rémy-lés-Chevreuse.
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Le Tableau 7 synthétise la gamme de validité fréquentielle des mesures de pertes dans le sol

pour Uinterprétation des différents résultats dont ceux de la Figure 11.

La Figure 10 présente, quant a elle, le sismographe du site de Saint-Rémy-lés-Chevreuse avant
modification, soit la dispersion de onde en fonction de la distance ainsi que le filtrage selon les
basses fréquences pour les distances les plus lointaines. De ces mesures seront extraites les

pertes par insertion dans le sol (Figure 11).

Une atténuation naturelle des vibrations sur le terrain de Saint-Rémy-lés-Chevreuse, avec
toutefois un comportement particulier pour la distance de 32m est donc mesurée. En effet, a
cette distance, les pertes sont moins importantes qu'a 24m. Cela dénote peut étre une

amplification liée & une couche de sol dont la profondeur n’a pas été déterminée.

AT

S

1 Lo
Tunps il

Figure 10 : Sismographe mesuré sur le site de Saint-Rémy-lés-Chevreuse a l'aide de la source
« marteau ».

“0

Perte de vitesse vibratoire par insertion [dB]

63 8 10 15 16 220 2 35 4 S 6 8 .00 25 160 200
Fréquence [Hz]

Figure 11 : Pertes par insertion du sol, en dB et en tiers d’octave, mesurées sur le site de
Saint-Rémy-lés-Chevreuse (point de référence : 2m).
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Distances 2m 6m 10m 14m 22m 30m 46m 62m

Gamme de 6,3 - 6,3 - 6,3 - 6,3 - 6,3- 6,3 - 6,3- 6,3~
fréquence valide | 200Hz | 200Hz | 160Hz | 100Hz | 100Hz | 100Hz | 100Hz | 100Hz

Tableau 7 : Gamme de validité fréquentielle des mesures de pertes dans le sol.

4.3.3  Mesures vibratoires d’état initial chez les riverains

Les mesures vibratoires réalisées chez les riverains ont été enregistrées a la fois & proximité d’un
mur porteur, au centre de la piece ol la géne est la plus ressentie, et & I'extérieur, en limite de
propriété (& 'aide d'un pieux métallique planté dans le sol). Ces derniers points de mesures
permettront, lorsqu’elles seront couplées aux mesures de mobilité, de calculer les niveaux
vibratoires prévisibles dans les batiments. Seuls les passages de rame ont été enregistrés chez les
riverains ; toutes autres sources de vibrations (passage de VL, PL, piétons, ...) ont été exclues.

Cependant, une mesure de bruit de fond vibratoire a également été effectuée.

La Figure 12 montre que les niveaux vibratoires mesurés, a 'heure actuelle, dans les batiments

ne sont pas de nature a entrainer des dommages sur le bati.
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Figure 12: Signatures spectrales des vitesses vibratoires liées aux passages de RER, en mm/s
et en tiers d’octave, vis-a-vis du seuil de la circulaire du 23 juillet 1986 (courbe rose — risque
bati).
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La Figure 13 présente les niveaux de vitesse vibratoire comparés au seuil de perception tactile
des vibrations. Elle montre que dans le batiment sis au n°35, rue Pierre Curie et au n°35, rue
Ditte les vibrations ne sont pas pergues tactilement dans les batiments. Elle montre également
que les passages des RER sont plus forts au n°35, rue Ditte que dans le batiment sis rue Pierre
Curie. Le logement de la rue Ditte présente également une amplification en milieu de plancher
a 12,5 et 16 Hz. A titre informatif, une plaque de béton de 6m x 6m et de 0,2m d'épaisseur

présente un premier mode a 20Hz.

La Figure 14 illustre les niveaux de bruit solidien régnant dans les logements au moment des
mesures. Elle montre que les niveaux sont situés au-dessus du seuil d’audibilité. Cependant, il
est & noter que ces bruits n"entrainent pas de plainte particuliére des riverains (avril 2015). Le
seuil de perception des bruits solidiens (Figure 5) est donc modifié pour prendre en compte les
niveaux de bruit solidien minimum régnant actuellement chez les riverains (Figure 14 de droite).
C’est cette derniére (Figure 14 de droite) qui sera alors utilisée comme valeur cible pour

comparer les niveaux futurs.

4.3.4  Conclusions pour Uétat initial

Les niveaux sonores mesurés en facade des riverains sont caractéristiques d’ambiances sonores
préexistantes modérées, avec un niveau ambiant diurne inférieur & 60dB(A) et nocturne
inférieur & 55dB(A). Les niveaux sonores a ne pas dépasser au droit du futur faisceau seront
donc respectivement de 63dB(A) et 58dB(A) pour les indicateurs Ly, (6h-22h) et Ly, (22h-6h).
Ces résultats confirment aussi que la zone d’étude n’est pas une zone de bruit critique et

qu'aucun batiment existant n’est en situation de point noir de bruit (PNB).

Au passage des RER, il n’y a pas de risque de dommage au bati quels que soient les points de
mesure. Les niveaux de vitesse vibratoire sont également inférieurs au seuil de perception tactile
des vibrations. Le seuil d’audibilité du bruit solidien est, en revanche, dépassé. Ainsi, pour
quantifier les impacts des futurs aménagements, le seuil d’audibilité est modifié pour prendre

en compte le bruit solidien existant actuellement dans les divers logements.
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Figure 13 : Niveaux vibratoires, en tiers d’octave et en dB, mesurés a U'intérieur des
logements des riverains. Gauche : Rue P. Curie ; Droite : Rue Ditte.
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Figure 14 : Gauche : Niveaux de bruit solidien, en dB et en tiers d’octave, relevés dans les
logements au passage des rames de RER et bruits de fond (état initial). Droite : Seuil
acoustique de I'étude qui sera utilisé pour le dimensionnement des futurs aménagements.
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5. Etat de référence : volet acoustique

Pour évaluer limpact sonore du projet, le site est modélisé en 3D a l'aide du logiciel
d’acoustique prévisionnelle CadnaA (version 2017 MR1) qui permet de simuler les niveaux
sonores actuels et futurs. Le modéle numérique intégre a la fois les éléments de topographie et
les sources de bruit ferroviaire (trafic des RER, vitesse et caractéristiques d’émission sonore du
matériel roulant, etc.). Il est calé par rapport aux niveaux sonores initiaux relevés du 16 au 20
mars 2015 (§4). Les calages ont été réalisés par rapport a des récepteurs implantés aux points de
mesure in situ. Pour statuer sur la conformité des futurs aménagements, différents points de

calcul ont été implantés au droit des fagades des batiments riverains a chaque étage.

5.1 Calage du modéle
Afin de caler le modéle de calcul & Uétat initial mesuré, on compare les résultats des niveaux
sonores mesurés a ceux calculés avec CadnaA aux différents points de mesure. Une différence
inférieure a 2dB signifie que le modéle numérique est calé. La contribution sonore des rames a
été isolée de la rumeur du réseau viaire pour le calage. La contribution de la rue Ditte (trés
circulée) a aussi été calée a part et incluse dans le modele pour le calcul des différents
indicateurs issus de la réglementation sur le bruit de voisinage. Pour toutes les prédictions liées
a la modification des infrastructures de transports terrestres, la contribution de la route n’a pas

été prise en compte, seules les infrastructures ferroviaires sont incluses.

5.2 FEtude des impacts
Conformément au décret n°95-22 du 9 janvier 1995 relatif a la limitation du bruit des
aménagements et infrastructures de transports terrestres, il est nécessaire de vérifier si le projet
accroit ou non les niveaux sonores de 2 dB(A) & terme, afin de statuer sur I'éventuelle obligation
du maitre d'ouvrage de proposer des solutions de réduction du bruit. Les simulations
([configuration initiale — configuration de référence] et [configuration de référence —
configuration future]) se font sur la base du trafic futur. Une vérification a également été

réalisée avec le trafic actuel.

Ainsi, les futurs appareils de voie décrits au §1.4, la modification de la topographie du périmétre
d’étude et le décaissement de terrain destiné a recevoir le prolongement de la voie 4 sont donc

intégrés dans le modéle numérique pour créer la configuration de référence.
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Pour les simulations, il a été considéré que les nouveaux appareils de voie augmentent les
niveaux sonores de 3,0dB(A) par rapport & une voie classique. Cette augmentation forfaitaire a
été vérifiée lors de mesures réalisées le 14 avril 2015 sur un appareil de voie représentatif d'un
état « neuf » (appareil de voie remplacé en octobre 2014).

Trafic pris en considération

5.3.1  Période de référence 7h-22h

Le Tableau 8 et le Tableau 9 présentent les trafics pris en compte dans les différentes
configurations pour les périodes de référence 7h-22h et 22h-7h.

Nombre de circulations de RER

= ) ) Classement des voies
] Sens de circulation
g 7h-22h 22h-7h
§ 1€l 28l 14l 26l
g Vers Orsay 3 59 4 9
=

Vers Saint — Rémy — l&s — Chevreuse 0 66 5 6

Tableau 8 : Trafic pris en compte pour la configuration initiale et pour la configuration de
référence sur les périodes réglementaires 7h-22h et 22h-7h.

Nombre de circulations de RER

o . . Classement des voies
3 Sens de circulation
2 7h-22h 22h-7h
< . A / <
8 1€l 24l 14l 28l
©
2 Vers Orsay 3 63 4 8
v

Vers Saint — Rémy — l&s — Chevreuse 0 70 5 5

Tableau 9 : Trafic pris en compte pour la configuration future sur les périodes réglementaires
7h-22h et 22h-7h.

5.3.2  Période de référence 6h-22h

Le Tableau 10 et le Tableau 11 présentent les trafics pris en compte dans les différentes
configurations pour les périodes de référence 6h-22h et 22h-6h.

Nombre de circulations de RER

& . . Classement des voies
o Sens de circulation
£ 6h-22h 22h-6h
©
£ 1€l 28l 14l 2¢l
§ Vers Orsay 3 64 4 4
=
Vers Saint — Rémy — l&s - Chevreuse 0 69 5 3

Tableau 10 : Trafic pris en compte pour la configuration initiale et pour la configuration de
référence sur les périodes réglementaires 6h-22h et 22h-6h.
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Nombre de circulations de RER
v ) ) Classement des voies
3 Sens de circulation
=} 6h-22h 22h-6h
= . 7 P .
42 1€l 2él 14| 2él
_§ Vers Orsay 3 68 4 3
)
Vers Saint — Rémy — l&s -
Chevreuse Q 73 5 2

Tableau 11 : Trafic pris en compte pour la configuration future sur les périodes
réglementaires 6h-22h et 22h-6h.

5.4 Simulation des niveaux actuels

Sur la base des trafics observés, les contributions sonores des RER mesurées et calculées sont
détaillées dans le Tableau 12.

Période de référence Emplacement n°35 Rue Ditte n°35 Rue Pierre Curie
Type Passages RER|Calcul | Delta] Passages RER| Calcul | Delta
6h - 22h dB(A) 54,0 554 | -1,4 53,8 53,5 | 0,3
22h - 6h dB(A) 48,2 49,5 | -1,3 48,0 47,5 | 0,5

Tableau 12 : Comparaison entre les ambiances acoustiques initiales mesurées et simulées par
le logiciel d’acoustique prévisionnelle CadnaA.

Les phénomeénes de claquements des appareils de voie situés sur la zone d’étude sont
importants ce qui rend le calage du modéle difficile sur ce secteur. Le recalage du modéle a
donc pris en considération des vitesses de circulation de 30km/h sur les voies jusqu’aux
habitations situées a I'Est du site. Les vitesses de circulation ont été conservées pour les
prédictions de U'état de référence et de 'état futur. Toutefois, les écarts constatés entre les
valeurs mesurées et simulées n’excédant pas 2,0 dB(A), on considére le modéle de calcul validé

sur la zone d'étude pour les périodes diurne et nocturne.

3 2 7 § 7
5 I TR A T ~ ~

Figure 15 : Configuration actuelle du périmétre d’étude a Saint-Rémy-las-Chevreuse.
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5.5 Simulation de l'état de référence
5.5.1  Modification de Uinfrastructure de transport terrestre

La modélisation du site avant et aprés la pose des différents appareils de voie est présentée
respectivement sur la Figure 15 et la Figure 16. Le Tableau 13 présente les différences entre
l'état de référence et l'état initial (modification de la géométrie du futur faisceau de voies,
dégagement du terrain pour les voies 4 et 5T, ajout du poste de signalisation). Il apparait que ces
divers aménagements conduisent & une modification significative de lUinfrastructure de
transport au sens du décret n°95-22 du 9 janvier 1995 au droit de deux batiments.

— ! "’ <. 7 4 ) il
A r L P r~ i

— =

Figure 16 : Configuration du site de I'état de référence.

. A LAeq 6h-22h [A LAeq 22h-6h] _ ALAeq 6h-22h[A LAeq 22h6h] _ [ LAcq 6h-22h [A LAeq 22h-6h
i i T W@BA) | B @Ay | —rrecemen [dB(A] [dB(A)

BAT1 - RdC 2.8 2,7 |BAT11 - RAC 1,2 0,6 |BAT27 - R4 0,2 02
BAT1 - R+1 34 34 |BAT11 -R+2 13 0,7 |BAT28 - RdC 0,3 03
BAT2 - RdC 34 -34 |BAT12 - RIC 0,5 0,4 |BAT29 - RdC 0,3 0.2
BAT2 - R+1 32 34 |BAT13 - RIC 03 0,4 |BAT30 - RC 0,8 07
BAT2 - R+2 0,3 0,8 |BAT13 - R+1 04 0,3 |BAT30 - R+1 1,0 03
BAT3 - RdC 34 37 __ |BAT15-RdC 13 1,3 |BAT31 -RdC 0,8 04
BAT3 - R+1 2275 28 |BAT15 -R+2 13 1,4 |BAT31 -R+1 0,8 04
BAT4 - RdC 3,1 3.3 |BAT14 -R+1 07 0,7 |BAT31-Rs2 0,9 04
BAT4 - R+1 0,5 0,3 |BAT16 - RAC 14 1,5 |BAT32 - RIC 0,1 0,9
BAT5 - RdC e 18 |BAT16 -R+1 15 1,5 |BAT32 - R+1 0,4 0,4
BAT5 - R+1 19 1,6 |BAT27 - RAC 04 0,5 |BAT33 - RdC 0,0 0,8
BATS5 - R+2 09 0,6 |BAT18 - RIC 09 1,0 |BAT33 -R+1 0,2 1,0
BAT6 - RdC 03 0,2 |BAT19 - RAC 16 1,6 |BAT34 - RIC 0,6 0,4
BAT6 - R+1 14 0,7 |BAT19 - R+1 13 1,9 |BAT34 - R+ 0,3 1,3
BAT7 - RdC gl 0,3 |BAT20 - RAC 0,1 0,2 |BAT35 - R+ 0,7 02
BAT7 - R+1 14 0,5 [BAT20-R+1 1,0 1,0 |BAT35 - RdC 0,5 03
BATS - RdC 1,5 0,7 |BAT21 - RAC 06 0,6 |BAT35b - RdC 0,2 04
BATS - R+1 14 0,7 |BAT22 - RIC 1,5 1,5 |BAT35b - R+1 0,3 0,1
BAT9 - RdC 14 0,6 |BAT23 - RdC 039 0,8 |BAT36 - RIC 0,3 03
BAT9 - R+1 1,9 03 |BAT24 - RAC 041 0,8 |BAT36 -R+1 0.3 04
BATOb - R+1 22 1,3 |BAT24 -R+1 0,0 0,9 |BAT37 -RIC 1,0 14
BATOb - RdC 18 0,9 |BAT25 - RIC 0,2 0,5 |BAT37 -R+1 0,8 03
BAT9b - R+3 2,0 0,7 |BAT25 -R+2 0,2 0,5 |BAT38 - RIC 1,0 1,0
BAT10 - RdC 16 0,7 |BAT26 - RAC 04 0,4 |BAT38 - R+ 0,9 1,0
BAT10 - R+1 19 1,1 |BAT26 - R+1 0,2 0,3 |BAT39 - RdC 1,0 1,0
BAT10 - R+2 1,7 0,6 |BAT27 -RdC 0.2 0,3

Tableau 13 : Différences des niveaux acoustiques « Etat de référence — Etat initial » calculées
sur les périodes réglementaires 6h-22h et 22h-6h pour ensemble des batiments riverains®.

* Pour des raisons de clarté du rapport les tableaux contenant les niveaux absolus ne sont pas présentés dans le corps du texte. lls sont
fournis en annexe 6.
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Il est & noter que la construction du nouveau poste de signalisation (longueur : 26m, largeur : A LAeg 22h-7h A LAeq 22h-7h A LAeq 22h-7h
q P g ( il ’ g Emplacement [BA) Emplacement B Emplacement B
9,7m et hauteur: 4,25m) permet de limiter les impacts acoustiques de l'implantation des BAT1 - RdC 0,1 BAT11 - RdC 0,3 BAT27 - R+1 0,0
BAT1 - R+1 0,0 BAT11 - R+1 0,5 BAT28 - RdC 0,1
différents appareils de voie. Il est aussi a souligner que 'ancien poste de signalisation a été BAT2 - RdC 0.1 BAT12 - RdC 0.3 BAT29 - RdC 0,0
; . . BAT2 - R+l 0,1 BAT13 - RdC 0,3 BAT30 - RdC 0,2
conservé dans les simulations. BAT2 - R+2 0,0 BAT13 - R+1 0,3 BAT30 - R+1 0,2
BAT3 - RdC 0,1 BAT15 - RdC 01 BAT31- RdC 02
BAT3 - R+1 0,3 BAT15 - R+1 0,1 BAT31 - R+1 0,3
BAT4 - RdC 0,2 BAT14 - R+1 01 BAT31 - R+2 0,3
L, BAT4 - R+l 0,1 BAT16 - RdC 0,0 BAT32 - RdC 0,1
5.5.2  Impact sonore des rames prépareées BAT5 - RAC 0.2 BAT16 - Rat o1 BAT32 - Rl o2
Lorsqu’elles seront préparées, les rames stationnant sur la voie 5T créeront un bruit continu. SEMES Rl 0.2 Bl Rl 210 EAT33- RAG 0.2
BAT5 - R+2 0,1 BAT18 - RdC 01 BAT33 - R+1 0,2
Afin de prendre en compte ces sources de bruit et caler le modele numérique, le bruit de la rue BAT6 - RdC 0.2 BAT19 - RdC 0.0 BAT34 - RdC 0.2
BAT6 - R+1 0,2 BAT19 - R+1 0,0 BAT34 - R+1 0,3
Ditte a été intégré au modele ainsi que le trafic des voies ferrées sur les périodes 22h-7h. Les BAT7 - RdC 0,2 BAT20 - RdC 00 BAT35 - R+1 04
BAT7 - R+1 0,2 BAT20 - R+1 0,0 BAT35 - RdC 0,4
hypothéses de stationnement des rames n’étant prises en compte que la nuit, les niveaux ne BATS - RdC 0,2 BAT21 - RdC 0,0 BAT35b - RdC 0.4
. BATS - R+l 0,2 BAT22 - RdC 0,0 BAT35b - R+1 0,6
sont donnés que pour cette période. BATS - RdC 0.3 BAT23 - RdC 0.0 BAT36 - RdC 0.7
BAT9 - R+1 0,2 BAT24 - RdC 0,0 BAT36 - R+1 0,6
BAT9b - R+1 0,3 BAT24 - R+1 0,0 BAT37 - RdC 01
BAT9b - RdC 0.2 BAT25 - RdC 0,0 BAT37 - R+1 0,0
. BAT9b - R+3 0,2 BAT25 - R+1 00 BAT38 - RdC 00
Les hypothéses de calcul retenues sont donc : BAT10 - RdC 0.3 BAT26 - RAC 0.0 BAT38 - Rl o1
BAT10 - R+1 0,4 BAT26 - R+1 0,0 BAT39 - RdC 0,0
- le bruit des rames préparées est modélisé par U'intermédiaire de lignes de BAT10- R+2 0,2 BAT27 - RdC 00
sources acoustiques positionnées a 2m du sol, Tableau 14 : Emergence des rames préparées entre état initial et état de référence, en dB(A),

py Crk ’ i . . s
- la signature spectrale utilisée dans la modélisation est basée sur une mesure sur a période de référence 22h-7h pour 'ensemble des batiments riverains™.

de caractérisation effectuée en gare Denfert-Rochereau pour un M179,

- une durée de fonctionnement des rames de 330 minutes, ou 5h30, en période
nocturne : soit un bruit continu entre 0h00 et 5h30 de tous les trains, ce qui
correspond a 'hypotheése la plus contraignante de nuits de grand froid,

’ . y " 5 o
- la circulation de rames sur les voies de remisage & 10km/h pour 4 mouvements =
de rame pendant la période nocturne, ce qui représente également une =
hypothése majorante. £
2
vy
. g
Avec ces hypothéses, les émergences a respecter fixées par le décret n°2006-1099 du 31 aoiit £ .5
oo
2006 sont de 5dB(A) en période diurne (7h-22h) et de 4dB(A) en période nocturne (22h-7h). E %
Ainsi, l'état de référence conduit a des augmentations du niveau acoustique (Tableau 14) de 0 & & 5
0,7dB de nuit sur certaines facades. Ces émergences restent inférieures aux valeurs limites 8 :
admissibles de jour comme de nuit. La Figure 17 illustre, quant & elle, les émergences, en dB et 125 250 500 1000 2000 4000
) ) . . . Fréquence [Hz]
par bandes d’octave, sur I'ensemble des batiments riverains. Elle montre que, pour toutes les
bandes de fréquence, les seuils admissibles sont respectés. Figure 17 : Emergences spectrales, en dB et par bandes d’octave, calculées sur la période 22h-

7h pour tous les batiments riverains du site entre ’état de référence et l'état initial.

5.5.3  Ambiance sonore état de référence
De plus, les niveaux sonores, en facade des batiments, seront inférieurs, méme sans solution

préventive due a la modification significative, a 60dB(A) de jour et 55dB(A) de nuit®, ce qui

2 Pour des raisons de clarté du rapport les tableaux contenant les niveaux absolus ne sont pas présentés dans le corps du texte. lls sont
fournis en annexe 6.
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implique que le périmétre d’étude restera bien en zone d’ambiance modérée lors de |'état de
référence et n’engendrera pas de Point Noir du Bruit ; les niveaux sonores étant inférieurs a
73dB(A) le jour et 65dB(A) la nuit'“. De méme, 'augmentation de trafic (Tableau 10 et Tableau
11) ne sera pas significative car elle conduit & une élévation de la contribution sonore du RER B
d’environ 0,25dB. Le classement du trongon du RER B Saint-Rémy-lés-Chevreuse / Gif-sur-Yvette

ne sera donc pas modifiée (catégorie 4).

Simulation de I'état de référence avec proposition de solution préventive

5.6.1  Modification de Uinfrastructure de transport terrestre

Comme spécifié au §5.5.1, les aménagements de l'état de référence conduisent a une
modification significative de U'infrastructure existante au droit de deux batiments. Il est donc
proposé comme solution préventive de protection acoustique des riverains de rehausser la butte
de terre existante coté rue Ditte. Cette élévation doit étre de 60cm a I'Quest et de 40cm a UEst.
Le Tableau 15 présente alors les différences entre 'état de référence avec solution préventive et

'état initial.

T A LAeq 6h-22h |A LAeq 22h-6h T A LAeq 6h-22h | A LAeq 22h-6h T — A LAeq 6h-22h | A LAeq 22h-6h
[dB(A)] [dB(A)] [dB(A)] [dB(A)] [dB(A)] [dB(A)]

BAT1 - RdC -2,8 -2,7 BAT11 - RdC 0,3 0,3 BAT27 - R+1 0,2 0,2
BAT1 - R+1 3.4 -3.4 BAT11- R+1 -0,4 1,1 BAT28 - RIC 03 0,3
BAT2 - RdC -3,4 -3,4 BAT12 - RdC -0,7 0,9 BAT29 - RdC 0,3 0,2
BAT2 - R+1 -3,2 -3,4 BAT13 - RdC 0,2 0,2 BAT30 - RdC 0,8 0,7
BAT2 - R+2 0,8 038 BAT13 - R+1 0,3 0,2 BAT30- R+1 1,0 0,7
BAT3 - RdC -3.4 -3.7 BAT15 - RdC 1,3 1,3 BAT31- RdC 0,8 0,4
BAT3 - R+1 2,5 -2,9 BAT15 - R+1 1,3 14 BAT31- R+1 0,38 0,4
BAT4 - RdC 3,1 -3,3 BAT14 - R+1 0,7 0,7 BAT31- R+2 0,8 0,3
BAT4 - R+1 0,5 0,3 BAT16 - RdC 1,4 1,5 BAT32 - RdC 0,0 -1,0
BATS - RdC -1,3 -1,9 BAT16 - R+1 15 15 BAT32 - R+1 0,4 -0,5
BATS - R+1 1,9 1,6 BAT17 - RdC 0,4 0,5 BAT33 - RdC -0,1 -0,9
BATS - R+2 0,9 06 BAT18 - RdC 0,9 1,0 BAT33 - R+1 04 -1,1
BAT6 - RAC 0,3 02 BAT19 - RAC 16 16 BAT34- RAC 06 0,5
BAT6 - R+1 1,1 0,7 BAT19 - R+1 1,8 19 BAT34- R+1 -0,5 -1,5
BAT7 - RdC 1,1 0,2 BAT20 - RdC 0,1 0,2 BAT35 - R+1 0,6 0,1
BAT7 - R+1 1,4 04 BAT20 - R+1 -1,0 -1,0 BAT35 - RAC 0.4 0,2
BATS - RdC 1,4 0,7 BAT21 - RdC 0,6 0,6 BAT35b - RAC 0,1 0,1
BATS - R+1 1,3 0,6 BAT22 - RdC 1,5 1,5 BAT35b - R+1 0,2 0,0
BAT9 - RdC 1,0 0,2 BAT23 - RdC 0,9 0,8 BAT36 - RAC 0,3 0,3
BAT9 - R+1 1,2 0,3 BAT24 - RdC 0,1 0,8 BAT36 - R+1 0,3 0,4
BATOb - R+1 1,1 0,2 BAT24 - R+1 0,0 0,9 BAT37 - RdC 1,0 1,0
BATgb - RAC 0,6 -0,2 BAT25 - RdC 0,2 0,5 BAT37 - R+1 0,8 0,8
BAT9b - R+3 1,9 06 BAT25 - R+1 0,2 0,5 BAT38 - RdC 1,0 1,0
BAT10 - RdC 0,2 -0,6 BAT26 - RdC 0,4 0,4 BAT38 - R+1 0,9 1,0
BAT10 - R+1 0,5 -0,5 BAT26 - R+1 0,2 0,3 BAT39 - RAC 1,0 1,0
BAT10 - R+2 1,7 0,6 BAT27 - RdC 0,2 0,3

Tableau 15 : Différences des niveaux acoustiques « Etat de référence avec butte modifiée —
Etat initial » calculées sur les périodes réglementaires 6h-22h et 22h-6h pour ’'ensemble des
batiments riverains®.

Pieces D — Annexes

Rapport d'étude n® DIT- IDD 2015 - 5217 version 3

2 Voir annexe 7.

% Voir annexe 7.

5 Pour des raisons de clarté du rapport les tableaux contenant les niveaux absolus ne sont pas présentés dans le corps du texte. Ils sont
fournis en annexe 6.
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Les différences acoustiques entre 'état initial et I'état de référence avec solution préventive ne
dépassent pas 2dB(A) (limite de 1,9dB(A) de jour comme de nuit). Les aménagements de « I'état
de référence avec solution préventive » permettent de respecter le décret n°95-22 du 9 janvier
1995 relatif a la limitation du bruit des aménagements et infrastructures de transports

terrestres.

5.6.2  Impact sonore des rames préparées

Lorsqu’elles seront préparées, les rames stationnant sur la voie 5T créeront un bruit continu.
Afin de prendre en compte ces sources de bruit et caler le modéle numérique, le bruit de la rue
Ditte a été intégré au modele ainsi que le trafic des voies ferrées sur les périodes 22h-7h. Les
hypothéses de stationnement des rames n’étant prises en compte que la nuit, les niveaux ne

sont donnés que pour cette période.

Les hypothéses de calcul retenues sont donc :
- le bruit des rames préparées est modélisé par Uintermédiaire de lignes de
sources acoustiques positionnées a 2m du sol,

- la signature spectrale utilisée dans la modélisation est basée sur une mesure
de caractérisation effectuée en gare Denfert-Rochereau pour un MI79,

- une durée de fonctionnement des rames de 330 minutes, ou 5h30, en période
nocturne : soit un bruit continu entre 0h00 et 5h30 de tous les trains, ce qui
correspond a 'hypothése la plus contraignante de nuits de grand froid,

- la circulation de rames sur les voies de remisage & 10km/h pour 4 mouvements
de rame pendant la période nocturne, ce qui représente également une
hypothése majorante.

Avec ces hypothéses, les émergences a respecter fixées par le décret n°2006-1099 du 31 aofit

2006 sont de 5dB(A) en période diurne (7h-22h) et de 4dB(A) en période nocturne (22h-7h).

En prenant en compte le réhaussement de la butte existante, des augmentations du niveau
acoustique (Tableau 16) de 0 a 0,6dB de nuit sur certaines facades sont calculées. Ces
émergences restent cependant largement inférieures aux valeurs limites admissibles de jour
comme de nuit. De méme, la Figure 18 illustre, quant a elle, les émergences, en dB et par
bandes d’octave, sur lensemble des batiments riverains. Elle montre que, pour toutes les bandes

de fréquence, les seuils admissibles sont respectés.

Ce document est la propriété de la RATP et ne peut étre reproduit ou diffusé, méme partiellement, sans son autorisation. 34/83




Rapport d’étude n°® DIT- IDD 2015 - 5217 version 3

- A LAeq 22h-7h Emplacement ALAeq 22h-7h Ermplacement A LAeq 22h-7h
[dB(A)] [dB(A)] [dB(A)]
BAT1 - RdC 0,1 BAT11 - RdC 0,3 BAT27 - R+1 0,0
BAT1 - R+1 0,0 BAT11 - R+1 08 BAT28 - RdC 0,1
BAT2 - RdC 0,1 BAT12 - RdC 0,7 BAT29 - RAC 0,0
BAT2 - R+1 0,1 BAT13 - RdC 0,2 BAT30 - RdC 0,2
BAT2 - R+2 0,0 BAT13 - R+1 0,1 BAT30 - R+1 0,2
BAT3 - RdC 0,1 BAT15 - RAC 0,1 BAT31 - RdC 0,2
BAT3 - R+1 0,3 BAT15 - R+1 0,1 BAT31 - R+1 0,3
BAT4 - RdC 01 BAT14 - R+1 0,1 BAT31- R+2 0,3
BAT4 - R+1 0,1 BAT16 - RdC 0,0 BAT32 - RdC 0,0
BATS5 - RdC 0,2 BAT16 - R+1 0,1 BAT32 - R+1 0,2
BATS - R+1 0,2 BAT17 - RAC 0,0 BAT33 - RdC 0,1
BATS - R+2 0,1 BAT18 - RdC 0,1 BAT33 - R+1 0,1
BAT6 - RdC 0,2 BAT19 - RdC 0,0 BAT34 - RdC 0,1
BAT6 - R+1 0,2 BAT19 - R+1 0,0 BAT34 - R+1 0,2
BAT7 - RdC 0,2 BAT20 - RAC 0,0 BAT35 - R+1 0,4
BAT7 - R+1 0,2 BAT20 - R+1 0,0 BAT35 - RdC 0,4
BATS - RdC 0,1 BAT21 - RdC 0,0 BAT35b - RdC 0,4
BATS - R+1 0,1 BAT22 - RAC 0,0 BAT35b - R+1 0,5
BAT9 - RAC 0,0 BAT23 - RdC 0,0 BAT36- RAC 0,6
BATQ - R+1 0,2 BAT24 - RAC 0,0 BAT36 - R+1 0,6
BAT9b - R+1 -0,2 BAT24 - R+1 0,0 BAT37 - RdC 0,1
BATgb - RIC -0,3 BAT25 - RdC 0,0 BAT37 - R+1 0,0
BATOb - R+3 0,2 BAT25 - R+1 0,0 BAT38 - RAC 0,0
BAT10- RAC 04 BAT26 - RdC 0,0 BAT38 - R+1 0,1
BAT10 - R+1 0,4 BAT26 - R+1 0,0 BAT39 - RAC 0,0

Tableau 16 : Emergence des rames préparées entre état de référence avec modification de la
butte et état initial, en dB(A), sur la période de référence 22h-7h pour I'ensemble des
batiments riverains®.
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Figure 18 : Emergences spectrales, en dB et par bandes d’octave, calculées sur la période 22h-
7h pour tous les batiments riverains du site en tenant compte de la butte réhaussée.

5.6.3  Ambiance sonore état de référence avec solution préventive
Les niveaux sonores, en facade des batiments, étaient déja inférieurs a 60dB(A) de jour et

55dB(A) de nuit' sans protection et n’engendrerait pas de Point Noir du Bruit ; les niveaux

* Pour des raisons de clarté du rapport les tableaux contenant les niveaux absolus ne sont pas présentés dans le corps du texte. lls sont
fournis en annexe 6.
Y Voir annexe 7.
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sonores étant inférieurs & 73dB(A) le jour et 65dB(A) la nuit'®. De méme, 'augmentation de
trafic (Tableau 10 et Tableau 11) ne sera pas significative car elle conduit & une élévation de la
contribution sonore du RER B d’environ 0,25dB. Le classement du troncon du RER B Saint-

Rémy-leés-Chevreuse / Gif-sur-Yvette ne sera donc pas modifiée (catégorie 4).

Conclusions pour I'état de référence

Les futurs aménagements de « 'état de référence » conduisent a une modification significative
de linfrastructure ferroviaire sur la commune de Saint-Rémy-lés-Chevreuse au sens du décret
n°95-22 du 9 janvier 1995 relatif a la limitation du bruit des aménagements et infrastructures de
transports terrestres. Afin de réduire U'impact sonore de ces aménagements, il est nécessaire de
modifier la butte existante. Elle devra donc é&tre rehaussée de 60cm a I'Ouest et de 40cm a U'Est
voire prolongée au maximum vers 'Est pour améliorer le confort des riverains de la rue Ditte.
De plus, Uémergence du stationnement des rames sur la voie 5T sur la base d’'un
fonctionnement de 330 minutes de nuit sera inférieure aux valeurs limites admissibles de nuit
avec ou sans réhaussement de la butte existante. Les émergences spectrales sont également

respectées.

6. Etat futur : volet acoustique

Le calage du modéle est identique & celui réalisé pour U'état de référence. Dorénavant, cet état
de référence avec solution préventive, bien que provisoire, devient « état initial » pour caler
I'état futur. L’état futur est ensuite modélisé en apportant les modifications de topographie
(suppression de la butte de terre rehaussée), I'implantation du poste de signalisation, des

appareils de voie (§1.4).

Simulation de I'état futur

6.1.1  Modification de linfrastructure de transport terrestre
La création du faisceau de voies de garage sur le terrain situé & proximité de la gare et des voies

de garage 4T et 5T a été intégrée dans le logiciel d’acoustique prévisionnelle (Figure 19).

* Voir annexe 7.
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Le Tableau 17 présente les différences de niveaux sonores entre l'état futur et I'état de
référence avec solution préventive. Il est noté des dépassements de 2dB(A) (maximum de
5,9dB(A) de jour et 5,5dB(A) de nuit) dus a l'implantation des voies de remisage qui ne
permettent pas de garder la butte de terre a terme. L’état futur entraine donc une modification
significative de Uinfrastructure de transport terrestre au sens du décret n°95-22 du 9 janvier
1995 relatif & la limitation du bruit des aménagements et infrastructures de transports

terrestres.
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Ermplacement A LAeq 6h-22h [A LAeq 22h-6h] Emplacement| 2 LAea 6h-22h [A L Aeq 22h-6h] Emplacement |2 LA 6h-22h[A LAeq 22h-6h
[dB(A)] B | R [dB(A)] dBay | B [dB(A)] [dB(A)]

BAT1 - RdC 0,2 0,2 BAT11 - RAC 4,5 43 |BAT27 - R+ 0,0 0,0
BAT1 - R+1 952 0,2 BAT11 - Re1 3.8 3,7 BAT28 - RAC 0,0 0,0
BAT2 - RdC oz oz BAT12 - RAC 1,5 1,4 BAT29 - RdC 0,0 0,0
BAT2 - R+1 0,2 0,2 BAT13 - RAC 0,3 03 |BAT30 - RdC 0,1 0,0
BAT2 - R2 0,1 0,2 BAT13 - R+1 03 03 |BAT30 - R+ 0,0 01
BAT3 - RdC 0,2 041 BAT15 - RAC 0,2 0.2 BAT31 - RdC 0,0 0,0
BAT3 - R+l 0,2 0,1 BAT15 - R+1 0,3 0,4 BAT31 - Re1 0,0 0,0
BAT4 - RAC 0,2 0,2 BAT14 - R+1 0,4 03 |BAT31 - Re2 0,1 01
BAT4 - R+1 0,1 0,1 BAT16 - RAC 0,2 0,2 |BAT32 - RdC 0,1 01
BATS - RdC 06 0,5 BAT16 - R+1 0,3 03 BAT32 - Re1 0,0 0,0
BATS - R+1 0,3 0,1 BAT17 - RAC 0,2 -0,2 BAT33 - RAC 0,1 0,1
BATS - R+2 0,2 0,1 |BAT18 - RdC 0,2 0,2 |BAT33 - Re1 0,2 0,1
BAT6 - RAC 0,2 04 |BAT19 - RdC 0,2 0,2 |BAT34 - RdC 0,1 0,2
BAT6 - R+1 0,1 01 |BAT19 - R+1 0,4 03 |BAT34 - Re1 0,2 0,2
BAT7 - RAC 03 03 |BAT=20 - RdC 0,2 0,2 |BAT35 - Re1 0,1 01
BAT7 - R+1 03 0,3 BAT20 - R+1 0,2 0,1 |BAT35 - RAC 0,2 01
BATS - RdC 09 0,7 BAT21 - RdC 0,2 0,2 BAT35b - RIC 0,2 01
BATS - R+1 0,8 0,7 BAT22 - RAC 0,2 -0,2 BAT35b - R+1 0,1 0,1
BAT9 - RdC 3,5 3,1 BAT23 - RAC 0,1 0,1 |BAT36 - RdC 0,0 0,0
BATO - R+1 27 24 BAT24 - RAC 0,0 0,0 |BAT36 - Re1 0,0 0,1
BATOb - R+1 39 36 BAT24 - R+1 0,0 0,0 |BAT37 - RAC 0,0 0,0
BATOb - RdC 59 5.5 BAT25 - RdC 0,0 0,0 |BAT37 - Re1 0,0 0,0
BATOb - R+3 0,1 0,1 |BAT25 - Re1 0,0 0,0 |BAT38 - RdC 0,0 0,0
BAT10 - RdC 57 54 |BAT26 - RdC 0,0 0,0 |BAT38 - Re1 0,0 0,0
BAT10 - R+1 3.4 34 |BAT26 - R+1 0,0 0,0 |BAT39 - RdC 0,1 0,0
BAT10 - R+2 0,2 0,2 |BAT27 - RdC 0,0 0,0
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Tableau 17 : Différences des niveaux acoustiques « Etat futur — Etat de référence avec
solution préventive » calculées sur les périodes de référence 6h-22h et 22h-6h pour ’ensemble
des batiments riverains®.

La maitrise d’ouvrage doit donc prendre des mesures correctives afin de réduire les impacts du

projet sur 'environnement.

6.1.2  Ambiance sonore future

Les niveaux sonores, en facade des batiments, restent inférieurs, méme sans solution curative, &
60dB(A) de jour et 55dB(A) de nuit®, ce qui implique que le périmétre d’étude restera bien en
zone d’ambiance modérée lors de U'état futur. De méme, les niveaux sonores a terme étant
inférieurs 3 73dB(A) le jour et 65dB(A) la nuit*, Uexploitation des futurs aménagements du
faisceau de Saint-Rémy-lés-Chevreuse n’engendrera pas de batiments en situation de Point Noir
de Bruit. De plus, I'augmentation de trafic (Tableau 10 et Tableau 11) ne sera pas significative
car elle conduit & une élévation de la contribution sonore du RER B d’environ 0,25dB. Le
classement du troncon du RER B Saint-Rémy-lés-Chevreuse / Gif-sur-Yvette ne sera donc pas

modifiée (catégorie 4).

6.1.3  Impact sonore des rames préparées

Lorsqu’elles seront préparées, les rames stationnant sur le futur faisceau de voie & proximité de
la gare, ainsi que sur les faisceaux 4T et 5T créeront un bruit continu. Afin de prendre en
compte ces sources de bruit, le bruit de la rue Ditte a été intégré au modéle numérique ainsi
que le trafic des voies ferrées sur les périodes 7h-22h et 22h-7h au méme titre que les divers

aménagements futurs.

Les hypothéses de calcul retenues sont donc :

- le bruit des rames préparées est modélisé par l'intermédiaire de lignes de sources
acoustiques positionnées a 2m du sol,

- la signature spectrale utilisée dans la modélisation est basée sur une mesure de
caractérisation effectuée en gare Denfert-Rochereau pour un MI79,

- une durée de fonctionnement des rames de 330 minutes, ou 5h30, en période nocturne :
soit un bruit continu entre 0hOO et 5h30 de tous les trains, ce qui correspond a

I'hypothése la plus contraignante de nuits de grand froid,

* Pour des raisons de clarté du rapport les tableaux contenant les niveaux absolus ne sont pas présentés dans le corps du texte. lls sont
fournis en annexe 7.

* Voir annexe 7.

#Voir annexe 7.
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- la circulation de rames sur les voies de remisage & 10km/h pour 4 mouvements de rame

pendant la période nocturne, ce qui représente également une hypothése majorante.

Avec ces hypothéses, les émergences a respecter fixées par le décret n®2006-1099 du 31 aoit
2006 sont de 5dB(A) en période diurne (7h-22h) et 4dB(A) en période nocturne (22h-7h). Les
simulations montrent des augmentations du niveau sonore (Tableau 18) de 0,0 a 4,3dB(A) de
nuit sur certaines facades. Cette émergence est supérieure aux limites admissibles au droit de
deux batiments. Les émergences spectrales ainsi que le seuil réglementaire (courbe en rouge)
sont présentés sur la Figure 23. Elles montrent que, pour toutes les bandes de fréquence, les

valeurs limites admissibles sont respectées sur une majorité de batiments et étages.

Emplacement ALAeq 22h-7h Emplacement; AlAeqazh-zh Emplacement A LAkq 22h-7h
[dB(A)] [dB(A)] [dB(A)]

BAT1 - RdC 0,9 BAT11 - RdC 3,1 BAT27 - R+1 0,5
BAT1 - R+1 1,3 BAT11 - R+1 31 BAT28 - RdC 04
BAT2 - RdC 0,9 BAT12 - RdC 1,4 BAT29 - RdC 0.4
BAT2 - R+1 1,4 BAT13 - RdC -0,2 BAT30 - RdC 0,3
BAT2 - R+2 0,8 BAT13 - R+1 0,2 BAT30 - R+1 0,2
BAT3 - RdC 13 BAT15 - RdC -0,2 BAT31- RdC 0,5
BAT3 - R+1 1,3 BAT15 - R+1 -0,1 BAT31- R+1 0,2
BAT4 - RdC 1,0 BAT14 - R+1 -0,2 BAT31 - R+2 0,4
BAT4 - R+1 0,6 BAT16 - RdC 0,0 BAT32- RdC 0,6
BATS - RdC 1,3 BAT16 - R+1 0,0 BAT32- R+1 0,2
BATS - R+1 0,9 BAT17 - RdC -0,1 BAT33 - RdC 0,4
BATS - R+2 0,7 BAT18 - RdC 0,1 BAT33 - R+1 0,4
BAT6 - RdC 0,5 BAT19 - RdC 0,1 BAT34 - RdC 0,5
BAT6 - R+1 0,4 BAT19 - R+1 -0,1 BAT34 - R+1 Q0,5
BAT7 - RdC 1,0 BAT20 - RdC 0,0 BAT35 - R+1 0,1
BAT7 - R+1 0.4 BAT20 - R+1 0,1 BAT35 - RdC 0,2
BATS - RdC 1,2 BAT21 - RdC 0,0 BAT35b - RAC 0,0
BATS - R+1 L5 BAT22 - RdC -0,2 BAT35b - R+1 0,1
BAT9 - RdC 2,8 BAT23 - RdC -0,3 BAT36 - RAC -0,2
BAT9 - R+1 2.2 BAT24 - RdC 0,5 BAT36 - R+1 0.3
BAT9b - R+1 2,8 BAT24 - R+1 0,3 BAT37 - RdC -0,2
BAT9b - RdC 4,3 BAT25 - RdC 0,5 BAT37 - R+1 -0,2
BAT9b - R+3 -0,3 BAT25 - R+1 0,6 BAT38 - RdC -0,2
BAT10 - RdC 42 BAT26 - RdC 0.4 BAT38 - R+1 -0,2
BAT10 - R+1 2,6 BAT26 - R+1 0,5 BAT39 - RdC -0,1
BAT10 - R+2 0,2 BAT27 - RdC 0,3

Tableau 18 : Emergence des rames préparées entre I'état futur et I’état de référence avec
butte rehaussée, en dB(A), sur la période de référence 22h-7h pour ’ensemble des batiments
riverains®.

22 Pour des raisons de clarté du rapport les tableaux contenant les niveaux absolus ne sont pas présentés dans le corps du texte. |ls sont
fournis en annexe 7.
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Figure 20 : Emergences spectrales calculées pour la période 22h-7h sur ensemble des
batiments riverains entre I'état de référence avec butte modifiée et ’état futur.

Une émergence est donc constatée et impacte, en fait, le niveau de rez-de-chaussée des
batiments n°9b et n°10. Cette émergence peut étre due a la modification de la géométrie du

site.

De méme, une émergence spectrale est constatée au droit du batiment n°5, cela s’explique par
la méthodologie de calcul utilisée par le logiciel d’acoustique prévisionnelle utilisé (CadnaA, tir
de rayons). En effet, la génération de rayons pour un récepteur placé au rez-de-chaussée (Figure
21), angle créé « RdC / topographie du sol / source existante initiale (route + voies d’exploitation)
», n'impacte pas le RdC ; aucune énergie ou trés faible touche la fagade. Un niveau de bruit
résiduel trés bas est donc calculé pour cette configuration (biais numérique). Lorsque les sources
futures « hautes » (nouveau faisceau) sont ajoutées, elles deviennent visibles pour ce récepteur

ce qui augmente de fait I'énergie sonore en fagade du RdC.

Sources nouveau
faisceau (hautes)

Batiment

initiales (route + voies
d’exploitation)

Figure 21 : Coupe au droit du batiment n°5 par rapport au faisceau de voies.

Les dépassements des seuils réglementaires étant inférieurs ou égaux & 1dB pour deux bandes
de fréquence, des mesures complémentaires pourront étre effectuées pour confirmer ou
infirmer le dépassement des seuils lors de 'état futur. Il est nécessaire de préciser ici que les
hypothéses retenues pour les diverses simulations sont conservatrices et correspondent a des

nuits de grand froid (fonctionnement de toutes les rames toute la nuit).
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6.2 Simulation de I'état futur avec solution préventive Emplacement]> "‘;z‘ég)*lzz" A "’}2‘;(2;]"6" Eirplacement] L’E‘é(i;fzh A L’E‘é(f)]“eh Enplacement [~ "’E’é(i;”h z "‘;j‘é;;“s“

" . BAT1-RdC 02 02 _ [BAT11-RIC|  -06 07 |BAT27-Re1 00 00

6.2.1  Modification de Uinfrastructure de transport terrestre I - - - : - -
e BAT1 - R+1 0,2 -0,2 BAT11 - R+1 -1,0 -1,2 BAT28 - RdC 0,0 0,0
21 N P s . N . . |BAT2 -RdC 0,3 -0,3 BAT12 - RdC -3,7 -39 BAT29-RdC 0,1 0,0
Pour réduire U'impact du projet a terme, un écran acoustique doit étre implanté le long de la rue [BAT2 -Re1 53 T ] =7 |mms-riE 56 51
i r " 5, TS ¥ BAT2 - R+2 0,1 -0,2 BAT13 - R+1 -5,7 -58 BAT30- R+1 0,0 0,0
Ditte. Cet écran doit avoir au minimum une hauteur de 1,85m. Il est placé exactement, en IBATs L o o5 [eATis Ric| a6 57 [BATs1-RAC o1 o1
o S5 : 9 s % 9 < |BAT3 - R+1 0,9 0,7 BAT15 - R+1 4,0 4,1 BAT31- R+1 0,1 0,1
limite de propriété du site, entre les n° 41 et 43, rue Ditte jusqu'a environ 30m au-dela de [BAT4-RdC o5 o4 [BATis Re1 9 48 [BAT31-Rez o 31
). N o, . ; ) [BAT4-Re1 05 04 [BAT16-RIC| 51 52 |BAT32-RdC 02 03
Uimpasse de Sargis (Figure 22). Les propriétés acoustiques de cet écran (Tableau 19) sont d’une [BAT5 -RAC 16 14 [BATi6-Re1 %1 42 [BAT32 Ren 02 Y
e, . ,\, NP A " L [BATS - R+1 1,5 -14 BAT17 - RdC -1,2 -1,3 BAT33 - RdC 0,6 06
part, un cdté absorbant (c6té voies) et un c6té, plutdt réfléchissant (pierres meuliéres), c6té rue [BATs - R*2 11 2,0 |BATis-RAC| 28 28 |BAT33-Re1 04 04
o ) o ) ) [BAT6 - RdC 27 25 [BAT19-RIC| 03 03 |BAT34-RdC 06 06
Ditte (intégration paysagére). Il est a noter que les caractéristiques acoustiques de la pierre de [BAT6 - Re1 27 26 |BAT19-ReL 04 04 |BAT34-Re1 04 04
[BAT7 -RdC 51 49 |BAT20-RAC| 02 02 |BAT35-Re1 0,1 01
meuliére n"ont pas été trouvées dans la littérature. Une hypothése conservative protectrice des [BAT7 - R+1 4,1 40 |BAT20-R+1 -02 02 |BAT35-RIC 0,1 0,1
|BAT8 -RdC -4,5 -4,5 BAT21 - RdC -0,2 0,2 BAT35b - RAC 0,1 0,1
riverains a été donc été choisie (Tableau 19). De plus, l'absorbant placé du c6té de [BATS - R+1 3,5 -35  |BAT22-RdC 0.2 02 |BAT35h- R+l 0,1 0,1
[BATo - RdC 2,3 25  |BAT23-RdC| 01 01 |BAT36-RdC 0,1 01
Uinfrastructure ferroviaire permet de protéger les riverains de la rue Pierre Curie vis-a-vis des [BAT - Rea 0.9 12 |BiToa~RdG 0.0 00  IBAT36wR+1 01 0.2
|BATOb - R+1 0,5 0,1 BAT24 - R+1 0,0 0,0 BAT37 - RdC 0,2 0,2
véflexions ustigue s & n |BAT9b - RdC 0,4 0,0 BAT25 - RdC 0,0 0,0 BAT37 - R+1 -0,3 0,2
ﬂ nsiaes queisur l eIl |BAT9b- R+3 0,3 -0,4 BAT25 - R+1 0,0 0,0 BAT38 - RdC 0,2 0,2
|BAT10- RAC 03 0,1 BAT26 - RdC 0,0 0,0 BAT38 - R+1 0,72 0,2
|BAT10- R+1 0,0 -0,1 BAT26 - R+1 0,0 0,0 BAT39- RdC 0,2 0,1

|BAT10- R+2 0,5 -0,5 BAT27 - RdC 0,0 0,0

Tableau 20 : Différences des niveaux acoustiques « Etat futur avec écran — Etat de référence
avec butte modifiée » calculées sur les périodes de référence 6h-22h et 22h-6h pour
’ensemble des batiments riverains®.

Ecran acoustique

Le Tableau 20 présente ainsi les différences de niveaux sonores entre I'état futur avec écran et
I'état de référence avec butte modifiée ; celles-ci ne dépassent pas les 2dB(A) (maximum de
0,5dB(A) de jour et 0,1dB(A) de nuit). Les aménagements de « l'état futur avec écran » ne
générent donc pas de modification significative de U'infrastructure ferroviaire au sens du décret
o (8 L ; n°95-22 du 9 janvier 1995 relatif & la limitation du bruit des aménagements et infrastructures de

transports terrestres.

Figure 22 : Configuration du site lors de I’état futur a Saint-Rémy-lés-Chevreuse avec solution

préventive.
6.2.2  Ambiance sonore future avec écran antibruit
Sans écran antibruit, les niveaux sonores, en facade des batiments, étaient déja inférieurs, a
Fréquence [Hz] 125 250 500 1000 2000 4000 N . s L .
Absorption coté voies| L] 0.5 08 0.9 0,95 0.9 0.7 terme, a 60dB(A) de jour et 55dB(A) de nuit®; le périmétre d'étude reste donc en zone
Absorption cété Ditte] E] 9,92 0,02 0,03 9,04 0,04 0,05 d’ambiance modérée lors de I'état futur avec ou sans écran antibruit et n'engendre pas, non

. ; ” : 57 T —y :
Tableau 19 : Coefficients d'absorption de F'écran acoustique implanté cté rue Ditte. plus, de batiments en situation de Point Noir de Bruit. De méme, I'augmentation de trafic

(Tableau 10 et Tableau 11) ne sera pas significative car elle conduit a une élévation de la
contribution sonore du RER B d’environ 0,25dB. Le classement du troncon du RER B Saint-

Rémy-l&s-Chevreuse / Gif-sur-Yvette ne sera donc pas modifiée (catégorie 4).

6.2.3  Impact sonore des rames préparées

2 Pour des raisons de clarté du rapport les tableaux contenant les niveaux absolus ne sont pas présentés dans le corps du texte. Ils sont
fournis en annexe 7.
2 Yoir annexe 7.
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Lorsqu’elles seront préparées, les rames stationnant sur le futur faisceau de voie a proximité de Ermplacementpoihe 220 Thl e rene SLASGZZNTH] e ARG 220 7h
[dBA) [dB(A) [dB(A)]
la gare, ainsi que sur les faisceaux 4T et 5T créeront un bruit continu. Afin de prendre en BAT1 - RAC 0,9 BAT11 - RdC 0,2 BAT27- R+1 0.5
BATL-Rel 1,3 BAT11- Re1 0,6 BAT28 - RAC 03
compte ces sources de bruit, le bruit de la rue Ditte a été intégré au modéle numérique ainsi BAT2 - RdC 0,9 BAT12 - RdC 2,0 BAT29 - RdC 04
. . X X . BAT2 - R+1 1,3 BAT13 - RdC -3,5 BAT30 - RdC 0,2
que le trafic des voies ferrées sur les périodes 7h-22h et 22h-7h au méme titre que les divers BAT2 - R+2 0,8 BAT43 - R+1 3.4 BAT30 - R+l 0.2
, BAT3 - RdC 0,9 BAT15 - RdC 3,5 BAT31- RdC 04
aménagements futurs. BAT3 - R+1 1,0 BAT15 - R+1 2,6 BAT31 - R+1 0,1
BAT4 - RdC 0,9 BAT14 - Red 2,9 BAT31- Re2 0.2
BAT4 - R+1 0,4 BAT 16 - RdC -3,4 BAT32 - RdC 0,1
BATS - RdC 0,1 BAT16 - R+1 2,7 BAT32 - R+1 0,1
Les hypotheses de calcul retenues sont donc : BATS R, 04  |BAT17-RdC L0 |BAT33- RdC 04
BATS - Ri2 04 |BAT18-RdC 1,9 BAT33- Rel 0,3
; . I . L . BAT6 - RdC a2 BAT19 - RdC 0,1 BAT34- RdC 0,4
- le bruit des rames préparées est modélisé par Uintermédiaire de lignes de sources BAT6 - R+l 16 BAT19 - R+1 01 BAT34 - R+l 03
N - o BAT7 - RdC -3,4 BAT20 - RdC 0,0 BAT35 - R+1 -0,2
acoustiques positionnées a 2m du sol, BAT7 - Rl 31 BAT20 - Rit 0.1 BAT35. RAC 0.3
. i P , BATS - RdC 2,5 BAT21 - RdC 0,0 BAT35b - RdC 0,3
- la signature spectrale utilisée dans la modélisation est basée sur une mesure de BATS - Rei 2 BAT22 - RdC 02 BAT35b - Re1 01
P . BAT9 - RdC 0,8 BAT23 - RdC 0,3 BAT36 - RAC 04
caractérisation effectuée en gare Denfert-Rochereau pour un MI79, BATS - RéL 0,2 BAT24 - RAC 0% BAT36- ReL 05
- " . , . BAT9b - R+1 0,7 BAT 24 - R+1 0,2 BAT37 - RdC -0,6
- une durée de fonctionnement des rames de 330 minutes, ou 5h30, en période nocturne : BATSb - RAC 5.7 BAT25 - RAC e BAT37. Rid O
y 7 . ] 5 5 BAT9b - R+3 -0,5 BAT25 - R+1 0,6 BAT38- RAC 0,4
soit un bruit continu entre 0h00 et 5h30 de tous les trains, ce qui correspond a T i a5 AT G ad e s
o X % " % BAT10 - R+1 0,4 BAT26 - R+1 0,5 BAT39 - RdC -0,4
Ihypothése la plus contraignante de nuits de grand froid, ons E 5% RATE R 5
- lacirculation de rames sur les voies de remisage a 10km/h pour 4 mouvements de rame Tableau 21 : Emergence des rames préparées entre I’état futur avec écran antibruit et ’état

de référence avec butte rehaussée, en dB(A), sur la période de référence 22h-7h pour

pendant la période nocturne, ce qui représente également une hypoth&se majorante. A o : o
’ensemble des batiments riverains®.

Avec ces hypothéses, les émergences a respecter fixées par le décret n°2006-1099 du 31 aolit

2006 sont de 5dB(A) en période diurne (7h-22h) et 4dB(A) en période nocturne (22h-7h). Les

simulations (Tableau 21) montrent des augmentations du niveau sonore de 0,0 a 1,3dB(A) de

nuit sur certaines facades. Ces émergences sont donc inférieures aux limites admissibles. Les
émergences spectrales ainsi que le seuil réglementaire (courbe en rouge) sont présentés sur la

Figure 23. Elles montrent que, pour toutes les bandes de fréquence, les valeurs limites

admissibles sont respectées pour tous les batiments et tous les étages.

Emmergence Spectrale [dB]
[< S S N Y~ I S TN )

'
(o2}

125 250 500 1000 2000 4000
Fréquence [Hz]

Figure 23 : Emergences spectrales calculées pour la période 22h-7h sur Pensemble des
batiments riverains entre I’état futur avec protection et I’état de référence avec butte
modifiée.

6.3 Impact sonore de U'écran acoustique sur les niveaux acoustiques du trafic routier
Le positionnement du futur écran acoustique en remplacement de la butte de terre existante

pourrait réfléchir les niveaux sonores générés par le trafic routier sur les riverains de la rue Ditte.

2 Pour des raisons de clarté du rapport les tableaux contenant les niveaux absolus ne sont pas présentés dans le corps du texte. lls sont
fournis en annexe 7.
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En effet, I'énergie acoustique produite par les voitures ne pouvant plus se propager c6té voies,

elle sera réfléchie par I'écran.

Afin de quantifier cette augmentation, deux simulations ont été réalisées. La premiére consiste
a supprimer toutes les sources acoustiques autres que routiéres sur le site et a calculer les
niveaux acoustiques en facade des batiments pour I'état de référence. La seconde est identique
au calcul précédent mais appliquée pour les aménagements de U'état futur. La différence entre
ces deux simulations montre I'impact de 'écran antibruit et de la modification de la géométrie
du site sur les niveaux acoustiques générés par la circulation dans la rue Ditte. Les calculs sont
donc effectués sur les périodes de référence 7h-22h et 22h-7h. Ils montrent une augmentation

maximale des niveaux acoustiques en facade de 2,0dB(A) de jour et de 1,8dB(A) de nuit.

Les études d'insertion de I'écran antibruit menées avec la Ville de Saint-Rémy-l&s-Chevreuse
conduisent & privilégier un parement de type pierre meuliére c6té rue Ditte. En 'absence
d’informations sur les caractéristiques acoustiques de la pierre meuliére, nous avons considéré,
pour les besoins de U'étude, I'hypothése d’'un mur en béton brut qui est plus contraignant. La
pierre meuliére conduira vraisemblablement & une augmentation des niveaux acoustiques en
facade légérement inférieure a celle du béton brut. Par ailleurs, il est possible de positionner sur
le mur antibruit une laine minérale ou un feutre pour en augmenter son absorption. Par
exemple, la société CHAPSOL propose d’un c6té un mur en béton et de Uautre un parement en
pierre (Figure 24). L'adjonction d’un absorbant au contact pierre / béton permet d’augmenter

absorption du mur. Tout dispositif équivalent peut étre utilisé.

T

Figure 24 : Exemple d’écran en pierre pouvant accepter des matériaux absorbants de fagon a
limiter la propagation acoustique.

6.4 Conclusions de I'étude d’impact acoustique du projet a terme — Etat futur

L’étude d’impact acoustique a permis de montrer que le projet de création du faisceau de voie

entraine une modification significative de Uinfrastructure de transport terrestre au sens du
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décret n°95-22 du 9 janvier 1995 ce qui conduit a proposer de fait une solution préventive. De
méme, l'étude acoustique précise que les émergences globales et spectrales ne sont pas
respectées lorsque les rames préparées fonctionnent de nuit pendant 330 minutes et pour 4
mouvements de rames a 10km/h et lorsqu’aucune protection acoustique n’est proposée. Ainsi,
doit étre implanté un écran acoustique, en limite de propriété, le long de la rue Ditte avec les
propriétés décrites dans le §6.2.1 ; écran antibruit qui rendra le projet conforme a U'ensemble

des textes réglementaires.

Il est toutefois rappelé que 'aspect « perceptif » lié au passage des roues sur les discontinuités
des appareils de voie ainsi que la perception des bruits « électriques / électroniques » des rames
préparées n’est pas modélisée dans cette étude. Seuls les critéres physiques, en dB et en dB(A),
normalisés et réglementaires sont calculés pour quantifier la conformité ou non des futurs

aménagements.

Nota : Initialement, ce rapport considérait la totalité du projet de fagon unitaire et réalisait
la comparaison entre état de référence et état initial puis entre état futur et état initial.
Afin de conserver la cohérence avec les versions antérieures, la totalité des paragraphes

présentant ces émergences est présenté en Annexe 8.

7. Etat de référence et état futur : volet vibratoire

Méthodologie générale
Afin de prédire les niveaux vibratoires et de bruit solidien qui seront réémis dans les logements
par le positionnement des nouveaux appareils de voie (état de référence et état futur), la

méthodologie suivante a été adoptée :

- mesure des vitesses vibratoires a Uintérieur et a Uextérieur des batiments au passage des
rames. Le point extérieur est positionné en limite de propriété et il permet de
caractériser les vibrations du sol au passage des rames en exploitation,

- mesure des vitesses vibratoires au droit d'un appareil de voie existant sis a Gif-sur-Yvette
et remplacé en octobre 2014 soit représentatif d’un appareil neuf (Figure 25),

- mesure des mobilités de transfert sur Uappareil de voie de référence. Cette mesure
consiste a frapper sur la voie a 'aide d'un marteau instrumenté pour pouvoir en déduire
la vitesse vibratoire du sol en fonction de la force injectée par le matériel roulant (cette

grandeur est également appelée mobilité : M(f) = v(f) / F(f)),
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- alaide des deux mesures précédentes, la force équivalente injectée sur le rail par une L'intégration des pertes dans le sol dans les simulations impose une cohérence des résultats sur
rame passant sur un appareil de voie peut étre calculée, des plages de fréquence réduites par rapport a la gamme du bruit solidien. L'annexe 4 montre
- la force injectée sur les voies a intégrer dans le modéle numérique peut alors étre qu’il faut uniquement examiner les résultats présentés ci-dessous entre 6,3 et 125Hz.
calculée,
- les vibrations générées par les futurs appareils de voie sont alors calculées en utilisant la ps

différence de forces injectées dans le sol et la réponse de la voie,
- le facteur «vitesse de passage de la rame » sur 'appareil de voie futur est intégré au
modele une modification des vibrations générées par 'appareil de voie en fonction de la

vitesse. Lors de la caractérisation de I'appareil de voie (AdV) de Gif-sur-Yvette, les rames

T
circulaient a 35km/h alors que la vitesse de circulation sur les futurs AdV est de 30km/h, §
40
- les différentes pertes par insertion (sol / fondations / vibrations des planchers / E
rayonnement acoustique) sont utilisées pour calculer les niveaux de bruit solidien dans 2
les batiments riverains. .
====DITTE INIT
~—— DITTE ADV
w0 || —omrEaova| AN/ 1

====CURIE INIT
e CURIE ADV

Fréquence [Hz]

Figure 26 : Niveaux de vitesse vibratoire actuels et futurs, en dB et en tiers d’octave, calculés
sur les capteurs situés en limite de propriété.

7.3 Calcul des niveaux vibratoires et bruit solidien futurs

4 4 - e <!k Lo & ST =
Figure 25 : Photographie d’un accéléromatre (gauche) et du cceur de appareil de voie Les simulations des niveaux vibratoires et du bruit solidien pour I'ensemble des batiments

caractérisé (droite). impactés sont effectuées :

- tout d’abord, pour les deux configurations initiales ; bAtiments sis au n°35, rue
7.2 Différence de force injectée au sol par un appareil de voie Ditte (bitinient n®14)et ail 1035, e Platre Curie (batiment n°35),

A l'aide de la méthodologie présentée dans le paragraphe précédent, les forces équivalentes sont . . . L .
- puis a partir de ces configurations initiales, les pertes dans le sol (Figure 11)

calculées en 'absence et en présence d’un appareil de voie (AdV) au droit des logements sis au S . S, i .
ont été intégrées pour tenir compte de l'atténuation ou de Uamplification de

n°35, rue Pierre Curie (batiment n°35) et au n°35, rue Ditte (batiment n°14). A laide de ces . o, . ) .
la nature du sol pour les batiments situés plus loin que les configurations

forces, les niveaux vibratoires générés par la présence d'un AdV sur les voies d’exploitation ont N
pu étre quantifiés pour les capteurs situés en limite de propriété (Figure 26) puis au droit des nitates
deux logements (courbe notée DITTE ADV par exemple). L’atténuation ou 'amplification du sol

au droit des divers logements a ensuite été intégrée a ces fonctions de transfert (Figure 26,

courbe notée DITTE ADV2 par exemple). 734 Configurations initiales

La Figure 27 illustre les signatures spectrales des niveaux de vitesse vibratoire calculés pour les

deux configurations de référence. Il apparait que :
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- dans le logement de la rue Pierre Curie, les vibrations ne seront pas

perceptibles tactilement au passage des rames,

- dans le logement de la rue Ditte, avec un appareil de voie placé sur les voies
d’exploitation, les niveaux vibratoires dans I"appartement seront inférieurs au

seuil de la perception tactile, mais en étant toutefois trés proches.

70

Lv [dB - ref. 5x10-8 m/s]

~——GLOBAL CURIE

19 ——GLOBALDITTE

~——SEUIL DE PERCEPTION

=

G RgRRN SBCeBAERRARERS

Fréquence [Hz]

Figure 27 : Niveaux de vitesse vibratoire, en dB et en tiers d’octave, prédits dans le batiment
rue Pierre Curie et dans le batiment rue Ditte.

Les niveaux de bruit solidien sont, quant & eux, illustrés sur la Figure 28. Les niveaux acoustiques
réémis seront supérieurs au seuil de perception du bruit solidien dans les appartements. Ces
dépassements concernent les niveaux acoustiques compris dans une gamme de fréquence

comprise de 25 a 125Hz (limite haute de validité des mesures de caractérisation de la voie).

7.3.2  Calcul des niveaux vibratoires dans les logements de la rue Ditte

Afin de ne pas sur dimensionner les protections antivibratiles au droit des différents batiments
impactés par les futurs aménagements, une étude fine des distances « AdV/bati» a été
effectuée. Les emplacements des batiments par rapport aux appareils de voies sont notifiées sur

la Figure 29, la Figure 30 ; la Figure 31 et la Figure 32.
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Figure 28 : Niveaux de bruit solidien, en dB et en tiers d’octave, prédits dans les deux
logements (configurations de référence).

Comme indiqué précédemment :

- des mesures de propagation des vibrations dans le sol générées par les matériels roulants
existants, en exploitation, sans appareil de voie ont été réalisées & I'endroit ol le bati est
le plus proche des voies principales. Il s’agit du batiment n°14, situé au numéro 35, rue
Ditte, qui est, quant a lui, situé a 18,4 m de la voie principale la plus proche,

- d’autres mesures de propagation des vibrations dans le sol ont été réalisées sur le site
dont la caractérisation vibratoire d'un appareil de voie ; celui de Gif-sur-Yvette. De ces
mesures, a pu étre déduite la modification des contraintes appliquées sur la voie de la
part d’'un ADV,

- ces forces sont ensuite injectées au droit du batiment n®14 (batiment de référence) puis
propagées a différentes distances. Cette opération produit une série de courbes a partir
desquelles la distance minimum au-dela de la distance de référence peut étre calculée
pour déterminer l'impact vibratoire d’'un appareil de voie sur les autres bitiments autres

que celui de référence.

Connaissant ainsi la distance existante entre le n°35, rue Ditte (bAtiment n°14) et la voie
d’exploitation (voie 2), puis la distance entre les autres batiments et les différents AdV, il est
possible de calculer les distances a ajouter a cette configuration initiale (bitiment n°14 et voie
2) pour quantifier les prévisions vibratoires dans tous les autres batiments (Tableau 22). Puis les
atténuations / amplifications du sol mesurées sur site (Figure 11) sont intégrées pour calculer les

niveaux de bruit solidien futurs dans les batiments concernés.
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Figure 29 : Positionnement des batiments par rapport aux futurs appareils de voie.

Figure 30 : Positionnement des batiments par rapport aux futurs appareils de voie.
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Figure 31: Positionnement des batiments par rapport aux futurs appareils de voie.
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Figure 32 : Positionnement des batiments par rapport aux futurs appareils de voie.

Ainsi, la Figure 33 indique que :

- jusqu’a une distance de +6 m (courbe bleu), le niveau de bruit solidien se situe au-dessus
du seuil de perception acoustique et nécessite une mesure de traitement antivibratile,
- a partir d'une distance de 10 m (courbe jaune), le niveau de bruit solidien se situe au-

dessous du seuil de perception acoustique et ne nécessite pas de mesure de traitement.

Les distances a prendre en compte pour calculer les niveaux acoustiques et vibratoires dans les
logements sont donc 0, 2, 6, 10 et 14m. Au-dela de ces distances, les pertes dans le sol sont trés
importantes et l'impact des AdV faible. Le Tableau 22 contient le détail de calcul par batiment.

Ce tableau se lit de la fagon suivante :

- ladistance entre les batiments et les appareils de voie figure en 3i¢me colonne,
- a cette distance est retranchée la valeur de 18,4 m issue des mesures sur le site (entre le
batiment n®14 et la voie principale la plus proche),
- la « distance a ajouter a la configuration de référence », en 4iéme colonne, est le
résultat de cette soustraction,
- lavaleur de la 4iéme colonne est comparée avec le seuil & m obtenu précédemment :
o si la valeur est inférieure ou égale & 6m, un traitement antivibratile est
nécessaire,
o si la valeur est comprise entre 6 et 10m, un traitement antivibratile est retenu a
titre conservatoire bien que pas strictement nécessaire,

o apartir de 10m, pas de traitement antivratile.

Ce document est la propriété de la RATP et ne peut étre reproduit ou diffusé, méme partiellement, sans son autorisation. 52/83

646/928



Rapport d’étude n°® DIT- IDD 2015 - 5217 version 3

Pieces D — Annexes

Rapport d'étude n® DIT- IDD 2015 - 5217 version 3

. Appareil . Distance & ajouter a la Distance
Batiment A Distance 5 Py
de voie configuration de référence | retenue
ADV12 27,8 9.4 6
2 ADV13 31,4 13,0 10
ob ADVi2 29,5 11,0 10
ADV13 45,7 27,3 22
10 ADV12 32,4 14,0 14
12 ADVi11 32,1 13,7 14
13 ADV11 21,2 28 2
ADVe 50,5 32,0 30
14 ADVi11 22,7 4,3 2
ADV6 31,2 12,8 10
is ADV11 33,3 14,9 14
ADVe 23,5 541 2
16 ADV6 26,0 76 6
ADV5 34,1 15,7 14
18 ADVe 34,8 16,4 14
ADV35 24,6 6,2 6
i ADV4 18,0 04 0
ADV3 20,8 24 2
51 ADV2 28,3 99 10
ADV1 52,1 33,7 30
22 ADV2 321 13,7 14
ADV1 35,5 17,1 14
23 ADV2 49,2 30,8 30
ADV1 30,1 11,7 10
16 ADV11 28,8 10,3 10
ADV6 38,3 19,8 14

Tableau 22 : Distances prises en compte pour calculer 'impact vibratoire sur la totalité des
batiments situés a proximité des appareils de voie (ADV). Les distances pour lesquelles ily a
risque d’apparition de bruit solidien sont notées en rouge.

Par exemple, pour la premiére ligne du tableau :

- le batiment n°9 est situé a 27,8 m de 'ADV n°12,

- ladistance a ajouter a la configuration de référence est de 9,4 m (27,8 — 18,4),

- cette distance est supérieure a 6 m, mais inférieure a 10m : une mesure de traitement a
titre conservatoire est proposée.
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Figure 33 : Gauche : Niveaux de vitesse vibratoire, en dB et en tiers d’octave, estimés dans les
batiments situés a proximité des ADV. Droite : Niveaux de bruit solidien, en dB et en tiers
d’octave, associés.

L’examen des résultats présentés ci-dessus montre que des niveaux vibratoires importants (>56
[dB - réf. 5x10°m/s]) peuvent étre générés dans les bitiments au passage des rames sans
toutefois atteindre le seuil de perception tactile des vibrations. De méme, les vibrations
générées par les futurs appareils de voie produiront du bruit solidien dans les batiments. Cela
concerne, en particulier, les batiments situés entre 0 et 6m plus loin que la configuration de

référence soit les batiments n°9, 13, 14, 15, 16, 18, 19 et 36.

La modélisation étant réalisée pour un sol ne présentant aucune discontinuité, le batiment n°9
peut étre écarté car ce batiment sera en face du futur mur anti-bruit. La présence de ce mur

aura tendance a réduire les vibrations transmises dans le sol*®.

Les batiments n°13, 14 et 36 sont situés a proximité du futur AdV n°11. Cet appareil de voie
n’appartenant pas aux faisceaux de voie courante, le nombre de rames 'empruntant chaque
jour restera limité. Cependant, il conviendra de placer un dispositif antivibratile sous cet

appareil de voie vu les heures matinales et tardives auxquelles cet AdV risque d'étre utilisé.

Les batiments n°15 et 16 sont situés a proximité du futur appareil de voie n°6 sur les voies
d’exploitation. Au vu du trafic et des risques potentiels d’apparition de bruit solidien, il

conviendra de placer un dispositif antivibratile hautement isolant sous cet appareil de voie.

Les batiments n°18 et 19 sont situés a proximité des AdV n°S et n°4 placés sur une voie de
retournement ou de garage. Au vu de la faible fréquentation de cette voie et de la vocation du
batiment n°19 (entrepét), il ne semble pas nécessaire d’isoler vibratoirement I'AdV n°4. En

revanche, 'AdV n°5 devra étre isolé vibratoirement mais le gain a obtenir est faible.

Enfin, la partie Est du batiment n°19 est situé & proximité de AdV n°3. Au vu de la vocation de
ce batiment (entrepdt), il n'est pas nécessaire d'isoler vibratoirement celui-ci. En cas de
modification de la nature des batiments riverains, il sera nécessaire aux promoteurs de prendre
en compte dans la réhabilitation de I'entrepdt les niveaux vibratoires existants sur site et les

mesures antivibratiles nécessaires.

® Drapres la littérature, Uefficacité d’une tranchée de béton est proportionnelle a sa section. Tout autre paramétre étant égal par
ailleurs, plus une paroi sera épaisse et profonde, plus elle sera efficace pour réduire les vibrations en surface.
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8. Solutions de réduction vibratoire

Mesures de réduction sur la voie

Différents types de poses de voie peuvent réduire sensiblement les vibrations émises dans
U'environnement. Les solutions les plus classiques consistent a poser des semelles sous traverses
ou un tapis sous ballast (Figure 34). Il est également possible de faire appel a des systémes plus
complexes nécessitant de poser une dalle béton et un tapis sous le ballast ou encore d'utiliser
une traverse monobloc entiérement posée dans un chausson (Figure 35), lui-méme inséré dans
une voie béton. Ces deux derniéres solutions restent expérimentales et peuvent étre
difficilement compatibles avec des sources de vibrations telles que les appareils de voie. Enfin, il
est également possible de poser des semelles sous rail trés souples de facon a réduire les
vibrations transmises a la traverse. Les gains vibratoires dus a chacune de ces solutions sont

résumés sur la Figure 36.

Figure 34 : Exemples de poses antivibratiles. Gauche : semelles sous traverses ; Droite : tapis
sous ballast.

Rigd beat

Figure 35 : Exemples de poses antivibratiles. Gauche : dalle rigidifiante et tapis sous ballast.
Droite : traverse monobloc dans un chausson (STEDEF monobloc).

Comme le montre la Figure 36, les pertes associées a ces solutions sont trés variables et restent
limitées a un essai précis. Elles permettent cependant d’obtenir des valeurs d’atténuation guides
qui peuvent étre utilisées pour calculer une atténuation escomptée par une solution de
désolidarisation donnée. De plus, le fait d'implanter un étage résilient en termes vibratoire
induit inévitablement une stagnation de l'énergie dans le systtme de la voie, ce qui peut

conduire a des réémissions acoustiques importantes. Enfin, les atténuations présentées sur la
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Figure 36 sont mesurées pour un type de matériel roulant spécifique et pour une circulation en

alignement. Elles ne sont donc pas représentatives des gains espérés sur des appareils de voie.

25

——SEMELLES SOUS TRAVERSE

——TAPIS SOUS BALLAST 0.03MN/m

2 ~—— DALLE RIGIDIFIANTE + TAPIS SOUS BALLAST|
—— STEDEF MONOBLOC

——SEMMELLES SOUS RAIL TRES SOUPLES

Pertes par insertion [dB]

4 5 63 8 10 125 16 0 25 31,5 4 50 63 80 100 125 160 200 250 315 400 500
Fréquence [Hz]

Figure 36 : Pertes par insertion, en dB et en tiers d’octave, pour différents types de poses de
voies résilientes implantés en aérien.

Solution Avantages Inconvénients Coiit (a titre indicatif)
Semelles Réduction Réduction de la stabilité latérale de la | 250¢/m  pour le

sous traverse

vibratoire & partir
de 31,5Hz

voie. En effet, des vibrations plus
importantes du rail peuvent conduire
a une augmentation des niveaux
acoustiques

renouvellement d’une
ligne. 70-90€ pour une
nouvelle ligne

Tapis  sous
ballast

Réduction a partir
de 40Hz

Grand risque d’instabilité de la voie
sans un mur de souténement dédié &
contenir le ballast

De 25 a 90 €/m?
suivant la souplesse
demandée

Dalle
rigidifiante +
tapis sous
ballast

Atténuation a
partir de 8Hz

Résonance a 16 et 31,5Hz

Pas d’information

STEDEF
monobloc

Atténuation  au-
dela de 100 Hz

Le systtme est plus difficile a
maintenir que des semelles sous rail
résilientes sur une voie béton

Pas d’information

8.2

Tableau 23 : Comparatif des différents systémes de pose antivibratile en aérien.

Un descriptif schématique des systtmes de pose de voie isolants est détaillé en annexe 2.

Mesures de réduction sur le chemin de propagation

Il existe différents types de mesures antivibratiles destinées a stopper les vibrations sur le

chemin de propagation :
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- les tranchées vides ou pleines (Figure 37),

- linjection de béton par Jet Grounding (Figure 37),

- lapose de palplanches destinées a contenir I'énergie vibratoire (Figure 38),

- la pose d'un mur de gabions destiné a créer une rupture d’'impédance vibratoire en
surface (Figure 38).

Figure 37 : Représentation schématique d’une tranchée antivibratile (gauche) et d’'une
injection de béton par Jet Grounding (droite).

Figure 38: Représentation schématique d’une palplanche enfoncée dans le sol (gauche) et
d’un mur de gabions posé & méme le sol.

A titre indicatif, la Figure 39 présente les gains associés a ces différentes solutions testées dans
le cadre du projet Européen RIVASY. Aucune de ces solutions n’a été testée a la RATP, ces
résultats sont donc a prendre avec précaution. De plus, a chaque fois, les conditions d’obtention
des atténuations ont été différentes, en fonction du site, du type de voie a caractériser et de
distances possibles pour le positionnement des points de mesure. Par exemple, les atténuations
données par la tranchée sont purement numériques. Le mur de béton injecté au Jet Grounding a
été positionné & 16m de la voie, ce qui sera impossible sur le site de Saint-Rémy-lés-Chevreuse.
Le mur de gabion est positionné & 4m du bord de la voie & une hauteur de 4m pour une

épaisseur de 1m. Il a également avantage, dans ce cas, de faire office d'écran antibruit.

27 RIVAS - Railway Induced Vibration Abatement Solutions - http:/www.rivas-project.ew/
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Figure 39 : Pertes par insertion, en dB et en tiers d’octave, pour différents types de barriéres
sur le chemin de propagation.

8.3 Propositions de solutions d’atténuation sur le chemin de propagation

Les gains calculés et les solutions antivibratiles proposées pour le site de Saint-Rémy-lés-
Chewreuse sont applicables pour l'état de référence et pour l'état futur; les deux étant
quasiment identiques d'un point de vue émission vibratoire dans I'environnement.

8.3.1  Atténuations par palplanches

Afin de traiter tous les cas se présentant sur le site de Saint-Rémy-l&s-Chevreuse, chacune des
distances par rapport a la configuration de référence R est calculée (Tableau 22). La Figure 40
présente les niveaux de vitesses vibratoires et de bruit solidien estimés aprés la pose de
palplanches dans le sol. Par convention, R correspond a la distance de la configuration de
référence (n°35, rue Ditte et n°35, rue Pierre Curie).
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Figure 40 : Atténuations des niveaux de vitesse vibratoire (Gauche) et bruit solidien (Droite),
en dB et par tiers d’octave, pour les différents batiments par insertion de palplanches dans le

sol.
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8.3.2  Atténuation par Jet Grounding 8.4 Proposition d’atténuation sur la voie
La Figure 41 présente, quant a elle, les niveaux de vitesses vibratoires et de bruit solidien S5  Semellessoustraverses

obtenus apreés la pose de Jet Grounding dans le sol. . , . . . . . %, R
" L J g La Figure 43 présente les niveaux de vitesses vibratoires et de bruit solidien obtenus aprés la
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Figure 41 : Atténuations des niveaux de vitesse vibratoire (Gauche) et bruit solidien (Droite),
en dB et par tiers d’octave, pour les différents batiments par Jet Grounding.
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Fréquence [Hz] Fréquence [Hz]

8.3.3  Atténuation par positionnement de gabions
Figure 43 : Atténuations des niveaux de vitesse vibratoire (Gauche) et bruit solidien (Droite),

La Figure 42 présente les niveaux de vitesses vibratoires et de bruit solidien obtenus apres la en dB et par tiers d'octave, pour les différents batiments par positionnement de semelles sous

pose d’'un mur de gabion en surface. traverses.
20 90
—R =} i
e N - 8.4.2  Tapis sous ballast
7 ——R+6: . s . . . . . sy s\
rtom [y — e La Figure 44 présente les niveaux de vitesses vibratoires et de bruit solidien obtenus aprés la
~——R=14m R+10m
& ——SEUIL DE PERCEPTION ° ——R+14m pose de tapis sous ballast.
~——SEUIL DE L'ETUDE
- ™ 60
g g
E 3
o~ .
s % 8.4.3  Semelle sous rail souple
: @ . p . . . . . " R
g e La Figure 45 présente les niveaux de vitesses vibratoires et de bruit solidien obtenus apres la
ER) e
pose de semelles souples sous rail.
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Figure 42 : Atténuations des niveaux de vitesse vibratoire (Gauche) et bruit solidien (Droite),
en dB et par tiers d’octave, pour les différents batiments par positionnement d’'un mur de
gabion en surface.

Ce document est la propriété de la RATP et ne peut étre reproduit ou diffusé, méme partiellement, sans son autorisation. 59/83 Ce document est la propriété de la RATP et ne peut étre reproduit ou diffusé, méme partiellement, sans son autorisation. 60/83




Pieces D — Annexes

Rapport d’étude n° DIT- IDD 2015 - 5217 version 3 Rapport d'étude n® DIT- IDD 2015 - 5217 version 3
& % 8.5 Discussion
o Re2m “m Les résultats présentés dans les sections précédentes montrent :
e fiaB — 20 ]
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g 2 - gu’aucune solution antivibratile implantée entre la source et le chemin de propagation
~N
" 40 S0 . . i s
3 g ne permet de supprimer totalement le risque de bruit solidien,
g g : b T ;
5 2w - que les solutions antivibratiles implantées directement & la source présentent de bons
résultats en termes de réduction des niveaux de bruit solidien. Elles permettent méme
20 30 §—
de supprimer totalement le risque d’apparition pour les semelles sous rail trés souples.
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Figure 44 : Atténuations des niveaux de vitesse vibratoire (Gauche) et bruit solidien (Droite), - AdV n°11 : tapis sous ballast ou autre dispositif équivalent,

. 5 o ans . .
en dB et par tiers d’octave, pour les différents batiments en implantant un tapis sous ballast. - AdV vz serelles souples sous rail swautre dispositif Squivalent;

- AdV n°6 : tapis sous ballast ou autre dispositif équivalent.
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Figure 45 : Atténuations des niveaux de vitesse vibratoire (Gauche) et bruit solidien (Droite), - que les solutions antivibratiles implantées directement & la source présentent de bons
en dB et par tiers d’octave, pour les différents batiments en implantant des semelles souples . P . L A
P 4 il P P résultats en termes de réduction des niveaux de bruit solidien. Elles permettent méme
sous rail.
e supprimer totalement le risque d’apparition pour les semelles sous rail trés souples.
d total t | d t L Il Ltr |
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Les appareils de voie a traiter sont :
- ADV n°11 : semelles sous traverses ou autre dispositif équivalent,
- ADV n°5: semelles souples sous rail ou autre dispositif équivalent,

- ADV n°6: tapis sous ballast ou autre dispositif équivalent.

9. Conclusion

Ce rapport présente 'étude des impacts acoustiques et vibratoires des modifications de I'avant -

gare de Saint-Rémy-lés-Chevreuse.

L’état initial acoustique a montré que les niveaux sonores mesurés en facade des riverains les
plus proches sont caractéristiques d’ambiances sonores préexistantes modérées, avec un niveau
ambiant diurne inférieur & 60dB(A) et nocturne inférieur a 55dB(A). Ces mesures confirment

aussi que les batiments riverains ne sont pas en situation de points noirs de bruit (PNB).

L’état initial vibratoire a montré qu’au passage des RER, il n’y a pas de risque de dommage au
bati quels que soient les points de mesure. Les niveaux de vitesse vibratoire sont également
inférieurs au seuil de perception tactile des vibrations. Cependant, le logement sis au n°35, rue
Ditte présente des niveaux vibratoires importants supérieurs au seuil d’audibilité¢ du bruit

solidien.

Les simulations acoustiques de I'état de référence ont permis de montrer que le projet entraine
une modification significative de l'infrastructure de transport terrestre au sens de larticle 2 du
décret n°95-22 du 9 janvier 1995 au droit de deux batiments. La maitrise d’Ouvrage doit donc
prendre des mesures pour réduire Uimpact environnemental du projet. Pour cela, la butte
existante sera rehaussée de 60cm a 'Ouest et de 40cm a U'Est. En tenant compte de cette
solution préventive, les simulations acoustiques de 'état de référence avec butte modifiée ont
permis de montrer que les futurs aménagements en avant — gare de Saint-Rémy-lés-Chevreuse
n‘entraine pas de modification significative de 'infrastructure de transport terrestre au sens de
Varticle 2 du décret n°95-22 du 9 janvier 1995 a la condition que le nouveau poste de
signalisation ait les dimensions précisées dans ce rapport et que la butte de terre existante soit
rehaussée conformément & celle modélisée numériquement. Les émergences des rames

stationnées sur la voie 5T de nuit seront également inférieures aux seuils réglementaires en

valeur globale et par bandes de fréquence.

Les simulations acoustiques de 'état futur ont permis de montrer que le remplacement du poste
de signalisation, 'ajout des appareils de voie et la création du nouveau faisceau de voies a Saint-
Rémy-lés-Chevreuse entraine une modification significative de lUinfrastructure de transport
terrestre au sens de larticle 2 du décret n°95-22 du 9 janvier 1995 par rapport a 'état de
référence avec solution préventive. La maitrise d’Ouvrage, ici, aussi doit prendre des mesures de
réduction des niveaux sonores. Ainsi, un écran antibruit absorbant c6té voies et constitué de
pierres de meuliéres c6té rue, sis le long de la rue Ditte, tel que décrit dans le paragraphe 6.2.1

permet de rendre le projet conforme aux différents textes réglementaires.

Les simulations de U'état de référence et de |'état futur vibratoires ont montré que des niveaux
de bruit solidien seront générés dans certains batiments situés entre 0 et 6m au-dela de la
configuration de référence (bitiments n°9, 13, 14, 15, 16, 18, 19 et 36). La modélisation étant
effectuée pour un sol ne présentant aucune discontinuité, le batiment n°9 peut étre écarté car il
sera en face du futur écran acoustique. La présence d’un tel mur aura tendance a réduire les

vibrations transmises dans le sol créant « une tranchée » dans le sol remplie de béton.

Les batiments n®13, 14 et 36 sont situés a proximité du futur AdV n°11 desservant le futur
faisceau de voies. Cet appareil de voie n’étant pas situé sur les voies d’exploitation, le nombre de
rames 'empruntant chaque jour reste limité. Cependant, considérant que trois batiments seront
potentiellement touchés, et les heures auxquelles ces voies risquent d'étre desservies, il

conviendra de placer un dispositif antivibratile sous celui-ci.

Les batiments n°15 et 16 sont situés a proximité du futur AdV n°6 sis sur les voies d’exploitation.
Au vu du trafic de la voie et des risques potentiels d’apparition de bruit solidien, il conviendra de

placer un dispositif antivibratile hautement isolant (type tapis sous ballast) sous celui-ci.

1

Les batiments n®18 et 19 sont situés a proximité des AdV n°5 et n°4 sur une voie de
retournement ou de garage. Au vu de la faible fréquentation de la voie et de la vocation du
batiment n°19 (entrepdt), il ne semble pas nécessaire d’isoler vibratoirement AdV n°4. Pour
toute modification de usage de ce batiment, toute rénovation, ou toute implantation d’un
nouveau batiment, il conviendra de prendre alors sur le batiment incriminé, les dispositions

pour isoler vibratoirement celui-ci. L’AdV n°5 devra, en revanche, étre isolé.
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Enfin, au vu de la vocation du batiment n°19 (entrepét), il n'est pas nécessaire d'isoler 10. Annexe 1 — Cartographie acoustique arrétée sur le

vibratoirement I'appareil de voie n°3. Pour toute modification de 'usage de ce batiment, toute

. . .,
secteur incrimine
rénovation, ou toute implantation d'un nouveau batiment, il conviendra de prendre alors sur
celui-ci, les dispositions nécessaires pour l'isoler vibratoirement. ETAT INITIAL - LDEN
T<IT L
L’examen de diverses méthodes de réduction des vibrations sous les appareils de voie a montré : §ooona
-l eaag9ag
. . L . L . 4 8o S8
- que plusieurs solutions antivibratiles augmentent les niveaux vibratoires dans certaines S
w o
fréquences, faisant basculer les niveaux de vitesse vibratoire au-dessus du seuil de E 3 DIIII
s
perception tactile (Jet Grounding, palplanches), «
1]
- qu'aucune solution antivibratile posée sur le chemin de propagation ne permet de %
supprimer totalement le risque de bruit solidien,
- que les trois solutions antivibratiles proposées pour le traitement antivibratil des AdV
n°5, 6 et 11 présentent de bons résultats en termes de réduction des niveaux de bruit
solidien allant & totalement supprimer le risque d’apparition pour des semelles sous rail
trés souples.
3 é
. . .. . . P . " . 5 g
De ce fait, les solutions antivibratiles proposées pour éliminer tout risque d’apparition de bruit 2 k3
= .2
solidien dans les batiments pourraient étre a Uheure des études techniques actuelles : % § 2 g i
o o .3 § &
. g, & = .
- ADV n11 : semelles sous traverses ou autre dispositif équivalent, g g z 2 e
. i e 8 i 4 S
- ADV n°5 : semelles souples sous rail ou autre dispositif équivalent, 5 £ i %
& g [
- ADV n°6 : tapis sous ballast ou autre dispositif équivalent. b %
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‘ 3 :
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11. Annexe 2 — Exemple de poses de voies isolantes
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Systémes de voles sur dalles

e

A Rail 4 fixation directe

Systémes de voles ballastées

A\

¢) Rail noyé

b) Ballast avec semelles souples sous rall/

rail fixé en confinu h) Coussinets de reils résilients

i) Selles résilientes

]) Traverses/tlocs enrobés de caoutchouc

Coit de capital grandissant

-~ Réduction du bruit transmis par le sol grandissant

[ Wweaw LY

N
U 77777 D s

AU NN

k) Voie sur dalle flottante {appui continu)

———— |
XN

1) Voie sur delle flottante (appui discontinu)

€) Auge de ballast flottante

NOTE 1 Les principaux éléments résilients sont représentés en noir.

NOTE2 Les systémes de voies sur dalle g), h), i), j) pourraient étre congus pour étre aussi efficaces les uns que les
autres en termes de bruits transmis par le sol, pour une différence de colt moindre.
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Ecran positionné, c6té rue Ditte, dans 'état futur

12. Annexe 3 - Positionnement de la butte (Etat initial et

Etat de référence) et de I'écran antibruit (Etat futur)

Butte positionnée dans I'état de référence

@m@@ @ m
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13. Annexe 4 - Validité de la gamme de fréquence

Pour les simulations vibratoires et de bruit solidien, la gamme de fréquence type est de 6,3 a
630Hz. Or, lorsque la propagation des vibrations dans le sol sur un site donné est caractérisée au
marteau d’'impact, les gammes de fréquences utiles de mesure sont limitées. Pour cela, «la
cohérence » doit étre calculée. La Figure 46 présente, par exemple, la cohérence des mesures
réalisées au droit du batiment sis n°35, rue Ditte (cohérence entre force injectée et mesure
vibratoire en limite de propriété). Si U'on se fixe une limite de validité des mesures a 0,8, alors la
gamme de fréquence utile du signal est ici comprise entre 6,3 et 125 Hz. Dés lors les mesures
prédictives peuvent étre considérées comme exactes dans cette gamme de fréquence et données a

titre indicatif dans les gammes de fréquences supérieures et inférieures.

Y

0.9

038

07

0,6

05

Cohérence []

0.4 —

03

0.2

01

Fréquence [Hz]

Figure 46 : Cohérence, en bandes fines, associée & une mesure de mobilité de voie en face du
logement sis au n°35, rue Ditte.
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14. Annexe 5 — Batiments éloignés
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15, Annexe 6 — Etat de refere nce : tableaux de valeurs 15.3 Etat de référence avec modification de la butte — Arrété du 8 novembre 1999
. LAeq 6h-22h | LAeq 22h-6h | = LAeq 6h-22h | LAeq 22h-6h LAeq 6h-22h | LAeq 22h-6h
absolues Erelacementl Bl | el | oo™ ey | ey | oo™ wea) | e
BAT1 - RdC 44,8 36,1 BAT11 - RAC 45,2 35,9 BAT27 - R¢1 50,4 416
%, a4 Py BAT1 - R+1 47,7 39,0 BAT11 - R+1 46,4 371 BAT28 - RdC 51,4 42,6
15.1 Etat initial — Arrété du 8 novembre 1999 ARG a1 %63 [BATiz-rac]  sia w23 |BAT25-RdC - =
BAT2 - R1 48,4 39,5 BAT13 - RAC 53,6 44,9 BAT30 - RdC 51,7 42,9
Erfipliceimenit LAe[jBG(EZh LAT:;(i;'Gh Effplaceriit LAT:BG(BT% LA‘;:;&;'% Effip lacaivieiit LAe[j Bs@:-)}zzh LAe[: ;(i;‘fh BAT2 - Re2 52,8 w1 |BAT13-Re1 536 449 |BAT30- R 53,2 44,2
BAT3 - RAC 44,2 353 BAT15 - RAC 55,8 47,2 BAT31- RdC 48,1 39,0
BAT1 - RAC 47,6 38,8 BAT11 - RdC 44,9 36,2 BAT27- R+1 50,2 414 BAT3 - Re1 455 = BAT15 - Re1 ot 459 BAT31. Rot i w20
BAT1 - R+l 51,1 424 BAT11 - R+l 46,8 38,2 BAT28 - RdC 51,1 423 BATS - RIC 5 S BATI4 -1 s oE BATS.oRiD =7 P
BATZ-RdC | B 7 OATIS-RICT 518 432 1BATe9-RC | 517 430 BAT4 - Re1 50,0 41,1 |BAT16-RiC| 553 46,7 |BAT32-RdC | 502 40,5
BAT2 - R 51,6 . 44,7 IBAT30-RIC | 50,9 422 BATS-RAC | 450 357  |BATi6-Rea| 552 466 [BAT32-Re1 52,0 424
BAT?2 - R+2 52,0 43,3 BAT13 - R+1 53,3 44,7 BAT30 - R+1 52,2 43,5 BATS - Re1 47,0 38,0 BAT17 - RdC 465 37,9 BAT33- RdC 475 37.9
BAT - RiC 47,6 390  |BAT15-RIC| 545 459  IBAT31-RdC 47,3 386 BATS - Re2 47,0 380 |BAT18-RdC| 545 459 |BAT33-Re1 48,4 39,0
BAT3 - R+1 48,1 39,4 BAT15 - R+1 54,2 45,5 BAT31- Rt1 50,3 416 BAT6 - RdC 47,6 38,4 BAT19 - RdC 56,0 47,4 BAT34 - RdC 45,4 356
BAT4 - RAC 50,4 41,7 BAT14 - R+l 556 46,9 BAT31- Re2 49,8 41,1 BAT6 - R¥1 49,0 39,9 BAT19 - R¥1 574 48,5 BAT34 - R¥1 47,0 373
BAT4 - R+1 49,5 40,8 BAT16 - RdC 539 45,2 BAT32- RdC 50,2 41,5 BAT7 - RAC 47,9 383 BAT20 - RdC 482 396 BAT35 - R+l 53,9 44,7
BATS < RdC 46,3 57.6  |BAT16:Re1] 537 452 |BATS2- Rea 516 429 BAT7-Re1 48,5 389 [BAT20-Re1| 498 41,1 |BAT35-RdC 51,9 29
BATS =R, 45,1 36,4 |BAT17-RICl 461 374 |BATS3- RdC 47,6 388 BATS - RAC 513 519 [BAT21-RAC| 534 44,7 |BATash-RAC| 51,2 24
BATSR#2 46,1 37,4 BAT16 - RAC 536 44,9 BAT33 - Re1 48,8 491 BATS - R+1 52,1 42,7 BAT22 - RdC 544 45,7 BAT35b - R+1 52,0 430
BAT6 - RAC 47,3 38,6 BAT19 - RAC 54,4 45,8 BAT34 - RAC 44,8 36,1 BAT9 - RdC 50,7 41,2 BAT23 - RdC 54,0 45,3 BAT36 - RdC 53,3 446
BAT6 - R+1 47,9 39,2 BAT19 - R+1 55,3 46,6 BAT34 - R+1 47,5 38,8 BAT9 - R+1 52,3 427 BAT24 - RdC 47,0 39,0 BAT36 - R+1 54,0 45,3
BAT?- RAC 465 381 BAT20-RACL 481 394  JPATS- R 33,3 445 BATOb - Rt1 50,9 41,3 |BAT24-Rea| 490 41,2 |BAT37-RdC 50,6 419
BAT7 - R+l 47,1 38,5 BAT20 - R+1 50,8 42,1 BAT35- RdC 51,5 42,7 BATob - RAC 452 387 BAT25 - RAC g 39,0 BAT37- Red 11 o
BATS - RdC 49,9 41,2 BAT21 - RdC 52,8 44,1 BAT35b - RdC 51,1 423 BATob - R+3 55,1 45,2 BAT25 - Re1 48,1 39,6 BAT38 - RdC 50,5 41,8
BATS - R+l 50,8 42,1 BAT22 - RdC 529 44,2 BAT35b - Rt1 51,8 430 RATI0. RIG 81 386 BAT26 RiC P 251 AR — e
::;Z - Eif ZZZ 2‘: :2;2 E ::g iz'; ’3’32 :ﬂgz - :jf 22‘7’ 2’4*3 BATI0-Re1| 511 414 |BAT26-Re1| 479 392 |BAT39- RC 481 393
BATob-Re1| 49,8 1 |BAT2a-Re| 490 40,3 |BAT37-RdC 49,6 409 BAT10-Re2| 549 452 [BAT27-RiC] 504 41,7
BAT9b - RAC 47,6 38,9 BAT25 - RdC 47,3 38,5 BAT37- R+l 50,3 416
BATOb - R+3 53,2 44,6 BAT25 - R1 47,9 39,1 BAT38- RAC 49,5 40,8
BAT10 - RdC 47,9 39,2 BAT26 - RdC 46,7 38,0 BAT38 - Re1 50,3 41,5
BAT10 - R+1 50,6 41,9 BAT26 - R+1 47,7 38,9 BAT39- RC 47,1 383 s oos z ~
BAT10 - Re2 53,2 44,6 |BAT27-RdC 50,2 “Lh 15.4 Etat initial — Décret du 31 Aoiit 2006
Emplacement Liteq 22k 7H Emplacement| Laeq 22h-7K Emplacement Laeq 22k7h
15.2 Etat de référence — Arrété du 8 novembre 1999 [dBA) [dB(A)] B
BAT1 - RdC 41,7 BAT11- RdC 40,7 BAT27 - R+1 44,3
Ermlacement] A€a6h22h [ LAeg 22h6h [ J LAca6hazh [ LAeq2zheh [ T LAeq6h-22h [ LAeq22h6h BAT1-R+1 43,7 BAT11- R+1 42,7 BAT28 - RAC 453
i [dB(A) deml | BA) LI B 4B BAT2-RdC | 429  |BAT22-RdC| 471 [BAT29-RAC | 464
BAT1 - RAC 44,8 36,1 BAT11 - RdC 46,1 36,8 BAT27 - R+1 50,4 416 BAT2 - R+1 44,7 BAT13 - RdC 48,5 BAT30 - RdC 459
BAT1 - R+1 47:7 39,0 BAT11 - R+1 48,1 38,9 BAT28 - RdC 51,4 426 BAT2 - Rt-2 47,9 BAT13 - R+1 48,5 BAT30 - R+1 47,3
BAT2 - RdC 45,1 36,3 |BAT12-RdC 52,3 43,6 |BAT29- RAC 52,0 432 BATS3 - RdC 40,3  |BAT15-RdC 506  |BAT31-RdC 42,1
BAT2 - R+1 48,4 395 BAT13 - RdC 53,7 45,1 BAT30 - RAC 51,7 42,9 BAT3 - Rt1 40,9 BAT15 - R+1 50,3 BAT31 - R+1 45,1
BAT2 - Re2 52,8 44,1 BAT413 - R+l 53,7 450  |BAT30- Rt1 53,2 44,3 BAT4 - RAC 43,4 |BAT14-Rt1 51,2 |BAT31-R2 44,6
BAT3 - RAC 44,2 L3 BAT15 - RAC 55,8 ine BAT31 - RAC 48,1 39,0 BAT4 - R+1 45,2 BAT16 - RAC 50,0 BAT32-RdC 438
BAT3 - R+1 45,6 36,6 BAT15 - R+1 55,5 46,9 BAT31- R+1 51,1 42,0 BATS - RdC 39,0 BAT16 - R+1 499 BAT32 - R+1 46,0
BAT4 - RdC 47,3 38,4 BAT14 - Re1 56,3 47,6 BAT31- Re2 50,7 41,5 BATS - R+1 41,5 BAT17- RdC 408 |BAT33-RdC 414
BAT4 - R+1 50,0 41,1 BAT16 - RdC 553 46,7 BAT32- RdC 50,3 406 BATS - R+2 41,4 BAT18 - RdC 49,0 BAT33 - Rt1 424
BATS - RAC 45,1 35,8 BAT16 - Rt1 55,2 46,6 BAT32- R+1 52,0 42,5 BAT6 - RdC 41,6 BAT19 - RdC 504 BAT34 - RdC 389
BATS - Re1 47,0 38,0  |BAT17-RdC 46,5 379 |BAT33-RdC 47,6 380 BAT6 - Rt1 43,4 |BAT19-R+1 51,2 |BAT34-Rt1 40,9
BATS - R+2 47,0 380  |BAT18-RdC 54,5 459  |BAT33-Re1 486 39,1 BAT7 - RdC 41,5  |BAT20-RdC 432  |BAT35-R1 480
BAT6 - RAdC 47,6 384  |BAT19-RdC 56,0 474 |BAT34-RdC 454 357 BAT7 - Rt1 42,9  |BAT20-R+1 44,7 |BAT35-RdC 46,0
BAT6 - Re1 49,0 39,9  |BAT19-Re1 57,1 485  |BAT34-Re1 47,2 37,5 BATS - RdC 458  |BAT21-RAC] 487  |BAT3Sb-RdC| 454
BAT7 - RdC 47,9 38,4 BAT20 - RdC 48,2 39,6 BAT35 - R+1 54,0 44,8 BATS - R+1 46,8 BAT22 - RdC 49,5 BAT35b - R+1 459
BAT7 - R+1 48,5 39,0 BAT20 - R+1 49,8 41,1 BAT35- RAC 52,0 43,0 BAT9 - RdC 46,5 BAT23- RdC 48,7 BAT36 - RdC 474
BATS - RdC 51,4 41,9 BAT21 - RdC 534 44,7 BAT35b - RAC 51,3 524 BAT9 - R+1 48,0 BAT24 - RdC 41,0 BAT36 - R+1 48,1
BATS - R+1 52,2 42,8 BAT22 - RAC 09:36 45,7 BAT35b - R+1 52,1 431 BATOb - R+1 46,9 BAT24 - R+1 430 BAT37 - RdC 44,8
BAT9 - RdC 51,1 41,6 BAT23 - RdC 54,0 45,3 BAT36 - RAC 53,3 44,6 BATOb - RdC 44,9 BAT25 - RdC 414 BAT37 - R+1 454
BAT9 - R+1 53,0 43,3 BAT24 - RdC 47,0 39,0 BAT36 - R+1 54,0 45,3 BATOb - R+3 49,7 BAT25 - R+1 420 BAT38 - RdC 44,7
BATOb - Re1 52,1 424 BAT24 - Rt1 49,0 41,2 BAT37- RdC 50,6 42,0 BAT10 - RdC 44,8 BAT26 - RdC 41,0 BAT38 - Re1 454
BAT9b - RAC 49,4 39,8 BAT25 - RdC 47,5 39,0 BAT37- R+l 51,1 424 BAT10 - R+1 47,0 BAT26 - R+1 41,8 |BAT39-RdC 42,3
BATOb - R+3 55,2 45,3 BAT25 - R+1 48,1 39,6 BAT38 - RdC 50,5 41,8 BAT10 - R+2 49,4 BAT27 - RdC 44,4
BAT10 - RdC 49,5 39,9 BAT26 - RdC 4741 38,4 BAT38 - R+1 51,2 42,5
BAT10 - R+1 52,5 43,0 BAT26 - R+1 479 39,2 BAT39 - RdC 48,1 39,3
BAT10 - R+2 54,9 45,2 BAT27 - RAC 50,4 41,7
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15.5 Etat de référence sans modification de la butte — Décret du 31 Aoiit 2006 16. Annexe i . Etat de futu r : tableaux de valeurs absolues
Emplacement LAE[TBZ&;qh Enplacement LA:BZ(Z;Jh Enplacement LAE[:EBZ(—;‘;J b
e TR T T — 16.1 Etat de référence avec modification de la butte — Arrété du 8 novembre 1999
BAT1-R+1 43,7 BAT11 - R+1 43,2 BAT28 - RAC 454
BAT2 - RdC 430 BAT12 - RIC W74 BAT29-RdC 461 Enmlacement LAeq 6h-22h | LAeq 22h-6h Erplacement LAeq 6h-22h | LAeq 22h-6h Emplacernent LAeq 6h-22h | LAeq22h6h
BAT2 - R+1 44,8  |BAT13-RdC 488  |BAT30-RdC 46,1 [dBAY 1dBEA) [dB(A)] [dB(A)] [dBA)] [dB(A)]
BAT2 - Re2 47.9 BAT13 - R+l 483 BAT30 - Re1 47,5 BAT1 - RdC 44,8 36,1 BAT11 - RdC 45,2 359 BAT27 - R+1 50,4 41,6
BAT3- RAC 40,4 BAT15 - RAC 50,7 BAT31- RdC 423 BAT1 - R+1 47,7 39,0 BAT11 - R+1 46,4 37,1 BAT28 - RdC 51,4 426
BAT3- R+l 412 |BAT15-Re1 504 |BAT31-Re1 454 BAT2.-RdG 45,1 36,3 |BAT12.-RAC 51,1 42,3  |BAT29-RdC 52,0 432
BAT4 - RAC 436 BAT14 - R+1 51,3 BAT31- R+2 44,9 BAT2 - R+1 48,4 39,5 BAT13 - RdC 53,6 44,9 BAT30 - RdC 51,7 429
BAT4 - R+1 453 |BAT16-RdC 500  |BAT32-RdC 439 BAT2 - R+2 52,8 441 |BAT13-Ri1 53,6 449  |BAT30- Rt1 53,2 44,2
BATS - RdC 39,2 BAT16 - R+1 50,0 BAT32 - R+1 46,2 BAT3 - RdC 44,2 35,3 BAT15 - RdC 55,8 47,2 BAT31- RdC 48,1 39,0
BATS - Rel 417 |BATI7-RAC| 408 |BAT33-RAC 416 BAT3 - Ré1 45,6 36,5  |BAT15-Re1 55,5 46,9  [BAT31-R#1 51,1 42,0
BATS - Re2 415 |BATI8-RIC| 491 [BAT33-Re1 26 BAT4 - RAC 47,3 384  |BAT14-Re1 56,3 47,6 |BAT31-Re2 50,6 414
BATG - RdC 418 |BAT19-RIC| 504  |BAT34-RAC 3911 BAT4 - Rt1 50,0 41,1 |BAT16-RdC 553 46,7 |BAT32-RdC 50,2 40,5
BAT6 - R+1 43,6 BAT19 - R+1 51,2 BAT34 - R+1 41,2 BATS - RdC 45,0 35,7 BAT16 - R+1 55,2 46,6 BAT32- R+1 52,0 42,4
BAT7 - RAC 41,7 BAT20 - RdC 43,2 BAT35 - R+1 48,4 BATS - R+1 47,0 38,0 BAT17 - RdC 46,5 37,9 BAT33 - RdC 47,5 379
BAT7 - R+1 43,1 BAT20 - R+1 44,7 BAT35 - RAC 46,4 BATS - R+2 47,0 38,0 BAT18 - RdC 54,5 45,9 BAT33- R+1 48,4 390
BATS - RdC 46,0 BAT21 - RAC 48,7 BAT35b - RAC 453 BAT6 - RdC 47,6 38,4 BAT19 - RdC 56,0 47,4 BAT34 - RdC 45,4 356
BATS - R+1 47,0 BAT22 - RAC 49,5 BAT35b - R+1 46,5 BAT6 - R+1 49,0 39,9 BAT19 - R+1 57,1 48,5 BAT34 - R+1 47,0 37,3
BAT9 - RdC 46,8 BAT23 - RdC 48,7 BAT36 - RAC 48,1 BAT7 - RdC 47,9 38,3 BAT20 - RdC 48,2 39,6 BAT35 - R+1 53,9 44,7
BATQ - R+1 48,2 BAT24 - RAC 41,0 BAT36 - R+1 48,7 BAT7 - R+1 48,5 38,9 BAT20 - R+1 49,8 41,1 BAT35 - RdC 51,9 42,9
BAT9b - R+1 47,2 BAT24 - R+1 43,0 BAT37 - RdC 449 BATS - RdC 51,3 41,9 BAT21 - RdC 534 44,7 BAT35b - RdC 51,2 42,4
BAT9b - RAC 45,1 BAT25 - RdC 414 BAT37 - R+1 45,4 BATS - R+1 52,1 42,7 BAT22 - RdC 54,4 45,7 BAT35b - R+1 52,0 430
BAT9b - R+3 49,9 BAT25 - R+1 42,0 BAT38 - RdC 44,7 BAT9 - RdC 50,7 41,2 BAT23 - RdC 54,0 45,3 BAT36 - RdC 53,3 44,6
BAT10-RdC 45,1 BAT26 - RdC 41,0 BAT38 - R+1 45,5 BAT9 - R+1 52,3 42,7 BAT24 - RdC 470 39,0 BAT36 - R+1 54,0 453
BAT10 - R+1 47.4 BAT26 - R+1 41,8 BAT39 - RdC 42,3 BAT9b - R+1 50,9 41,3 BAT24 - R+1 49,0 41,2 BAT37- RdC 50,6 41,9
BAT10 - R+2 49,6 BAT27 - RdC 444 BAT9b - RdC 48,2 38,7 BAT25 - RdC 47,5 39,0 BAT37- R+1 51,1 424
BAT9b - R+3 55,1 45,2 BAT25 - R+1 48,1 39,6 BAT38 - RdC 50,5 41,8
BAT10 - RdC 48,1 38,6 BAT26 - RdC 47,1 38,4 BAT38 - R+1 51,2 42,5
BAT10 - R+1 51,1 41,4 BAT26 - R+1 479 39,2 BAT39 - RdC 48,1 39,3
15.6 Etat de référence avec modification de la butte — Décret du 31 Aoiit 2006 BAT10 - Rt2 54,9 452 |BAT27-RdC 504 41,7
_ LAeq 22h-7h LAeq 22h-7h LAeq 22h-7h
Emplacement: [dBA) Emplacement| B Emplacement B
BAT1 - RdC 41,8 BAT11 - RdC 40,4 BAT27 - R+1 44,3
BAT1 - R+1 43,7 |BAT11-Re1 419  |BAT28-RdC 454 16.2 Etat futur — Arrété du 8 novembre 1999
BAT2 - RdC 43,0 BAT12- RdC 46,4 BAT29 - RdC 46,1
BAT2 - R+1 44,8 BAT13- RdC 48,7 BAT30 - RdC 46,1 - LAeq 6h-22h | LAeq 22h-6h Erml ¢ LAeq 6h-22h | LAeq 22h-6h Erml " LAeq 6h-22h | LAeq 22h6h
BAT2 - R+2 479 |BAT13-Re1 486 |BAT30-Re1 475 Mt B A)] [dBA) MPACEMeNt T Ba)] [dB(A) Frpaemen [dBA)] [dB(A)]
BAT3 - RAC 40,4 BAT15 - RdC 50,7 BAT31 - RdC 423 BAT1 - RdC 44,6 35,9 BAT11 - RdC 49,7 40,2 BAT27 - R+1 50,4 416
BAT3 - R+1 41,2 BAT15 - R+1 50,4 BAT31 - R+1 45,4 BAT1 - R+1 47,5 38,8 BAT11 - R+1 50,2 40,8 BAT28 - RdC 51,4 42,6
BAT4 - RAC 43,5 BAT14 - R+1 51,3 BAT31 - R+2 44,9 BAT2 - RdC 44,9 36,1 BAT12 - RdC 52,6 43,7 BAT29 - RdC 52,0 43,2
BAT4 - R+1 45,3 BAT16 - RdC 50,0 BAT32 - RdC 43,8 BAT2 - R+1 48,2 39,3 BAT13 - RdC 53,3 44,6 BAT30- RdC 51,8 429
BATS - RdC 39,2 BAT16 - R+1 50,0 BAT32 - R+1 46,2 BAT2 - R+2 52,7 43,9 BAT13 - R+1 53,3 44,6 BAT30- R+1 53,2 44,3
BATS - R+1 41,7 BAT17- RdC 40,8 BAT33 - RdC 41,5 BAT3 - RdC 44,0 35,2 BAT15 - RdC 556 47,0 BAT31- RdC 48,1 39,0
BATS - R+2 41,5 BAT18 - RdC 49,1 BAT33 - R+1 42,5 BAT3 - R+1 45,4 36,4 BAT15 - R+1 552 46,5 BAT31- R+1 51,1 42,0
BAT6 - RdC 41,8 BAT19- RdC 50,4 BAT34 - RdC 390 BAT4 - RdC 47,1 38,2 BAT14 - R+1 55,9 47,3 BAT31- R+2 50,7 41,5
BAT6 - R+1 43,6 BAT19 - R+1 51,2 BAT34 - R+1 41,1 BAT4 - R+1 49,9 41,0 BAT16 - RdC 55,1 46,5 BAT32- RdC 50,3 406
BAT7 - RdC 41,7 BAT20 - RdC 43,2 BAT35 - R+1 48,4 BATS - RdC 45,6 36,2 BAT16 - R+1 54,9 46,3 BAT32- R+1 52,0 42,4
BAT7 - R+1 43,1 BAT20 - R+1 44,7 BAT35 - RdC 46,4 BATS - R+1 47,3 38,1 BAT17 - RdC 46,3 37,7 BAT33- RdC 47,6 38,0
BATS - RAC 45,9 BAT21 - RdC 48,7 BAT35b - RAC 45,8 BATS - R+2 47,2 38,1 BAT18 - RdC 54,3 45,7 BAT33- R+1 48,6 391
BATS - R+1 46,9 BAT22- RdC 49,5 BAT35b - R+1 46,4 BAT6 - RdC 47,4 38,3 BAT19 - RdC 55,8 47,2 BAT34 - RdC 45,5 35,8
BAT9 - RAC 46,5 BAT23 - RdC 48,7 BAT36 - RAC 480 BAT6 - Re1 48,9 39,8 BAT19 - R+1 56,7 48,2 BAT34 - R+1 47,2 37,5
BATO - R+1 47,8 BAT24 - RdC 41,0 BAT36 - Rt 1 48,7 BAT7 - RAC 48,2 38,6 BAT20 - RAC 48,0 394 BAT35 - R+1 54,0 448
BATO9b - R+1 46,7 BAT24 - R+1 43,0 BAT37 - RdC 44,9 BAT7 - R+1 48,8 39,2 BAT20 - R+1 49,6 41,0 BAT35 - RdC 52,1 43,0
BATOb - RAC 44,6 |BAT25-RdC 414 BAT37 - Rt1 45,4 BATS - RdC 52,2 42,6 BAT21 - RdC 53,2 44,5 BAT35b - RAC 51,4 425
BAT9b - R+3 49,9 BAT25 - R+1 42,0 BAT38 - RdC 44,7 BATS - R+1 52,9 43,4 BAT22 - RdC 54,2 45,5 BAT35b - R+1 52,1 43,1
BAT10 - RdC 44,4 BAT26 - RdC 410 BAT38 - R+1 455 BAT9 - RdC 54,2 44,3 BAT23 - RdC 53,9 45,2 BAT36 - RAC 53,3 44,6
BAT10 - R+1 46,6 BAT26 - R+1 41,8 BAT39 - RdC 42,3 BAT9 - R+1 55,0 45,1 BAT24 - RdC 47,0 39,0 BAT36 - R+1 54,0 452
BAT10 - R+2 49,6 BAT27 - RdC 44,4 BAT9b - R+1 54,8 44,9 BAT24 - R+1 49,0 41,2 BAT37 - RdC 50,6 41,9
BAT9b - RdC 54,1 44,2 BAT25 - RdC 47,5 39,0 BAT37 - R+1 51,1 42,4
BAT9b - R+3 55,0 45,1 BAT25 - R+1 48,1 39,6 BAT38 - RdC 50,5 41,8
BAT10 - RdC 53,8 44,0 BAT26 - RdC 47,1 38,4 BAT38 - R+1 51,2 42,5
BAT10 - R+1 54,5 44,8 BAT26 - R+1 479 39,2 BAT39 - RdC 48,0 39,3
BAT10 - R+2 54,7 45,0 BAT27 - RdC 50,4 41,7
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16.3 Etat futur avec écran antibruit — Arrété du 8 Novembre 1999 16.5 Etat futur — Décret du 31 Aoiit 2006
Emplacement LAeq 6h-22h | LAeq 22h-6h Ermpl : LAeq 6h-22h | LAeq 22h-6h Emplacement LAeq 6h-22h | LAeq 22h-6h Emplacement LAeq 22h-7h | . | " LAeq 22h-7h Emplacement LAeq 22h-7h
[dB(A)] [dB(A) i [dB(A) [dB(A)] [dB{A) [dB(AY] [dB(A)] _ [dB(A) [dBA)]
BAT1 - RdC 44,6 35,9 BAT11 - RdC 44,6 35,2 BAT27 - R+1 50,4 41,6 BAT1 - RdC 42,7 BAT11 - RdC 43,5 BAT27 - R+1 44,8
BAT1 - R+1 47,5 38,8 BAT11 - R+1 45,4 35,9 BAT28 - RdC 51,4 42,6 BAT1 - R+1 45,0 BAT11 - R+1 45,0 BAT28 - RdC 45,8
BAT2 - RdC 44,8 36,0 BAT12 - RdC 47,4 38,4 BAT29 - RdC 51,9 43,2 BAT2-RdC 439 BAT12- RdC 47,8 BAT29 - RdC 46,5
BAT2 - R+1 48,1 39,2 BAT13 - RdC 47,9 39,2 BAT30- RdC 51,7 42,8 BAT2-R+1 46,2 BAT13- RdC 48,5 BAT30 - RdC 46,4
BAT2 - R+2 52,7 43,9 BAT13 - R+1 479 39,1 BAT30- R+l 53,2 44,2 BAT2-R+2 48,7 BAT13 - R+1 48,4 BAT30 - R+1 47,7
BAT3 - RdC 43,8 35,0 BAT15 - RdC 50,2 41,5 BAT31 - RdC 48,0 38,9 BAT3-RdC 41,5 BAT15- RdC 50,5 BAT31 - RdC 42,8
BAT3 - R+1 44,7 35,8 BAT15 - R+1 51,5 42,8 BAT31- R+1 51,0 419 BAT3- R+1 42,5 BAT15- R+1 50,3 BAT31 - R+1 45,6
BAT4 - RdC 46,8 38,0 BAT14 - R+1 51,4 42,8 BAT31 - R+2 50,5 41,3 BAT4 - RdC 44,5 BAT14 - R+1 51,1 BAT31 - R+2 45,3
BAT4 - R+1 49,5 40,7 BAT16 - RdC 50,2 41,5 BAT32- RdC 50,0 40,2 BAT4 - R+1 45,9 BAT16 - RdC 50,0 BAT32 - RdC 44,4
BATS - RdC 43,4 34,3 BAT16 - R+1 51,1 42,4 BAT32 - R+1 51,8 42,3 BATS - RdC 40,5 BAT16 - R+1 50,0 BAT32 - R+1 46,4
BATS - R+1 45,5 36,6 BAT17 - RdC 453 36,6 BAT33 - RdC 46,9 373 BATS - R+1 42,6 BAT17- RdC 50,0 BAT33 - RdC 41,9
BATS - R+2 45,9 37,0 BAT18 - RdC 51,7 43,1 BAT33- R+1 48,0 38,6 BATS - R+2 42,2 BAT18- RdC 40,7 BAT33 - R+1 42,9
BAT6 - RdC 44,9 359 BAT19 - RdC 55,7 47,1 BAT34 - RAC 44,8 350 BAT6 - RdC 42,3 BAT19- RdC 49,2 BAT34 - RdC 39,5
BAT6 - R+1 46,3 373 BAT19 - R+1 56,7 48,1 BAT34 - R+1 46,6 36,9 BAT6 - R+1 44,0 BAT19- R+1 50,5 BAT34 - R+1 41,6
BAT7 - RdC 42,8 33,4 BAT20 - RdC 48,0 39,4 BAT35 - R+1 53,8 44,6 BAT7-RdC 42,7 BAT20 - RdC 51,1 BAT35 - R+1 48,5
BAT7 - R+1 44,4 34,9 BAT20 - R+1 49,6 40,9 BAT35- RdC 51,8 42,8 BAT7-R+1 43,5 BAT20 - R+1 43,2 BAT35 - RdC 46,6
BATS - RdC 46,8 374 BAT21 - RdC 53,2 44,5 BAT35b - RAC 51,1 42,3 BAT8 - RdC 47,1 BAT21 - RdC 44,8 BAT35b - RdC 45,8
BATS - R+1 48,6 39,2 BAT22 - RdC 54,2 45,5 BAT35b - R+1 51,9 42,9 BATS - R+1 48,0 BAT22- RdC 48,7 BAT35b - R+1 46,5
BAT9 - RdC 48,4 38,7 BAT23 - RAC 539 45,2 BAT36 - RdC 53,2 44,5 BAT9 - RdC 49,3 BAT23- RdC 49,3 BAT36 - RdC 47,8
BAT9 - R+1 51,4 41,5 BAT24 - RC 47,0 39,0 BAT36 - R+1 53,9 45,1 BAT9 - R+1 50,0 BAT24 - RdC 48,4 BAT36 - R+1 48,4
BAT9b - R+1 51,4 41,4 BAT24 - R+1 49,0 41,2 BAT37- RdC 50,4 41,7 BAT9b - R+1 49,5 BAT24 - R+1 41,5 BAT37 - RdC 44,7
BAT9b - RdC 48,6 38,7 BAT25 - RdC 47,5 39,0 BAT37 - R+1 50,8 42,2 BAT9b - RdC 48,9 BAT25 - RdC 43,3 BAT37-R+1 45,2
BAT9b - R+3 54,8 44,8 BAT25 - R+1 48,1 396 BAT38 - RdC 50,3 41,6 BAT9b - R+3 49,6 BAT25- R+1 419 BAT38 - RdC 44,5
BAT10 - RdC 48,4 38,7 BAT26 - RdC 4741 38,4 BAT38 - R+1 51,0 42,3 BAT10 - RdC 48,6 BAT26 - RdC 42,6 BAT38 - R+1 45,3
BAT10 - R+1 51,1 41,3 BAT26 - R+1 479 39,2 BAT39 - RdC 47,9 39,2 BAT10 - R+1 49,2 BAT26 - R+1 41,4 BAT39 - RdC 42,2
BAT10 - R+2 54,4 44,7 BAT27 - RAC 50,4 41,7 BAT10 - R+2 49,4 BAT27 - RdC 42,3
16.6 Etat futur avec écran antibruit — Décret du 31 Aodit 2006
16.4 Etat de référence avec modification de la butte — Décret du 31 Aoiit 2006
Erplacement LAeq 22h-7h Emplacement LAeq 22h-7h Emplacement LAeq 22h-7h
e LAeq 22h-7h LAeq 22h-7h LAeq 22h-7h [dB(A)] L [dB(A)] [dB(A)]
Emplacement[—== 0T ]EmPlacement] =gy | et [ g BAT1-RdC %27  |BATi1-RdC| 402  |BAT27-Re1 44,8
BAT1 - RdC 41,8 BAT11 - RdC 40,4 BAT27 - R+1 44,3 BAT1 - R+1 45,0 BAT11 - R+1 41,3 BAT28 - RdC 45,7
BAT1 - R+1 43,7 BAT11 - R+1 419 BAT28 - RdC 45,4 BAT2-RdC 43,9 BAT12- RdC 444 BAT29 - RdC 46,5
BAT2 - RdC 43,0 BAT12- RdC 46,4 BAT29 - RdC 46,1 BAT2- R+1 46,1 BAT13- RdC 45,2 BAT30 - RdC 46,3
BAT2 - R+1 44,8 BAT13 - RdC 48,7 BAT30 - RdC 46,1 BAT2- R+2 48,7 BAT13- R+1 45,2 BAT30 - R+1 47,7
BAT2- R+2 47,9 BAT13 - R+1 48,6 BAT30 - R+1 47,5 BAT3-RdC 41,3 BAT15 - RdC 47,2 BAT31 - RdC 42,7
BAT3- RdC 40,4 BAT15 - RdC 50,7 BAT31 - RdC 42,3 BAT3- R+1 42,2 BAT15 - R+1 47,8 BAT31 - R+1 45,5
BAT3 - R+1 41,2 BAT15 - R+1 50,4 BAT31 - R+1 45,4 BAT4 - RdC 44,4 BAT14 - R+1 48,4 BAT31 - R+2 45,1
BAT4 - RdC 43,5 BAT14- R+1 51,3 BAT31 - R+2 44,9 BAT4-R+1 45,7 BAT16 - RAC 46,6 BAT32 - RdC 43,9
BAT4 - R+1 45,3 BAT16 - RdC 50,0 BAT32 - RdC 43,8 BATS - RdC 39,3 BAT16 - R+1 47,3 BAT32 - R+1 46,1
BATS - RdC 39,2 BAT16 - R+1 50,0 BAT32 - R+1 46,2 BATS - R+1 41,3 BAT17- RdC 39,8 BAT33 - RdC 41,1
BATS - R+1 41,7 BAT17 - RdC 50,0 BAT33 - RdC 41,5 BATS - R+2 41,1 BAT18 - RdC 47,2 BAT33 - R+1 42,2
BATS - R+2 41,5 BAT18 - RdC 40,8 BAT33 - R+1 42,5 BAT6 - RdC 40,6 BAT19- RdC 50,3 BAT34 - RdC 38,6
BAT6 - RdC 41,8 BAT19 - RdC 49,1 BAT34 - RdC 39,0 BAT6 - R+1 42,0 BAT19 - R+1 51,1 BAT34 - R+1 40,8
BAT6 - R+1 43,6 BAT19- R+1 50,4 BAT34 - R+1 41,1 BAT7 - RdC 38,3 BAT20 - RdC 43,2 BAT35 - R+1 48,2
BAT7 - RdC 41,7 BAT20 - RdC 51,2 BAT35 - R+1 48,4 BAT7 - R+1 40,0 BAT20 - R+1 44,8 BAT35 - RdC 46,1
BAT7 - R+1 43,1 BAT20 - R+1 43,2 BAT35 - RdC 46,4 BAT8 - RdC 43,4 BAT21- RdC 48,7 BAT35b - RdC 45,5
BATS - RdC 45,9 BAT21 - RdC 44,7 BAT35b - RdC 45,8 BATS - R+1 44,8 BAT22- RdC 49,3 BAT35b - R+1 46,3
BATS - R+1 46,9 BAT22 - RdC 48,7 BAT35b - R+1 46,4 BAT9 - RdC 45,7 BAT23 - RdC 48,4 BAT36 - RdC 47,6
BAT9 - RdC 46,5 BAT23 - RdC 49,5 BAT36 - RdC 48,0 BAT9 - R+1 48,0 BAT24 - RdC 41,4 BAT36 - R+1 48,2
BAT9 - R+1 47,8 BAT24 - RdC 48,7 BAT36 - R+1 48,7 BAT9b - R+1 47,4 BAT24 - R+1 43,2 BAT37 - RdC 44,3
BAT9b - R+1 46,7 BAT24 - R+1 41,0 BAT37 - RdC 44,9 BAT9b - RdC 45,3 BAT25 - RdC 419 BAT37 - R+1 44,9
BAT9b - RdC 44,6 BAT25 - RdC 43,0 BAT37 - R+1 45,4 BAT9b - R+3 49,4 BAT25 - R+1 42,6 BAT38 - RdC 44,3
BAT9b - R+3 49,9 BAT25 - R+1 41,4 BAT38 - RdC 44,7 BAT10 - RdC 45,0 BAT26 - RAC 41,4 BAT38 - R+1 45,0
BAT10 - RdC 44,4 BAT26 - RdC 420 BAT38 - R+1 45,5 BAT10 - R+1 47,0 BAT26 - R+1 423 BAT39 - RdC 41,9
BAT10 - R+1 46,6 BAT26 - R+1 41,0 BAT39 - RdC 42,3 BAT10 - R+2 49,0 BAT27 - RdC 44,7
BAT10 - R+2 49,6 BAT27 - RdC 41,8
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17. ANNEXE 8 : Etat futur : volet acoustique e B e

Absorption cété voies| [] 0,5 0,8 0,9 0,95 0,9 0,7
Absorption cété Ditte| [] 0,02 0,02 0,03 0,04 0,04 0,05

. . L R 12 ” Pl e )
Le calage du modele est identique a celui réalisé pour I'état de référence. L’état initial est calé Tableau 24 : Coefficients d’absorption de Pécran acoustique implanté ¢6té rue Ditte.

puis sont ajoutés toutes les modifications de topographie, l'implantation du poste de

signalisation, des appareils de voie et 'écran acoustique (§1.4). L'implantation de l'écran ) ) o
o ) ) o ) Le Tableau 25 présente les différences de niveaux sonores entre 'état futur et l'état initial ;
antibruit dans l'état futur vient de 'impossibilité & terme de conserver la butte de terre existante

celles-ci ne dépassent pas les 2dB(A) (maximum de 1,6dB(A) de jour et 1,5dB(A) de nuit). Les
et/ou rehaussée. De ce fait, pour protéger les riverains et maintenir le niveau de qualité de vie

aménagements de « l'état futur» ne générent donc pas de modification significative de
existant, un écran acoustique a été repositionné a cet endroit dans ’état futur.

infrastructure ferroviaire au sens du décret n°95-22 du 9 janvier 1995 relatif a la limitation du

bruit des aménagements et infrastructures de transports terrestres.

17.1 Simulation de l'état futur

La création du faisceau de voies de garage sur le terrain situé a proximité de la gare et des voies

_— A LAeq 6h-22h | A LAeq 22h-6h] . | A LAeq 6h-22h |A LAeq 22h-6h EplacaRnait A LAeq 6h-22h |A LAeq 22h-6h
L. o ] o ] Emplacement Emplacement
de garage 4T et 5T a été intégrée dans le logiciel d’acoustique prévisionnelle (Figure 47). Pour [dBA)] [dB(A)] [dB(A)] [dBA) [dB(A)] [dB(A)]
BAT1 - RdC -3,0 29 BAT11 - RAC 0,3 -1,0 BAT27 - R+1 0,2 0,2
limiter les impacts acoustiques liés a la suppression de la butte de terre, un écran acoustique BAT1 - R#1 36 36  |BAT11-R+1 L4 23 |BAT28-RdC 03 03
BAT2 - RAC 3.7 3,7 |BAT12-RAC 44 48 |BAT29-RdC 0,2 02
d’au minimum 1,85m de hauteur par rapport au sol a été placé le long de la rue Ditte ; R 35 -37  |BAT13-RdCf 55 -55  [BAT30-RdC 0.8 06
BAT2 - R+2 0,7 0,6 BAT13- Rl 5,4 56 |BAT30-Re1 1,0 07
exactement, en limite de propriété du site, entre les n® 41 et 43, rue Ditte jusqu’a environ 30m BATS - RdC 3,8 -4,0 BAT15 - RAC 4,3 b BAT31 - RdC 07 03
BAT3 - R¥1 34 36 |BAT15-Re1 5,7 27 |BAT31-Re 0,7 03
au-dela de l'impasse de Sargis (Figure 47). Les propriétés acoustiques de cet écran (Tableau 24) BAT4 - RdC 36 37 |BAT14-Rt1 4,2 41  |BAT31-Re2 0,7 02
BAT4 - R+1 0,0 -0,1 BAT16 - RdC -3,7 -3,7 BAT32 - RdC -0,2 41,3
sont d’'une part, un cdté absorbant (c6té voies) et un coté, plutdt réfléchissant, co6té rue Ditte, BATS - RdC 2,9 -33 BAT16 - Rt1 2,6 -2,7 BAT32 - R¥1 0,2 06
BATS - R¥1 04 02 BAT17 - RAC 0,8 08 |BAT33-RdC 0,7 5
constitué de pierres de meuliéres (intégration paysagére). Il est a noter que les caractéristiques BATS - R+2 02 04 |BAT18-RdC 19 18 |BAT33-Re1 -0,8 1,5
BAT6 - RdC 24 -2,7 BAT19 - RdC 1,3 1,3 BAT34 - RdC 0,0 1,1
acoustiques de la pierre de meuliére n"ont pas été trouvées dans la littérature. Une hypothése BAT6 - R+1 1,6 19 |BAT19-Re1 14 15 BAT34 - Rt1 -0,9 -1,9
BAT7 - RAC 4,0 47 __ |BAT20-RdC 041 0,0 BAT35 - R1 0,5 00
conservative protectrice des riverains a été donc été choisie. De plus, I'absorbant placé du cété BAT?7 - R+1 2,7 36 |BAT20-Re1 1,2 12 |BAT35-RdC 03 01
) o ) o ) BATS - RdC 3,1 38 |BAT21-RdC 04 0,4 BAT35b - RAC 0,0 0,0
de linfrastructure ferroviaire permet de protéger au maximum les riverains de la rue Pierre BATS - R+1 22 29 _ |BAT22-RdC 13 1,3 BAT35b - Re1 0,1 01
o ) ) BAT9 - RdC % 23 |BAT23-RdC 0,8 0,7 BAT36 - RAC 0,2 02
Curie vis-a-vis des réflexions acoustique sur 'écran. BAT9 - R+1 03 09 _ |BAT24-RdC 041 0,8 BAT36 - R1 0,2 02
BATOb - R+1 16 0,3 BAT24 - Re1 0,0 0,9 BAT37 - RAC 0,8 08
BAT9b - RAC 10 02 |BAT25-RdC 0,2 05 BAT37- Re1 0,5 06
BATOb - R+3 1,6 0,2 BAT25 - R+1 0,2 0,5 BAT38 - RdC 0,8 0,8
BAT10 - RdC 0,5 -0,5 BAT26 - RdC 0,4 0,4 BAT38 - R+1 0,7 0,8
BAT10 - R+1 05 06  |BAT26-Re1 02 03 BAT39 - RAC 0,8 09
BAT10 - R+2 12 0,1 BAT27 - RAC 0,2 03

Tableau 25 : Différences des niveaux acoustiques « Etat futur — Etat initial » calculées sur les
périodes de référence 6h-22h et 22h-6h pour ’ensemble des batiments riverains.

[

17.2 Ambiance sonore future
De plus, les niveaux sonores, en facade des batiments, seront inférieurs, a terme, a 60dB(A) de
jour et 55dB(A) de nuit, ce qui implique que le périmétre d’étude restera bien en zone
d’ambiance modérée lors de l'état futur. De méme, augmentation de trafic (Tableau 10 et

Tableau 11) ne sera pas significative car elle conduit & une élévation de la contribution sonore

v

A /) R ~ =2
A ey ‘ - 7 (i Y A il ~ —~

£ [/ { i 3 ' 1 du RER B d’environ 0,25dB. Le classement du trongon du RER B Saint-Rémy-lés-Chevreuse / Gif-

Figure 47 : Configuration du site lors de I’état futur a Saint-Rémy-lés-Chevreuse. sur-Vaetes mesara dorcas ol ifics ladeenes),
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Les niveaux sonores a terme étant, de plus, inférieurs & 73dB(A) le jour et 65dB(A) la nuit, - A LA{:; (i;h-?h R AR A LA;% (ZAZ)]h-7h —— A LA[:cE|3 (3-\2);1-7h
U'exploitation des futurs aménagements du faisceau de Saint-Rémy-lés-Chevreuse n’engendrera BAT1-RdC 12 BAT11.-RAC 0.6 BATZ7 - Rel 10
e o . ) o, . . BAT1 - Rel 1.6 BAT11- R+l 0,6 BAT28 - RdC 0,8
pas de batiments en situation de Point Noir de Bruit en intégrant au lieu de la butte existante, A To - RAC 2 AT RAC o BAT29 -RdC 05
un écran antibruit dont 'atténuation acoustique est équivalente. BAT2 - R+1 17 BAT13 - RdC 0,2 BAT30 - RdC 09
BAT2 - R+2 1,2 BAT13 - Rt1 0,3 BAT30 - Rt+1 0,9
BAT3 - RdC 1,4 BAT15 - RdC 0,2 BAT31 - RdC 1,2
BAT3 - R+1 1,9 BAT15 - R+1 0,4 BAT31 - R+1 1,0
. . BAT4 - RdC 1,4 BAT14 - R+1 0,3 BAT31 - R+2 1,2
17.3 Impact sonore des rames préparées BAT4 - Rt1 44 BAT16 - RdC 0,3 BAT32 - RdC 1,0
| o ) . . o BATS - RdC 1,5 |BAT16-Re1 0,6 BAT32- R+1 038
Lorsqu’elles seront préparées, les rames stationnant sur le futur faisceau de voie & proximité de BATS - Rt1 13 BAT17 - RdC 04 BAT33 - RdC 0,9
r & P ; 4 " BATS - R+2 1,0 BAT18 - RdC 0,5 BAT33 - R+1 0,9
la gare, ainsi que sur les faisceaux 4T et 5T créeront un bruit continu. Afin de prendre en ATE - RAC 5 BAT19 _RdC o BAT34 ~RAC o8
compte ces sources de bruit, le bruit de la rue Ditte a été intégré au modéle numérique ainsi BATS - Rt1 1,1 BAT19 - Rt1 03 BAT34 - Rt1 0.9
BAT7 - RdC 0,7 BAT20 - RdC 0,4 BAT35 - R+1 0,9
que le trafic des voies ferrées sur les périodes 7h-22h et 22h-7h au méme titre que les divers BAT7 -Rt+1 0,7 BAT20 - R+1 0,5 BAT35 - RdC 0,38
/ BAT8 - RdC 0,9 BAT21 - RdC 0,4 BAT35b - RAC 0,8
aménagements futurs. BATS - R+1 07 BAT22 - RdC 0,2 BAT35b - Rt1 10
BAT9 - RdC 0,5 BAT23 - RdC 0,1 BAT36 - RdC 0,9
BAT9 - R+1 0,5 BAT24 - RdC 0,9 BAT36 - R+1 0,8
BATOb - R+1 0,6 BAT24 - R+1 0,7 BAT37 - RdC 0,3
Les hypothéses de calcul retenues sont donc : BATOb - Rd¢ 0,6 BAT25 - RdC 10 BAT37 - Rt 03
BATOb - R+3 0,5 BAT25 - R+1 1,1 BAT38 - RdC 0,4
. . . .. . BAT10 - Rd( 0,5 BAT26 - RdC 0,9 BAT38 - R+1 0,3
2 Py " . ) \ )
. le bruit des rames préparées es’f modélisé par Uintermédiaire de lignes de BAT10 - Red 06 BAT26 - Rea e BAT39 - RAC 0.3
sources acoustiques positionnées a 2m du sol, BAT10 - Red 05 BAT27 -RdC 0.8
- la signature spectrale utilisée dans la modélisation est basée sur une mesure Tableau 26 : Emergence des rames préparées, en dB(A), sur la période de référence 22h-7h
de caractérisation effectuée en gare Denfert-Rochereau pour un MI79, pour ensemble des batiments riverains.
- une durée de fonctionnement des rames de 330 minutes, ou 5h30, en période
nocturne : soit un bruit continu entre 0h00 et 5h30 de tous les trains, ce qui i o Y ) L
correspond i Phypothese la plus contraignante de nuits de grand froid, Les émergences spectrales ainsi que le seuil réglementaire (courbe en rouge) sont présentés sur
. la circulation de rames sur les voies de remisage 3 10km/h pour 4 mouvements la Figure 48. Elles montrent que, pour toutes les bandes de fréquence, les valeurs limites

de rame pendant la période nocturne, ce qui représente également une

X ‘ admissibles sont respectées sur une majorité de batiments et étages.
hypothése majorante.

Avec ces hypothéses, les émergences a respecter fixées par le décret n®2006-1099 du 31 aolit 8

o

2006 sont de 5dB(A) en période diurne (7h-22h) et 4dB(A) en période nocturne (22h-7h).

~NoR

Les simulations montrent des augmentations du niveau sonore (Tableau 26) de 0,1 a 1,9dB(A)

Y

de nuit sur certaines facades. Cette émergence reste cependant inférieure aux valeurs limites

Emmergence Spectrale [dB]
o

-4
admissibles. i

-8 T T T

125 250 500 1000 2000 4000
Fréquence [Hz]
Figure 48 : Emergences spectrales calculées pour la période 22h-7h sur Pensemble des
batiments riverains.
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Deux émergences sont, en revanche, constatées et impactent les niveaux de rez-de-chaussée des
batiments n°5 et n°33. Or, elles s’expliquent par la méthodologie de calcul utilisée par le logiciel
d’acoustique prévisionnelle utilisé (CadnaA, tir de rayons). En effet, pour le cas du batiment n°5
(Figure 49), la génération de rayons pour le récepteur placé au rez-de-chaussée, par I'angle créé
« RdC / topographie du sol / source existante initiale (route + voies d’exploitation) », n’impacte
pas le RdC (aucune énergie ou trés faible est calculée en facade). Un niveau de bruit résiduel
trés bas est donc calculé pour cette configuration. Lorsque les sources futures « hautes »
(nouveau faisceau) sont ajoutées, elles deviennent visibles pour ce récepteur ce qui permet un

calcul énergétique du niveau acoustique futur en facade du RdC.

Sources nouveau
faisceau (hautes)

Batiment n°5

), i

Sources existantes
initiales (route + voies
d’exploitation)

Figure 49 : Coupe au droit du batiment n°5 par rapport au faisceau de voies.

Les dépassements des seuils réglementaires étant inférieurs ou égaux a 1dB pour deux bandes
de fréquence, des mesures complémentaires pourront étre effectuées pour confirmer ou
infirmer le dépassement des seuils lors de |'état futur. Il est nécessaire de préciser ici que les
hypothéses retenues pour les diverses simulations sont conservatrices et correspondent a des

nuits de grand froid (fonctionnement de toutes les rames toute la nuit).

Le cas du batiment n°33 est une problématique identique pour une configuration géométrique

inversée (Figure 50).

Sources nouveau
faisceau (hautes)

Batiment n°33

N
. o

Sources existantes
initiales (route + voies
d’exploitation)

Figure 50 : Coupe au droit du batiment n°33 par rapport au faisceau de voies.
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24/02/2017 « EAV n° 16-21 « Pascal CORMONT

Impacts sonore et vibratoire du futur poste
de redressement « Courcelle» dans le
cadre de 'accroissement de trafic entre les
gares d'Orsay et Saint - Rémy - les
Chevreuse

Introduction

1.1 Objet
Impacts sonore et vibratoire du futur poste de redressement « Courcelle » dans le cadre de

'accroissement de trafic entre les gares d’Orsay et Saint — Rémy — l&s Chewreuse.

1.2 Demande
Courriel de M. lvan TIXIER du département MOP / SFMR, enregistré le 06/10/16, sous le numéro
EAV 16-21.

1.3 Contexte

Dans le cadre du schéma directeur de la ligne B dont 'objectif est d’améliorer U'offre de transport
et la qualité de service au profit des voyageurs, un accroissement de trafic est prévu entre les
gares d’Orsay et de Saint — Rémy — &s — Chevreuse. Cet accroissement nécessitera la construction

d’un Poste de Redressement implanté au niveau de la gare « Courcelle — sur — Yvette ».

©RATP_EPIC 1v. février 2017
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Pour la réalisation de ce projet, la RATP désir maintenir « 'exemplarité de ses pratiques
professionnelles » (engagement n°4 de sa politique de développement durable) et ses actions en
faveur des riverains (engagement n°3 « Agir en la faveur de la santé des voyageurs et des
riverains ») en attirant 'attention de la maitrise d'ouvrage et de la maftrise d’ceuvre sur la nature

des ambiances sonores et vibratoires en limite de propriété du futur équipement.

1.4 Localisation du poste de redressement

Le futur PR sera implanté au droit de la gare « Courcelle — sur — Yvette » au Pk 34,2954 (Figure 1,

rectangle rouge).

o E | 2 Seas

Figure 1 : Localisation du futur poste de redressement « Courcelle ».

Contexte réglementaire

2.1 La prise en compte des dimensions acoustique et vibratoire du projet

La loi « bruit » du 31 décembre 1992 et ses textes d’application fixent un cadre trés précis aux
responsabilités des maitres d’ouvrages (état, collectivités locales, sociétés concessionnaires, etc.).
Ainsi, lors de la conception, U'étude et la réalisation, par exemple, d'une infrastructure de
transports terrestres nouvelle ou d’un batiment, d'un ouvrage débouchant sur la voie publique,
etc. voire la modification ou la transformation significative d’'une infrastructure de transport
existante, le maftre d'ouvrage est tenu de prendre les dispositions nécessaires pour que les
nuisances sonores et vibratoires affectant les populations voisines de cette infrastructure ou de
'aménagement soient limitées & des niveaux limites admissibles en fonction de l'usage et de la
nature des bitiments riverains ou des espaces traversés. Ses dispositions sont explicitées et les

choix justifiés dans I'étude d’impact acoustique et vibratoire.

©RATP_EPIC 1v. février 2017
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Ainsi, P'étude d’'impact acoustique et vibratoire comprend au minimum une analyse de |'état = L’évaluation de Pimpact du bruit solidien et quantification des vibrations

initial du site et de son environnement, 'étude des modifications que le projet y engendrerait, - réalisation d’'un état initial au droit des plus proches riverains ou batiments sensibles (santé,
'étude de ses effets sur la santé et les mesures envisagées pour supprimer, réduire et, si possible, social, établissements scolaires, médiatheques, etc.). En fonction des disponibilités,
compenser les conséquences dommageables pour I'environnement et la santé. L'étude d’impact mesures en trois axes, dans la rue, au seuil etlou a plusieurs étages sans omettre les

ne doit pas se limiter aux seuls effets directement attribuables aux travaux d’aménagement mesures en sous-sol,

projetés. Elle doit aussi tenir compte des effets indirects notamment ceux qui résultent d’autres - obtention des fonctions de transfert des différents chemins de propagation des vibrations

; ; NN . , . . . « source — sol - batiment —réémission acoustique »,
interventions destinées a prolonger ou corriger les conséquences directement imputables a la

e - modélisation du rayonnement acoustique par une méthode simplifiée « modale structure et
réalisation des travaux.

tir de rayon»,

- caractérisation des propriétés du sol ; exemple par « SASW (Spectral Analysis Surface
Pour information, 'étude d’impact acoustique et vibratoire répond a : Waves) ou relevés géophysiques »,

- calage du modéle a partir des mesures effectuées pour |’état initial,

1 I 5.0
= P’évaluation de impact du bruit aérien - calcul de l'état actuel batiments par batiments,

Ao AL - ‘
- réalisation de maniére privilégiée d’un état initial caractérisé sur 24h00 de mesure, a 2m - calcul de I'état futur, batiments par batiments ou sur support (tunnel, longrine, etc), en

des facades des plus proches riverains ou batiments sensibles (santé, social, établissements proposant un état futur des contributions des diverses sources,

scolaires, médiathéques, etc.) ou en limite de propriété lorsqu’il n’y a pas de riverains, - préconisation de solutions si les niveaux vibratoires ou liés a la réémission solidienne
complété éventuellement par des prélévements d’une heure, dépassent les seuils réglementaires ou les gabarits enveloppes extraits de notre expérience

- modélisation du bati et de la topographie par un logiciel d’acoustique environnementale de (pas de réglementation existante sur les niveaux de bruit solidien).

type CADNAA, MITHRA, LIMA (route, fer, tram, sources industrielles), etc.,

- calage du modeéle a partir des mesures effectuées pour |'état initial, = L’évaluation des risques sanitaires

- calcul de 'état actuel sur 'ensemble du linéaire, batiments par batiments ou pour un projet - caractérisation de la population et des batiments sensibles exposés dans la zone
d’aménagement en limites de propriété, géographique du projet,

- calcul de 'état futur pour un projet d’infrastructure sur 'ensemble du linéaire, bAtiment par - détermination de 'exposition de la population,
batiment, en proposant un état futur de la contribution, seule, de la nouvelle ligne, un état - calcul du pourcentage de personnes génées et trés génées,

futur de la contribution des nuisances globales (ligne nouvelle + les autres sources de bruit), - liemifatbadaialitsn sibalilafas sl afeisdelbame.

pour un projet d’aménagement, les simulations seront identiques mais réalisées, batiment
par batiment le long de la limite de propriété,
2.2 Réglementation acoustique applicable pour les sources de distribution

- préconisation de solutions type protection phonique ou autres si les niveaux en facade
d’énergie électrique

dépassent les seuils réglementaires,

- almation gk Pimmee du reporedes surebios sur v annees dans s axdun e Les installations de distribution d’énergie électrique sont, soit soumises a la réglementation des

d'infrastructure ou de revalorisation urbaine, installations classées pour la protection de Uenvironnement (ICPE), soit & l'arrété du 26 janvier

. " . . e L re
- évaluation de Uimpact du bruit relatif aux ouvrages annexes (escaliers mécaniques, 2007 relatif aux conditions techniques auxquelles doivent satisfaire les distributions d’énergie

ventilation, sonorisation des quais (station semi-ouverte, trémie proche des riverains ou électrique. Ainsi, cet arrété fixe une valeur limite d’émergence de 5 dB(A) en période diurne
débouchant dans un béatiment tiers), (7h00-22h00) et de 3 dB(A) en période nocturne (22h00-7h00), valeurs auxquelles s’ajoute un
- évaluation de l'impact des bruits relatifs a des effets connexes (bruit crissement, etc.). terme correctif en dB(A), en fonction de la durée cumulée d’apparition du bruit particulier (dans

notre cas, le bruit émis par le futur PR).
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Durée d’apparition du bruit particulier Terme correctif en dB(A)
entre 30 secondes et 1 minute 9
entre 1 et 2 minutes 8

entre 2 et 5 minutes

entre 5 et 10 minutes 6
entre 10 et 20 minutes 5
entre 20 et 45 minutes 4
entre 45 minutes et 2 heures 3
entre 2 et 4 heures 2
entre 4 et 8 heures 1
plus de 8 heures 0

Tableau 1 : Termes correctifs en fonction de la durée d'apparition du bruit particulier &
appliquer aux émergences diurne et nocturne.

L'arrété spécifie aussi que le bruit ambiant comportant le bruit des installations électriques,

mesuré a U'intérieur des locaux d’habitation, doit étre inférieur & 30dB(A).

Une particularité de I'arrété du 26 janvier 2007 est que celui-ci précise que les équipements des
postes de transformation et les lignes électriques sont concus et exploités de sorte que le bruit

généré a lintérieur des locaux d’habitation respecte 'une des deux conditions mentionnées ci-

dessus.

2.3 Réglementation vibratoire applicable par nature de source

2.3.1 Vibrations transmises par les ouvrages annexes via les futurs aménagements —

risque bati

A Pheure actuelle, il n"existe pas de réglementation spécifique concernant les vibrations générées
par le trafic ferroviaire ou les ouvrages annexes hors ICPE qui sont transmises dans les
constructions. Néanmoins, il est possible de s’appuyer sur quelques normes et textes législatifs qui
définissent une méthode de mesurage ainsi que des valeurs seuils dans le domaine vibratoire. Ces
valeurs seuils sont définies en fonction des fréquences propres de résonance des éléments de la

construction :

= de 1 & 8Hz, résonance du gros ceuvre des batiments,
= de 8 & 30Hz, résonance des éléments de construction (planchers, cloisons, etc.),

= de 30 a 100Hz, réponses des différents éléments de la construction et du milieu de
propagation a des chocs successifs,

©RATP_EPIC 1v. février 2017
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= au-deld de 100Hz, les déplacements sont trés faibles et la probabilité de désordre est
réduite.

La circulaire du 23 juillet 1986 relative aux vibrations émises dans |'environnement par les
installations classées pour la protection de I'environnement fixe, pour des vibrations pénétrant
dans un bati jugé trés sensible, des valeurs admissibles maximales de vitesse vibratoire de 2 a 4
mm/s selon la fréquence du signal. Pour des batiments plus résistants, ces limites sont plus
élevées. De méme, dans la norme britannique BS 7385-2:1993", il est spécifié des niveaux limites
de vitesse vibratoire entre 15 et 50 mm/s en fonction de la fréquence dans les petits batiments ou
petits commerces. Dans les grands batiments ou grands commerces, ces niveaux sont de 50 mm/s.

Toutes ces valeurs sont illustrées sur la

Figure 2.

100

/

10

e Constructions trés sensibles

== Constructions sensibles

vitesse vibratoire [mm/s]

Constructions résistantes

Béatiments ind ustriels ou grands commerces

Bétiments résid entiels ou petits commerces

01 | | |
Qo 20 40 60 80 100

Fréquence[Hz]

Figure 2 : Limites normatives ou réglementaires des vibrations admissibles par les structures
sans dommage structurel.

2.3.2 Perception tactile des vibrations

N

La norme ISO 2631 - 17 fixe le seuil de perception et de confort d’'un individu soumis a des
vibrations « pouvant entrer dans le corps » selon si la personne est debout, assise ou couchée. Le

seuil de perception des vibrations est fixé & 66dB [0dB = 5x10° m/s].

* BS 7385-2:1993, Evaluation and measurement for vibration in buildings - Guide to damage levels from ground borne vibration.

2SO 2631 — 1: 1997, Vibrations et chocs mécaniques — Evaluation de U'exposition des individus & des vibrations globales du corps.
Partie 1 : spécifications générales.
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2.3.3 Bruit d’origine solidienne

A titre indicatif, on appelle « bruit solidien » le son généré par la mise en vibration des éléments
de la structure d'un batiment. Ce bruit peut étre produit par un équipement situé dans le
batiment (climatisation, ascenseur, PR, etc.) ou par le passage de véhicules (camions, métros,
R.E.R., tramways, etc.) a proximité des batiments. Lorsque la source est extérieure au batiment, la

transmission emprunte 5 chemins différents (Figure 3) :

1 — création et transmission des vibrations & travers la voie,
2 — transmission par le sol,

3 — transmission par les fondations,

4 — transmission par la structure,

5 — rayonnement acoustique.

Chacun de ces chemins est susceptible d’atténuer ou d’amplifier certaines fréquences du spectre

d’émission.

Batiment 1 - Génération des vibrations

2~ Transmission par le sol

3 - Transfert par les fordatiors Batiment

> A

4~ Transmission dars la structure

14 5 - Rayornement acoustique

Figure 3 : Transmission du bruit solidien en milieu urbain dense.

Ce paramétre va fortement influencer les conditions de vie des riverains sis autour des divers
projets d’aménagement prés ou au-dessus de nos infrastructures et/ou ouvrages. Ainsi, la nature
du terrain, U'implantation des bAtiments riverains par rapport aux divers éléments du projet
(toutes liaisons vibratoires entre le génie civil «station» etlou ouvrages annexes), les
caractéristiques de certaines sources de vibrations tels que ventilateurs, PHT, PR, ..., la nature du
matériel roulant (pneus, fer) et ses caractéristiques intrinséques (masses non suspendues, charges
a lessieu, vitesse d’exploitation, etc) et le contact roue - rail du couple «matériel —
infrastructure » dans le cadre d’'une infrastructure de transport terrestre ferroviaire sont les
principaux paramétres qui devront étre impérativement pris en compte dans les solutions
proposées par les parties prenantes pour éviter toute propagation des vibrations dans
environnement et toute réémission de bruit solidien dans les batiments riverains.
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De plus, une situation donnée jugée « normale» par les riverains peut étre fortement dégradée
par Uintervention d’un tiers a proximité des fondations ou de l'infrastructure (création de réseaux
concessionnaires, eaux usées, etc.). Si un pont vibratoire entre |'infrastructure et le batiment est
créé, des niveaux importants de bruit solidien peuvent &tre percus dans les batiments alors que ni
I'exploitant de la ligne, ni le gestionnaire d'infrastructure ne sont intervenus sur leurs
infrastructures.

Forte de son expérience, fondée sur plus de 40 ans de mesures acoustiques et vibratoires dans les
appartements de riverains d’infrastructures ferroviaires, la RATP recommande, par exemple, aux
promoteurs pour la construction de futurs immeubles au droit de ses infrastructures de faire en
sorte que ne soit pas atteint, chez les futurs riverains (logements individuels, logements collectifs,
établissements de soin, de santé et d’action sociale, établissements d’enseignement exceptés les
ateliers bruyants et les salles de sport) le gabarit limite de la Figure 4. Ce gabarit correspond au
seuil d’audibilité** jusqu’a 100Hz et & un niveau moyen de bruit de fond de 30dB pour tous les

tiers d’octave compris entre 100 et 250Hz.

80 \

70 \

60

50 \\

40

Zone non audible \

30 \
20

10

Niveau de pression acoustique [dB - ref. 2x10-5 Pa]

%R 2L RIR GE B YR

10,
125

Fréquence [Hz]

[ == Seuil audibilité —e—Seuil RATP |

Figure 4 : Seuil d’audibilité d’évenements sonores (courbe en rouge) et gabarit limite du bruit
solidien (seuil RATP, courbe en bleu) A ne pas dépasser dans un batiment sensible (102,5dB
ou 36,5dB(A)).

2 1SO 389-7 (1995) - Acoustique, Zéro de référence pour 'étalonnage d'équipements audiométriques -- Partie 7 : niveau liminaire de
référence dans des conditions d'écoute en champ libre et en champ diffus.

4 Watanabe, T., and Maller, H. (1990): Low frequency hearing thresholds in pressure field and free field. Journal of Low Freq Noise and
Vibration 9, p.106-115.
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Il est & noter que le gabarit limite, ici considéré, ne prend pas en compte le bruit de Uactivité de la
vie courante mesuré dans les appartements ou autres batiments sensibles, ni le bruit de la
circulation routiére percu dans 'appartement ; bruits qui peuvent étre supérieurs au seuil RATP
et par conséquent, masquer les bruits solidiens (pas de géne ressentie par les riverains). Ainsi
généralement, le gabarit limite est corrigé par les niveaux de bruit de fond initiaux relevés dans
les divers appartements situés, par exemple, le long d’un prolongement de ligne ou d’'un ouvrage
annexe et c’est ce dernier qui est systématiquement comparé aux simulations effectuées pour

quantifier les impacts du projet et dimensionner les solutions curatives.

Etat initial acoustique et vibratoire

La premiére phase de I'étude d’'impact consiste tout d’abord & évaluer 'ambiance sonore actuelle
sur le secteur ol le futur PR va étre installé. Les niveaux vibratoires initiaux, quant a eux, ont été

mesurés a U'intérieur du batiment le plus proche et a 'emplacement ou le PR sera construit.

31 Description de la zone d’étude

Le P.R. va étre implanté au droit de la gare « Courcelle — sur — Yvette », sur la commune de Gif -
sur — Yvette. L’habitation la plus proche, en vue directe, de 'équipement est située a une

trentaine de métres, au 3, rue de Madrid.

3.2 Déroulement des mesures

Les niveaux de bruits ambiant et résiduel initiaux ont été réalisés du 23 au 24 janvier 2017. Un

microphone a été installé pendant 24h en fagade du batiment le plus proche du futur PR.

Les niveaux vibratoires ont été, quant a eux, mesurés a l'intérieur du pavillon au 3, rue de Madrid
a laide d'accélérometres positionnés selon deux axes Y et Z au droit d’'un mur porteur et selon
Uaxe Z au milieu de la piéce. Ils ont également été évalués selon les axes X, Y et Z en pied de
batiment de la gare « Courcelle — sur — Yvette » & U'emplacement du futur PR. Les mesures de

niveaux vibratoires initiaux ont été réalisées pendant une dizaine de minutes.

3.3 Emplacement des points de mesure

Les points de prélévements sont localisés sur la Figure 5.
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Légende :

Point de mesure acoustique de 24h en fagade

O| Mesures de vibrations & lintérieur et bruit solidien

Mesures de vibrations a Uextérieur en pied de béti

Figure 5 : Emplacement des points de mesure.

Les caractéristiques des points de mesure sont détaillées dans le Tableau 2.

Mesure acoustique en fagade Mesure vibratoire
Adresse
Début dela | Duréede | Hauteurdu | Début de la Emplacement des
mesure la mesure | microphone mesure capteurs
3, rue de Madrid | Le 23/01/17 - 2.5m Le 23/01/17 | MurporteurenY et Z et
A Gif / Yvette a1sh ’ a 14hoo au centre du salon en Z
Gare « Courcelle Le 23/01/17 . En pied de béti &
- - - < l'emplacement du futur
—sur — Yvette » a14h30

PR

Tableau 2 : Caractéristiques des points de mesure.

3.4 Contexte normatif de mesures

La mesure acoustique a été effectuée conformément a la norme NF S 31-110 relative a la
caractérisation et au mesurage des bruits de Uenvironnement. Pour les mesures vibratoires, nous
nous sommes appuyés sur la circulaire du 23/07/1986 relative aux vibrations mécaniques émises
dans environnement par les installations classées pour la protection de 'environnement et sur
les normes 1SO 26315, NF SO 14837-1° et NF-E 90-0207.

51S0 2631 - Vibrations et chocs mécaniques — Evaluation de 'exposition des individus & des vibrations globales du corps.
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3.5 Matériel utilisé 36 Sources de bruit
3.5.1 Matériel utilisé pour la mesure acoustique Les sources de bruit principales perceptibles au point de mesure sont le trafic du RER B et les
bruits dus au flux de voyageurs au niveau de la gare « Courcelle — sur — Yvette ». Parfois, des
Le matériel utilisé pour effectuer le mesurage acoustique est détaillé dans le Tableau 3. étudiants écoutent également de la musique assez fort a proximité des habitations proches de la
gare.
Point de mesure Sonométres N¢ de série | Classe Calibreur N¢ de série | Classe
. DUO de 01dB- BRUEL & KJAER . .
3, rue de Madrid METRAVIB 10842 1 Type 4231 2326367 1 3.7 Sources vibratoires
Tableau 3 : Matériel utilisé pour la mesure acoustique. Les niveaux vibratoires mesurés a 'intérieur et a I'emplacement du futur PR sont principalement

générés par le trafic du RER car le point de mesure est éloigné de toute voie routiére circulée.

3.5.2 Matériel utilisé pour les mesures vibratoires

Le matériel utilisé pour la réalisation des mesures vibratoires est détaillé dans le Tableau 4, 3.8 Observations météorologiques pendant les mesures

Les paramétres météorologiques enregistrés pendant la mesure, a la station la plus proche du

Constructeur Désignation Emplacement Modale _ Réf. N de point sur la commune de Toussus — le — Noble, sont détaillés dans le Tableau 5.
interne série
Date |t | Tampastre| Mt | et | vens i | Gerer | Péchimtens
01dB dB 4 il dB4 | ACQos | 690598 g
Metravib En pled de bati de la 15 h 0,2 & 799/0 N 11 km/h (17 km/h)
gare (futur PR) 16 h 0,3°C 81% NE 6 km/h (17 km/h)
S T 17h 0,3°C 8206 N 7 km/h (13 km/h)
G.RA.S. Microphone MIE-E05 batiments 26 CA MIE-E0s 148126 g 18 h 1,6°C 94% N 6 km/h (13 km/h)
B&K Calibreur (bruit) MIE-E05 4231 | CABO7 | 2326367 3 | 19h -2,7°C 93% N 6 km/h (9 km/h)
?) . o,
— Coalibreur fibration] ACC 24,25¢t26 | 699A02 | CAV-E06 | SN1591 f | Bh | GSC 98% N | 5 kb @5k
Piezotronics m — 21h -2,1°C 99% N 11 km/h (15 km/h)
C’aj T’eL\lY (vi ratlc‘m‘)- , ACC 20, 21 et 22 VC21 CAV-E02 | 151699 >2h 23°C 99% N 7 km/h (13 km/h)
ACCE[‘;Z;’;’;;@};"};S)'b' i€ 1 ¥ mura Fintérieur ACCE2s | 33598 23h | 27°%C 98% N | 4km/h (11kmih)
Accélérométre (sensibilité 7 3 Vintéri A oh 31°C 97% N 6 kmvh (9 km/h)
103,5mV/m/s?) murLiniciieur | SSGAGS | ACCESS | 9559 1h 34°C 97% NO | 7km/h (11 km/h)
Accélérométre (sensibilité Y 2h -3,9°C 97% NO 6 km/h (11 km/h) Aucune
Z milieu a l'intérieur - 33607 Z
g PCB ,1}03»5\mV/m/52),b_l_ _ — i 3h 43°C 96% N 4kmvh (9 km/h) | Couvert
ectronics | Accé i?;:;:@;;i:%l ilité X p[I':xté:eL?:l a ACCE24 | 33508 ih 43°C 96% N 4 kmvh (6 km/h)
Accélérométre (sensibilité Y pied de bati & sh 4,2 °C 96% N 4 kmvh (7 km/h)
103,5mV/m/s?) Pextériear 393A03 | ACCE25 | 33599 ~ [ 6h 3,5°C 96% NO | 4km/h (13 km/h)
Accélérométre (senzsibilité z pi’ed Qe bati a ACCE26 | 33607 § 7h 3,2°C 96% NO 4 km/h (11 km/h)
do3 Smjmig) | ___Lekthielr — & [8h [ -8 96% N[ 4kmh (9 kmh)
Tableau 4 : Matériel utilisé pour les mesures vibratoires. S o'k 24°C 97% N & km/h (9 kmvh)
3.5.3 Intervenants 10h -1,4°C 97% NO 2 km/h (9 km/h)
11h -1,1°C 97% N 4 km/h (11 km/h)
Les mesures acoustiques et vibratoires ont été effectuées par M. P.CORMONT et M. D. 2 h 0,4°C 98% N 4 km/h (6 kr/h)
FOURNIER. 13h | ©02°C 98% . 0 kv (6 knvh)
14 h 0,3°C 97% - 0 km/h (7 km/h) 0,2 mm
15 h 0,7°C 97% - 0 km/h (4 km/h) Aucune

© NF ISO 148371 — (04/2006) Vibrations mécaniques — Vibrations et bruits initiés au sol dus & des lignes ferroviaires — Partie 1:
Directives générales.

7 NF-E 90020 — (07/207) Vibrations et chocs mécaniques — Méthode de mesurage et d’évaluation des réponses des constructions, des
matériels sensibles et des occupants.

Tableau 5 : Données météorologiques dela station météoroloique de Toussus — le — Noble.
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3.9 Résultats des mesures

3.9.1 Mesures acoustiques

L’ambiance sonore toutes sources de bruit confondues et les signatures spectrales mesurées en
facade du riverain le plus proche sur les périodes de référence diurne et nocturne sont détaillées

dans le Tableau 6.

Niveau sonore global par bandes d’octave (dB) LAeq
Pointide Fréquence (Hz) 125 250 500 | 1000 | 2000 | 4000 | (dB(A)
mesure
3, rue de Période diurne 50,5 53,0 50,5 46,5 42,5 43,0 53,0
Madrid Période nocturne 44,5 47,5 45,0 40,5 37,5 34,0 46,5

Tableau 6 : Niveaux sonores diurne et nocturne, par bandes d’octave en dB, et en global, en
dB(A), toutes sources de bruit confondues.

A titre indicatif, les passages de RER ont été codés a postériori sur les signaux enregistrés afin
d’évaluer les niveaux sonores et les signatures spectrales hors passage de RER car le
fonctionnement du futur PR pourrait &tre audible voire génant sur les périodes comprises entre 2

passages de RER. Les résultats sont détaillés dans le Tableau 7.

Niveau sonore sans RER par bandes d’octave (dB) LAeq
Poirit de Fréquence (Hz) 125 250 500 | 1000 | 2000 | 4000 | (dB(A)
mesure
3, rue de Période diurne 49,0 46,5 45,5 44,0 40,0 35,0 48,5
Madrid Période nocturne 42,0 | 375 | 370 | 355 | 345 | 285 41,0

Tableau 7 : Niveaux sonores diurne et nocturne, par bandes d’octave en dB, et en global, en
dB(A), sans les passages de RER.

De méme, l'indice fractile L90 qui exclut le trafic des RER et les quelques passages de véhicules
permet d’évaluer la géne éventuelle ressentie par les riverains du futur PR. Par conséquent, nous
prendrons en comptes ces indices pour définir les niveaux de bruit résiduels de référence futurs, a
savoir :

> 39,5 dB(A) pour la période diurne,

> 29,0 dB(A) pour la période nocturne.
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3.9.2 Mesures vibratoires

Les niveaux vibratoires initiaux ont été mesurés a l'intérieur du pavillon et a I'emplacement du

futur PR pendant 10 & 15 minutes. Ils sont comparés aux seuils suivants :

= risque bati,
= perception tactile des vibrations,

= réémission du bruit solidien dans les logements.

Les accélérations vibratoires mesurées ont fait Uobjet d'un traitement différé grace au logiciel
dBFa32 (version 4.9.1 build 18) de la société 01dB-Metravib. Ces accélérations seront ensuite
intégrées et conditionnées afin d’obtenir le signal de vitesse vibratoire. Enfin, les spectres, en tiers

d’octave, ont été moyennés sur la durée d’acquisition (avec et sans passage de RER).

= Alintérieur du logement

Au 3, rue de Madrid, les niveaux vibratoires ont été évalués au pied du mur porteur en transversal
(Y) et en vertical (Z), ainsi qu’en vertical (Z) au centre de la piéce principale. Un microphone a
également été placé a lintérieur de la piece de vie du pavillon. La Figure 6 schématise le

positionnement et les axes des divers capteurs.

Mur porteur du batiment

7

Cuisine
Salon x Microphone

Rue de Madrid

Futur PR—>
Allée de Madrid

Voies ferrées

Figure 6 : Positionnement des accélérométres au niveau du pavillon situé au 3, rue de Madrid.

Les niveaux vibratoires initiaux, détaillés de la Figure 7 & la Figure 12, ont été évalués sans
passage de RER, et ont été moyennés sur 3 passages de RER (1 en direction de Paris, 2 en

direction de Saint-Rémy-l&s Chevreuse).
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Figure 7 : Vitesse vibratoire mesurée au 3, rue de Madrid, exprimée en mm/s — Risque bati 0
sans passage de RER.
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Figure 9 : Signatures spectrales des niveaux de vitesse vibratoire mesurés au 3, rue de Madrid,
10 exprimés en dB — Perception tactile sans passage de RER.
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Figure 10 : Signatures spectrales des niveaux de vitesse vibratoire mesurés au 3, rue de
Madrid, exprimés en dB — Perception tactile avec passages de RER.
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80 = Al'emplacement du futur PR
Au droit de la gare « Courcelle — sur — Yvette », & Uemplacement du futur PR, les niveaux
70 vibratoires ont été évalués a l'extérieur, au pied d'un mur porteur, en longitudinal (X), en
transversal (Y) et en vertical (Z). La Figure 13 schématise les axes des capteurs.

60 -
= Fmemm oo
[Te) 50 1 1 ]
S i Futur PR :
> " 1 1
;“2_ 40 1 : _SEE 4 3, rue de Madrid i_ ______________________ i
0 X
=l
= 30 {4 Y
= _ .

Gare « Courcelle Batiment
20 sur — Yvette »
——1p N
10 A @ Lp - BdF
e Seutil de perception acoustique
o] T e e e T Voies ferrées
v g g 8 8 8 § 3 (%
Fréquence [Hz]
Figure 13 : Positionnement des accélérométres a 'emplacement du futur PR.

Figure 11 : Niveau de bruit solidien mesuré au 3, rue de Madrid, exprimé en dB — Audibilité
du bruit solidien sans RER.
Les niveaux vibratoires initiaux, détaillés de la Figure 14 a la Figure 17, ont été évalués sans

passage de RER, et moyennés sur 2 passages de RER (1 en direction de Paris et 1 en direction de

80 Saint-Rémy-leés Chevreuse).
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Figure 14 : Vitesse vibratoire mesurée a 'emplacement du futur PR, exprimée en mm/s —

Figure 12 : Niveau de bruit solidien mesuré au 3, rue de Madrid, exprimé en dB — Audibilité Riigjiie: 46 %3RS pemiapadaRER.

du bruit solidien avec passages de RER.
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Figure 15 : Vitesse vibratoire mesurée a 'emplacement du futur PR, exprimée en mm/s —

Risque bati avec passages de RER.
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Figure 16 : Signatures spectrales des niveaux de vitesse vibratoire mesurés a Pemplacement
du futur PR, exprimés en dB — Perception tactile sans passage de RER.
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Figure 17 : Signatures spectrales des niveaux de vitesse vibratoire mesurés a 'emplacement
du futur PR, exprimés en dB — Perception tactile avec passages de RER.

3.10 Conclusions — Etat initial

3.10.1 Volet sonore

L’indice fractile L90 qui exclut le trafic des RER et les quelques passages de véhicules a été retenu
pour définir les niveaux résiduels de référence futurs & ne pas dépasser. Ces niveaux sont les

suivants :
> 39,5 dB(A) pour la période diurne,
> 29,0 dB(A) pour la période nocturne.

3.10.2 Volet vibratoire

= Risque bati
Les niveaux mesurés avec et sans passage de RER sont inférieurs a la valeur limite admissible de la

circulaire du 23 juillet 1986 qui engendre des désordres structurels dans les batiments sensibles.

= Perception tactile

Les niveaux mesurés avec et sans passage de RER sont inférieurs au seuil de perception tactile des

vibrations.
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= Bruit solidien

Pour le point a Uintérieur du pavillon du riverain le plus proche, les niveaux réémis aux passages
des RER sont supérieurs au seuil d’audibilité du bruit solidien pour les bandes de tiers d’octave
comprises entre 63Hz et 160Hz. Toutefois, la construction du futur PR ne devra pas générer des

niveaux supérieurs au seuil d’audibilité initial.

Etat futur : volet acoustique

Pour statuer sur la conformité du futur poste de redressement « Courcelle », nous avons réalisé
une mesure acoustique caractérisant un équipement existant, a Uheure de pointe. Cette mesure a
été effectuée au droit du PR « Jossigny » au Pk 55,117, le 5 mars 2015 entre 18h et 19h. Une
autre mesure a été effectuée le 23 janvier 2017, en journée au droit du PR « Gif — sur — Yvette »
mais compte tenu du trafic routier et des faibles émissions sonores du PR, celles-ci n"ont pas pu

&tre quantifiées.

4.1 Mesure de caractérisation du PR « Jossigny »

4.1.1 Matériel de mesure

Entre 18h et 19h, un microphone a été positionné & 1m de la grille d’aération du PR. Le matériel

utilisé est détaillé dans le Tableau 8.

Emplacement Sonomeétre N°¢ de série | Classe Calibreur N° de série | Classe
] Blacksolo de 01dB- BRUEL & KJAER
PR existant METRAVIB 61676 1 Type 4231 2326367 1

Tableau 8 : Matériel utilisé pour la mesure acoustique.

Les données mesurées ont fait I'objet d’'un traitement différé grice au logiciel dBFa32
(version 4.9.0) de la société 01dB-Metravib.

4.1.2 Résultats de la mesure acoustique

Compte tenu du trafic routier important sur la voirie proche et de la faible émergence du PR, les
niveaux sonores ont été évalués sur quelques secondes (hors trafic routier). Les résultats sont

présentés dans le Tableau 9.
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Bande d’octave (Hz) | Spectre (dBLin) | Niveau global (dB(A))

16 45,5
31,5 49,0

63 51,5

125 45,0

250 38,5

500 34,5 40,5
1k 37,0

2k 33,0

4k 18,5

8k 11,5

16 k 10,5

Tableau 9 : Niveaux sonores, par bandes d’octave et en dB(A), évalués 3 1m d’un PR existant
a ’heure de pointe.

Par conséquent, on considérera que le niveau sonore généré & un métre d'un PR, dans les
conditions les plus préjudiciables aux riverains (soit a lheure de pointe, pendant le
fonctionnement optimum du PR) est de 40,5 dB(A) pour une technologie d'équipement et
d’installation équivalente au PR « Jossigny ». On notera également que ce niveau sonore est sans
doute majoré car la caractérisation de 'équipement a été fortement perturbée par le trafic routier

sur les voiries environnantes.

4.2 Analyse du contexte réglementaire

L’arrété du 26 janvier 2007 stipule que les seuils des émergences diurne et nocturne ne doivent
pas dépasser respectivement 5,0dB(A) et 3,0dB(A) si I'équipement fonctionne en continu. Il
spécifie aussi que le bruit ambiant comportant le bruit des installations électriques, mesuré a

I'intérieur des locaux d’habitation doit &tre inférieur & 30dB(A).

En considérant qu’'un PR est une source de bruit ponctuelle, Uatténuation de ces émissions
sonores est de 6 dB par doublement de la distance. Par conséquent, nous pouvons estimer son
impact sonore a 2m, 4m, 8m, 16m et 32m, et comparer les niveaux générés par rapport au niveau
de bruit résiduel de 29,0 dB(A) retenu en fagade du riverain le plus proche en période nocturne
(cas le plus favorable pour le riverain). Ces estimations sont détaillées dans le Tableau 10 pour la

période de référence nocturne ; période la plus contraignante.
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Distance entre le Niveau ou émergence exprimé en dB(A)
PR et le point de E Conformité
réception PR Résiduel * Global >  |Emergence* SR
admissible
im 40,5 41,0 12,0
2m 34,5 35,5 6,5
4m 28,5 32,0 3,0 3,0
29,0 .
(la nuit)
8m 22,5 30,0 1,0
Oui
16m 16,5 29,0 0,0
32m 10,5 29,0 0,0

Tableau 10 : Estimation de la conformité du futur PR a 1m, 2m, 4m, 8m, 16m et 32m de
I’équipement — Emergence sonore nocturne par rapport au bruit résiduel (L90).

4.3 Conclusions de ’étude d’impact acoustique

L’analyse réglementaire s’est appuyée sur le niveau sonore initial mesuré en facade du riverain le
plus proche du futur PR et les émissions sonores d’un PR existant & I’heure de pointe. Le niveau
sonore résiduel pris comme référence est le L90 qui exclut les trafics routiers et ferroviaires
proches du point de mesure. Cet indicateur majorant permet d’évaluer au mieux la géne
éventuelle ressentie par les riverains pendant les périodes calmes. Les résultats de 'analyse sur la
période nocturne (la plus contraignante pour la RATP) montrent qu’au-dela de 4m de
I'équipement, les émergences sonores sont respectées. Compte tenu de la distance d’environ
30m entre le pavillon du 3, rue de Madrid et le futur PR, celui-ci ne devrait pas représenter
une géne vis-a-vis du riverain pour une conception équivalente au PR « Jossigny ».

Etat futur : volet vibrations

Conjointement a la mesure acoustique qui a permis de caractériser les émissions sonores d’'un PR
existant (a Jossigny), des capteurs accélérometriques ont été positionnés en pied de bati, a 10m
puis & 20m du PR pour évaluer les niveaux vibratoires.

5.1 Mesures vibratoires
5.1.1 Contexte normatif
Pour les mesures vibratoires, nous nous sommes appuyés sur la circulaire du 23/07/1986 relative

aux vibrations mécaniques émises dans ’environnement par les installations classées pour la
protection de I'environnement et sur les normes ISO 26315, NF I1SO 14837-1° et NF-E 90-020%°.

¥1SO 2631 - Vibrations et chocs mécaniques — Evaluation de ['exposition des individus i des vibrations globales du corps.

Pieces D — Annexes

5.1.2 Matériel utilisé pour les mesures vibratoires

Le matériel utilisé pour la réalisation des mesures vibratoires est détaillé dans le Tableau 11.

Constructeur Désignation Point de mesure Modéle y e N(,’ de

Interne serle

GdB H i T int: HARMONIE | ACQo2 | 4221

Metravib armonie ous points

Accéléromeétre (sensibilité .

103,5mV/m/s?) Points1et2enY 393A03 ACC-E24 | 33598
PCB Accélérométre (sensibilité .

Electronics 103,5mV/m/s?) Points1et2en X 393A03 ACCE25| 33599
Accélérométre (sensibilité :

103,5mV/m/s?) Points1et2enZ 393A03 ACC-E26 | 33607

Tableau 11 : Matériel utilisé pour les mesures vibratoires au PR « Jossigny ».

Les données mesurées ont fait 'objet d'un traitement différé grice au logiciel dBFa32
(version 4.9.0) de la société 01dB-Metravib. Les valeurs mesurées sont les accélérations
vibratoires, qui sont ensuite intégrées et conditionnées afin d’obtenir le signal de vitesse
vibratoire. Les niveaux vibratoires ont été évalués dans les directions transversale (Y),
longitudinale (X) et verticale (Z). La figure 8 schématise les axes des capteurs par rapport au PR et

aux voies RER.

g

@
Y
<

A

X
Y
4_ w Mur porteur du batiment

PR

Tableau 12 : Localisation des accélérométres pour la caractérisation du PR « Jossigny ».

9 NF 1SO 14837-1 — (04/2006) Vibrations mécaniques — Vibrations et bruits initiés au sol dus i des lignes ferroviaires — Partie 1:
Directives générales.

** NF E 90-020 - (07/207) Vibrations et chocs mécaniques — Méthode de mesurage et d’évaluation des réponses des constructions, des
matériels sensibles et des occupants.
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5.1.3 Résultat des mesures vibratoires

Les niveaux vibratoires caractéristiques du PR, & 'heure de pointe, sont détaillés sur les Figure 18

a Figure 25 en fonction de la distance source - récepteur.

= Mesures en pied de bati

10
SI I 1
1
X MUR
= —Y MUR
=
E ——ZMUR
E o1 ——Elobal
= . Seuil circulaite du 23/07/1986
£
=
=
@ 0,01
8
=
0,001
\‘
=
0,0001 — -
1 10 100
Fréquence [Hz]

1000

Figure 18: Vitesse vibratoire mesurée au pied d’un PR a 'heure de pointe, exprimée en mm/s

- Risque bati.

80

70

60

——X MUR

- —=a—Y MUR
E 50 4 —&—7Z MUR
b —o— Global
= Seuil de perception
&40
G
=
£ 30
=

20

10

0 ‘ —2
o o
T
Fréquence [Hz]

Figure 19: Signature spectrale des niveaux de vitesse vibratoire mesurés au pied d’'un PR &
’heure de pointe, exprimés en dB — Perception tactile.
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10

0,01

Vitesse vibratoire [mmvs]

0,001

0,0001

i g

X&aiom
—YAAom
Za10om
—— Global & 10m

e Seviil ciTculaire du 23/07/1986

AN A

10 100

Fréquence [Hz]

1000

Figure 20 : Vitesse vibratoire mesurée 2 10m d’un PR a I’heure de pointe, exprimée en mm/s —

Risque bati.

80

70

60

50

40

30

Lv [dB - ref. 5x10-8 m/s]

20

10

—e—X a 10m

—a—Y 210m
—+—Z310m

—o— Global 3 10m
== Seuil de perception

Fréquence [Hz]

Figure 21 : Signature spectrale des niveaux de vitesse vibratoire mesurés a 10m d’un PR a

’heure de pointe, exprimés en dB — Perception tactile.
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= Comparaison des niveaux vibratoires en fonction de la distance des capteurs par

= Mesure 3 20m du PR
rapport au PR

10
I 10
R —
1 RN 1)
Xazom 1
= Y a 2o
g sl Global Pied de bati
‘E 0,1 ——— Global 2 20m E ———Global 2 10m
£ e Sewiil circulaive du 23/07/1986 E o1 Global & 20m
E s s Sl circulaite du 23/07/1986
= 2
> o
u 0,01 _a_—
3 o 0,01
= g
>
0,001
0,001
0,0001 S /f
1 10 100 1000 0,0001
1 10 100 1000
Fréquence [Hz]
Fréquence [Hz]

Figure 22 : Vitesse vibratoire mesurée 2 20m d’un PR a I’heure de pointe, exprimée en mm/s —

. s Figure 24 : Comparaison des vitesses vibratoires mesurées en pied de bati, 3 10m et 3 20m
Risque bati.

d’un PR a 'heure de pointe, exprimées en mm/s — Risque bati.

80
80
70 70 |
60 7 T 60 -
_‘_53 20m ———Global Pied de bati
¥ = e = —a—Global 2 10
£ 50 1 —+—Z220m E 50 obal 2 10m
< —e— Global & 20m - —=+—Global a 20m
g e St e peiception % Seuil de perception
n 40 40
zvs %
e l
A o0 o
P_g‘ 30 1 3 3
= 5
—
20
20
10
10 1
/) o —_
0 , "f; —_— 2
g8 8 2 L
= — o Fréquence [Hz]
Fréquence [Hz] . X X X - - . ,
Figure 25 : Comparaison des signatures spectrales des niveaux de vitesse vibratoire mesurées
Figure 23 : Signature spectrale des niveaux de vitesse vibratoire mesurés a2 20m d’un PR & en pied de bati, 2 10m et 3 20m d’un PR a ’heure de pointe, exprimées en dB - Perception
’heure de pointe, exprimés en dB — Perception tactile. tactile.
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Les niveaux vibratoires mesurés en pied de bati, & 10m et & 20m du PR sont bien inférieurs aux

seuils de risque bati et de perception tactile.

5.2 Conclusions de I’étude d’impact vibratoire
Au vu de la caractérisation vibratoire du PR « Jossigny », les mesures réalisées en pied de bati

montrent qu’il n’y aura pas de risque bati, ni de perception tactile pour le riverain situé au 3, rue

de Madrid.

Conclusion

Dans le cadre du schéma directeur de la ligne B dont Uobjectif est d’améliorer U'offre de transport
et la qualité de service au profit des voyageurs, un accroissement de trafic est prévu entre les
gares d’'Orsay et de Saint — Rémy — lés — Chevreuse qui nécessitera la construction d’'un PR au
niveau de la gare « Courcelle — sur — Yvette ». Les impacts acoustique et vibratoire de cet

équipement font 'objet de cette note technique.

6.1 Volet acoustique

6.1.1 Etat initial acoustique

Une mesure réalisée du 23 au 24 janvier 2017, sur le site ol va étre construit le futur PR, a permis
de caractériser 'ambiance sonore actuelle. Pour évaluer la géne éventuelle ressentie par le
riverain le plus proche demeurant au 3, rue de Madrid, nous avons pris comme indicateur 'indice
fractile L90 nocturne (qui exclut le trafic des RER et les quelques passages de véhicules) comme
niveau résiduel de référence. Ce choix est conservatif pour le riverain. Par conséquent, le niveau

sonore résiduel pour la période nocturne hors trafic ferroviaire et routier est de 29,0 dB(A).

6.1.2 Etat futur acoustique

Une mesure réalisée le 5 mars 2015 au droit du PR «Jossigny » a permis d’'évaluer le niveau
sonore d'un PR existant. Le niveau mesuré a I'heure de pointe, quand la sollicitation de
U'équipement est optimale, est de 40,5 dB(A) a 1m de la grille d’aération de I'équipement. Les
résultats de I'analyse sur la période nocturne montrent qu’au-dela de 4m de de I'équipement, les
émergences sonores réglementaires seront respectées. Compte tenu de la distance d’environ
30m entre le pavillon sis au 3, rue de Madrid et le futur PR, celui-ci ne devrait pas représenter
une géne vis-a-vis du riverain.

©RATP_EPIC 1v. février 2017
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6.2 Volet vibratoire

6.2.1 Etatinitial vibratoire

= Risque bati
Les niveaux mesurés avec et sans passage de RER sont inférieurs a la valeur limite admissible de la

circulaire du 23 juillet 1986 qui engendre des désordres structurels dans les batiments sensibles.

= Perception tactile

Les niveaux mesurés avec et sans passage de RER sont inférieurs au seuil de perception tactile des

vibrations.

= Bruit solidien

Pour le point implanté a 'intérieur du pavillon du riverain le plus proche, les niveaux réémis aux
passages des RER sont supérieurs au seuil d’audibilité du bruit solidien pour les bandes de tiers
d’octave comprises entre 63Hz et 160Hz. En revanche, hors passage de RER, les niveaux de bruit
solidien sont inférieurs au seuil d’audibilité. La construction du PR ne devra donc pas générer des

niveaux supérieurs au seuil initial.

6.2.2 Etat futur vibratoire

Au vu de la caractérisation du PR « Jossigny », les mesures réalisées en pied de bati montrent qu’il

n’y aura pas de risque bati, ni de perception tactile pour le riverain situé au 3, rue de Madrid.

LISTE DE DIFFUSION

MOP /SFMR lvan TIXIER
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5 ETUDE
CHEVREUSE ET ORSAY

ACOUSTIQUE ENTRE

RATP

Développement, Innovation et Territoires
Innovation et Développement Durable

Entité Acoustique et Vibrations

IDD

NOTE TECHNIQUE 2016 — 5160 V2

25/04/2017 « EAV n° 16-13 « Pascal CORMONT

Impact acoustique lié a I'accroissement du
trafic entre Orsay et Saint — Rémy - lés -
Chevreuse

Contexte

Dans le cadre du schéma directeur de la ligne B dont U'objectif est d’améliorer l'offre de transport
et la qualité de service au profit des voyageurs, un accroissement de trafic est prévu entre les gares

d’'Orsay et de Saint — Rémy — l&s — Chevreuse. Ainsi, suite a un rappel succinct de la

réglementation applicable, limpact de 'augmentation de l'offre sur ce trongon a été évalué.

Contexte réglementaire

2.1 Réglementation acoustique pour les infrastructures ferroviaires existantes

2.1.1 Le classement des trongons aériens
La loi « bruit» du 31 décembre 1992 et ses textes d’application fixent un cadre trés précis aux
responsabilités des maitres d’ouvrages (état, collectivités locales, sociétés concessionnaires, etc.)
lors de la conception, l'étude et la réalisation d’'une infrastructure de transport terrestre nouvelle
et la modification ou la transformation, significative d’une infrastructure de transport existante.
Mais, elle impose aussi, dans chaque département, le recensement et le classement acoustique
des infrastructures de transport en fonction de leurs natures et leurs trafics. Ainsi, seuls les
trongons aériens du réseau RATP sont concernés par ce classement. Doivent étre référencées, les
lignes ferroviaires assurant un trafic journalier supérieur a 50 trains, les lignes en site propre de
transports en commun et les lignes ferroviaires urbaines dont le trafic journalier moyen est
supérieur respectivement a 100 autobus ou trains. La RATP a, ainsi, fournit les données d’entrée

a la réalisation des cartographies de classement sonore pour les départements de I'Essonne, des
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Hauts-de-Seine, de Paris, de la Seine-et-Marne, du Val-de-Marne et des Yvelines. Le classement

des trongons aériens du réseau RATP a donc fait 'objet d’arrétés qui stipulent :
- les secteurs situés au voisinage des infrastructures « classées » qui sont affectés par le bruit,

- les nuisances sonores que les entrepreneurs sont tenus de prendre en compte pour la

construction de nouveaux batiments,

- les isolements acoustiques de facade requis.

Ainsi, outre la méthode forfaitaire simplifiée proposée par l'arrété du 30/05/1996, le constructeur
peut également utiliser une méthode de calcul détaillée qui prend en compte de fagon plus fine la
topographie du site et les effets de masque s'opposant a la propagation sonore. Il est important de
préciser que ces dispositions ne constituent pas une régle d'urbanisme, mais une régle de
construction. Ainsi, les éléments concernant le classement ne figurent que dans les annexes
(parties informatives) des POS, et le permis de construire ne mentionnent pas la valeur

d'isolement nécessaire, dont le calcul est de la responsabilité de chaque constructeur.

Ly, 6h -22h) (dB(A)) La., (22h - 6h) (dB(A)) Catégorie
Lpeg> 81 Lpeq> 76
76 <L, <81 71<L,.,<76 2
70<Lp=76 65<Ll,.,=<71 3
65 <Ly <70 60 <L, <65 4
60 <L,,,=65 55< L. =60 5

oll le LAeq est le niveau équivalent, pondéré « A », de la pression acoustique.

Tableau 1 : Correspondance entre « catégorie » et « niveaux d’émission sonore d’une
infrastructure de transport terrestre ».

Le trongon aérien entre Orsay et Saint — Rémy — l&s — Chevreuse est classé en catégorie 4 par les
arrétés préfectoraux n°00370/DUEL du 10/10/2000 pour la commune de Saint — Rémy — lés —
Chevreuse et n® 108 du 20/05/2003 pour les communes d’Orsay, Bures — sur — Yvette, Gif — sur —
Yvette et Courcelle — sur — Yvette. Ces amétés sont relatifs au classement des infrastructures de
transports terrestres et a Uisolement acoustique des batiments d’habitation dans les secteurs

affectés par le bruit aux abords du RER B sur le trongon concerné.

Dés que la modification de 'offre de transport entre Orsay et Saint — Rémy — [&s — Chevreuse sera

mise en place, il sera nécessaire de réévaluer le classement de ce secteur.
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2.1.2 La cartographie européenne

La directive 2002/49/CE du 25 juin 2002 relative a U'évaluation et a la gestion du bruit dans
Ienvironnement et 'anété du 04 avril 2006 relatif a I'établissement des cartes de bruit et des
plans de prévention du bruit dans I'environnement ont institué d’une part, une obligation de
collecte de données destinéde a alimenter une cartographie des bruits présents dans
Uenvironnement et d’autre part, & homogénéiser les représentations pour identifier les dispositifs
de lutte contre les nuisances sonores a prendre localement sous forme de plans d’action. La
commission européenne vise les infrastructures de transports terrestres, aériennes et les
installations industrielles. Les cartographies ainsi que la collecte de données doivent alors
conduire a 'élaboration de décisions stratégiques et/ou techniques pouvant avoir une influence
sur les dispositifs actuels et les projets futurs. De ce fait, les différentes cartes demandées doivent

permettre :
- d’évaluer U'exposition des franciliens,
- de mettre en place des plans d’action de lutte contre les nuisances sonores,
- d’apporter une aide a la décision dans les projets,

- d'informer et de sensibiliser le public sur les effets sanitaires du bruit.

Les autorités compétentes devant fournir les cartes stratégiques sont les communes pour les
agglomérations de plus de 250 000 habitants ; le préfet pour les routes supportant plus de 6
millions de véhicules par an et les infrastructures ferroviaires de plus de 60 000 passages de train.
Chaque gestionnaire d’infrastructure: UEtat, le département, RFF, etc. a ensuite ['obligation
d’élaborer son propre plan de prévention et de Uadopter en 2008. Les infrastructures exploitées
par la RATP faisant partie de 'agglomération parisienne sont impactées dans leur totalité soit les
143km de réseau d’infrastructure ferroviaire aérienne (L1, 2, 5, 6, 8 et 13, RER A1, A2 et A4, RER
B2 et B4, T1, 2 et 3, ORLYVAL) et 20 sites industriels soumis & autorisation.

Les seuils a respecter sont, pour U'indicateur Lden (période 24h), un niveau de 73dB(A) et, pour
Uindicateur Ln (période 22h00-6h00), un niveau de 65dB(A). Les cartes de bruit des infrastructures
ferroviaires pour I'Essonne ont été approuvées par arrété préfectoral n°2014-DDT-SE n°322 du 12
aolit 2014. Quant aux cartes de bruit des infrastructures ferroviaires pour le département des
Yvelines ont été publiées via U'arrété préfectoral n® SE 09-000157 du 5 novembre 2009. Ces deux

arrétés ne mentionnent aucun dépassement des valeurs limites admissibles.

L’augmentation de U'offre sur le troncon entre Orsay et Saint — Rémy — l&s — Chevreuse ne doit
pas contribuer au dépassement des seuils réglementaires, ni a la génération de Points Noirs du

Bruit.
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Impact acoustique de augmentation de U'offre

3.1 Hypothéses de trafic

Les données relatives au trafic actuel sont issues de la cartographie des infrastructures mise a jour
en 2012. Les données prévisionnelles nous ont été fournies par le département MOP. La
répartition des trafics des MI79 est détaillée dans le Tableau 2 et le Tableau 3 pour chaque

période de référence.

Nombre de circulations de RER

) Classement des voies Cartographie européenne

T Sens de circulation

8 6h-22h 22h-6h 6h-18h 18h-22h 22h-6h

8 26l | 28 | 28 | 248l | 14l | 24 | 18 | 26l | 14l | 24

©

3

& Vers Orsay 3 64 4 4 0 51 3 13 4 4
Vers Saint — Ré
eEdAmTEW )l o |69 | 5 | 3| o | 4| o |20 |5 | 3
— |&s - Chevreuse

Tableau 2 : Trafic entre Orsay et Saint — Rémy — l&s — Chevreuse, situation actuelle.

Nombre de circulations de RER

© Classement des voies Cartographie européenne

5 | Sens de circulation

= 6h-22h 22h-6h 6h-18h 18h-22h 22h-6h

=

2 26l | 26l | 268l | 281 | 28l | 281 | 28l | 24 | 28l | 24l

5

2 Vers Orsay 3 68 4 3 0 55 3 13 4 3
Vers Saint — Rémy
— l&s - Chevreuse ¢ 8 3 £ 0 49 . #h 5 2

Tableau 3 : Trafic entre Orsay et Saint — Rémy — l&s — Chevreuse, situation future.

Cette évolution de loffre conduit & une augmentation non significative des niveaux Lden

inférieure a 0,5 dB(A) et a une diminution légérement inférieure a 1,0 dB(A) des Ln.

3.2 Impact par rapport au classement des voies

De méme, ['augmentation du LAeq 6h-22h est non significative, inférieure a 0,5 dB(A), alors que
le LAeq 22h-6h diminue légérement, de moins d’1,0 dB(A). Ces évolutions de niveaux ne
modifieront pas le classement de la voie sur le troncon entre « Orsay et Saint — Rémy — l&s —

Chevreuse » qui restera donc en catégorie 4.
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3.3 Impact par rapport a la cartographie européenne

Les cartes de bruit stratégiques présentées dans la suite de cette note technique ont été mises a
jour & partir des trafics prévisionnels détaillés dans le Tableau 3. L'augmentation de Uoffre de
transport sur le troncon entre Orsay et Saint — Rémy — lés — Chevreuse ne crée pas de

dépassement des valeurs limites admissibles, ni de Points Noirs du Bruit.

4 Conclusion

L’évolution de l'offre entre Orsay et Saint-Rémy-lés-Chevreuse conduit & une augmentation non
significative des niveaux Lden inférieure & 0,5 dB(A) et a une diminution légérement inférieure a
1,0 dB(A) des Ln. Cette évolution des niveaux sonores ne modifiera pas le classement de la voie
sur le trongon entre « Orsay et Saint — Rémy — |&s — Chevreuse » qui restera donc en catégorie 4 et

ne créera pas de dépassement des valeurs limites admissibles, ni de Points Noirs du Bruit.

Situation future
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RER B
Bruit ferroviaire - Lden

Accroissement de l'offre entre Orsay et Saint - Rémy - Lés - Chevreuse

Courbes isophones calculées a 4m du sol

SAINT - REMY- LES - CHEVREUSE Echelle 1/25 000

GIF - SUR - YVETTE

Légende, Lden

[ > 550dB(A
\} B4 TOPO I > 60.0 dB (A

(A)

® IGN PARIS - Année de référence 2011 ( )

Awril 2017 n® de licence 2007 CJU 1376 - > 65.0dB (A)
(A)

(A)

B> 700dB (A
B - 750dB (A
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RER B
Bruit ferroviaire - Lden

Accroissement de l'offre entre Orsay et Saint - Rémy - Lés - Chevreuse

Courbes isophones calculées a 4m du sol

Echelle 1/25 000

GIF - SUR - YVETTE

S
opod 0 G} bﬁw‘:.&
°

aa

BURES - SUR - YVETT

Sre

Légende, Lden

[ > 55.0dB(A)
I > 60.0 dB (A)
B > 65.0dB (A)
(A)
(A)

-\7 Bd TOPO
® IGN PARIS - Année de référence 2011

Avril 2017 n® de licence 2007 CJU 1376

B > 700dB (A
I - 750dB (A
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RER B
Bruit ferroviaire - Lden

Accroissement de l'offre entre Orsay et Saint - Rémy - Lés - Chevreuse

Zone susceptible de contenir des batiments
dépassant la valeur limite de 73,0 dB(A)

Courbes isophones calculées a 4m du sol

SAINT - REMY- LES - CHEVREUSE Echelle 1/25 000

GIF -SUR -YVETTE

.
_7 Bd TOPO
® IGN PARIS - Année de référence 2011

Awril 2017 iy - —
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B > 73.0dB (A)
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RER B
Bruit ferroviaire - Lden

Accroissement de l'offre entre Orsay et Saint - Rémy - Lés - Chevreuse

Zone susceptible de contenir des batiments
dépassant la valeur limite de 73,0 dB(A)

Courbes isophones calculées a 4m du sol

Echelle 1/25 000
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Bruit ferroviaire - Ln

Accroissement de l'offre entre Orsay et Saint - Rémy - Lés - Chevreuse
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Bruit ferroviaire - Ln
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RER B
Bruit ferroviaire - Lden

Offre actuelle entre Orsay et Saint - Rémy - Lés - Chevreuse
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Bruit ferroviaire - Lden

Offre actuelle entre Orsay et Saint - Rémy - Lés - Chevreuse
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RER B
Bruit ferroviaire - Lden

Offre actuelle entre Orsay et Saint - Rémy - Lés - Chevreuse

Zone susceptible de contenir des batiments
dépassant la valeur limite de 73,0 dB(A)

Courbes isophones calculées a 4m du sol

Echelle 1/25 000
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RER B
Bruit ferroviaire - Ln

Offre actuelle entre Orsay et Saint - Rémy - Lés - Chevreuse
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