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La ligne & grande vitesse Lyon - Sillon alpin constitue la composante spéci-
fiquement vivageurs de la parlie frangaise du projet de llaison lerrovialne
transalpine, En effel, les objectifs & terme du projet, notamment en matiere
de capacité pour les frafics voyageurs et frel, ne peuvent éire atteints avec
une ssula mfrasiructure nouvalle accusillant un irafic mile sur catte sachon.
Il esi dés lors préférable de réalizer deux infrastructures dédides A chacun
des trafics, tant d'un point de vue dconomigue que pour Pexploltation.

Des inferactions enire la ligne a grande vitesse Lyon — Sillon alpin &t la
compasanie fred du projet subsisient cepandanl, mais alles sont plus indi-
rectes (libdration de sillons sur les lignes existanies) ou ponciueles
(variante localement mixte).
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Solutions atudides
# la suite de la décision
milnlstérielle du 18/09/1998

Ces aspects sont sbordés dans les chapitres 4 (Composante fref} et b
(Fonctionnalités), Dans e présent chapitre, dans un sowci de clarté, la ligne
a grande vitesse Lyon — Sillon alpin est abordée uniguement sous 'angle
das lonctionnalitds voyageurs.

Les résultats de chacune des Sludes complémentaires demandées par la déci-
gicn manisténielle du 18 ssptembre 1988 sonl presanies succassiemeant
ci-aprés. C'est dans la paragraphe 3.3 consacrs aux vananies dacces au Sillon
alpin qu'est pris en comple Fensemble de la ligne nowvelle @1 des aménage-
ments associés, nolamment en matiére de codis 81 da lemps de parcours.
Cetie approche globale figure eégalement dans le chapitre 8 (Comparakson musl-
ficritére) et dans le document de synthese joinl au dossar.
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3.1 Le secteur de Grenay / Satolas

3.1.1 Rappel historique

La décision ministérielle du 18 septembre 1998 a retenu, sur la base du
dossier d'dludes o Avant-Projat sommaire de la seclion de ligne & grande
vitesse Lyon — Monimélian, le tracé de principe antre le secteur de Grenay /
Satolas (raccordements ouest de la LGV aux lignes axistantas) et la riviére
Guiers (limite des départemants da I'séra et de la Savoie),

Dans le sectaur de Satolas, |8 configuration des raccordements A, sur la
ligne & grande vilesse Paris Sud-Est, et B1 simplifié, sur la ligne Lyon -
Grenoble, 2 818 refenue.

Il a & capendant demandé d'approtondir dewx questions

- 8 5ud de la gare de Satolas, dans la zone des raccordements, le projet fer-

roviaire, croise celui du barreau autorcutier A432 dont la Déclaration d'Utilité
Publique a #1& publige le 15 juin 1999, Au stade des premigres éludes
d'APS, Il @ #1d prévu que kes deux infrastruciures franchiraient par-dessus
at au méme endroil, s ligne & grande vilesse Paris Sud-Esf en service,
Il & été demandé aux maitres d'ouvrages d'engager une étude commune
portan] sur lnsarion environnemantale et 'oplimesation des colts & l'in-
tersection des doux nouvalles infrastructures entre elles ol avec la ligne a
grande vitesse Paris Sud-Est,

- &n e qui concerns |a fonctionnalilé des raccordements ocuest, e Minisire

a demanda par ailleurs un complément d'éludes portant sur Fexamen des
différentes solutions qui permetiraient d'assurer les liaisons TGV direcles
entre le sud 21 le SHlon alpin ou Malis.
En effet, la branche sud de B1, qui assurait initialemant cetle lonction n'a
pas élé jugée opporfune compte tenu des forles confrainies environne-
mentales gu'elle présentait en regard du peu de ciroulations amenées &
l'emprunter, Litinéraire gu'elle supprime peut néanmoins &tre réaliss an
passant par Salolas ol moyennant des aménagements complémantairas,
permetiant également d'assurer d'autres types de relations,
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3.1.2 L'optimisation du croisement LGV / A432

Les résultals de 'élude commune AFF / SAPRA sont présentas dans o
dossier specifique infifulé «kes optimisations dinsarion= joint au dossler, La
démarche a congisté & rechercher une solution globale répondant aux objec-
tifs fout en respeciant lgs fonctionnalités attendues st les intéréis des
maitras d'ouvrages respectits. Elle a intdgré en parculier :
- les confraines ot serviludes diverses inhédrenles au site ;
» prégence de lagroport de Safolas,
+ [ignes électrigues et poste EDF du Chalard,

* captages d'alimeniation &n eau potable et nappe aquiléna,
* projets d'urbanisme el d'amenagement du lerritoire,
* réserves foncléras pour la fulure desserte lerroviaire régionale de
Saloles,
» carriares el decharges.
- las contraintes fonctionnelles et techniguas propres & chague infrastructure :
# confinuité auloroutidre entre A42 et A43, échenge el rélablizsament

des wvoirizs locales, franchissament des lignes TGY Pars Sud-Est et
Lyan — Turin par-dassus. ..,

+ raccordement dénivelé du projet Lyon — Turin & la LGY Parls Sud-Es,
au sud de la gare de Satolas et a la vilesse minimum requise par 'ex-
ploitation {230 kmvh),

+ rgservalion du projet ferroviaine de desserte ndglonale de Salolas,

+ respect du reférentiel fechnigue propra & chague infrastructure...

Lanalyse délailde des sujélions dvoquées cl-dessus a moniré que ;

-l fracd an plan de Fauvloroute A432 dlall trés peu modulable du tait des
points singuliers encadrant son crolsement avec le proset Lyon =Turn
[raccordement aux seclions auloroutiéres existanies, échangeur svec la
bretalle de Satolas...),

- le prafil en lang de 'auforowts, towl en franchissant les infrastruciures fer-
roviaires par-dessus, pouvail lre adapld (ocalement,

- @n ce qui concerna la liaison transalpine, son débranchament au swd da
la zone de Satolas powvall physiguemant dine décald vars le nord moyan-
nant une reprise des installations fixes dans la zone de gare,
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Le déplacement vers le nord du débranchement de ka ligne nouvelle transal
ping permet :

- de dissocier lgs crolsemants entra le projet autoroutier et les lignas ferro-
viaires &8 grande vitesse, permetlant un phasage plus aisé dans la
rivafization des travaum:,

- un abaissement général des profils en long des deux infrastruclures, de
lordre de & & 10 métres, condutsant & des emprises au sol plus réduites
et & une mailleure inserton dans le sile,

- lz maintien en place de ceraing ouvrages d'art existants et la réduction
de |a poriée des ouvrages projetés,

- une reduction globale des colis pour les maltres d'ouvrage. de l'ordre de
70 millions de francs, hors taxes, dont @mviron 30 millions de francs pour
la seule paribe larroviaine.

Celte solution n'est pas sans consdquence sur le fonclionnement de la gare
de Satolas puisgu'elle conduit & supprimer une communication, entre les
deux voies principales, utile en situation dégradée (incident, travaux...).
Cefte sujétion d'exploitation impose la mise en place au nord de la gare
d'une communication complémentaire se substituant pour parie & litinéraire
Supprimeé au sud.

Elle disparaitrait dans le cas ol |a double communication supplémentaire
BMvisagee pour permaltire des rebroussements an gare de Satolas (voir
paragraphe 3.1.3) seralt réalisée.




3.1.3 Fonctionnalité des raccordements ouest
3.1.3.1 Généralités

La configuration des raccordements cuest de la ligne nouvelle Satolas -
Sillon alpin aux infrastructures ferroviaires existantes (ligne a grande vitesse
Paris Sud-Est et ligne actuelle Lyon — Grenoble) doit permettre d'assurer les
relations avec les Alpes et I'ltalie depuis Paris, Lyon et le sud.

Dés lers que I'on ne prévoit pas de raccordement direct entre le sud et I'ltalie
les relations concernées deivent transiter par la gare de Satolas située a 'ar-
ticulation des axes a grande vitesse nord / sud et est / ouest. Un changement
de sens de circulation devient alors nécessaire ; it peut s'effectuer par une
boucle de retournement ou par rebroussement.

Ce dispositif de changement de sens deit pouvoir étre utilisé le cas échéant
par des missions régionales intercités a grande vitesse (TERGV) desservant
le péle intermodal de Satolas.

3.1.3.2 Les solutions examinées

Selen les hypothéses d'étude, le passage par Satolas pourrait concerner,
deux sens confondus, a I'horizon de la réalisation de la ligne a grande
vitesse, Lyon — Sillon alpin :

- 6 circulations TGV entre le sud et I'ltalie ou le Sillon atpin Nord via la ligne
a grande vitesse Paris Sud-Est « Marseille / Espagne ;

- 16 circulations TER-GV en provenance ou a destination de Saint-Etienne
et Lyon via une infrastructure nouvelle entre la gare de Satolas &t la ligne
Lyon — Grrenoble (Satorail) supposée réalisée. Cette infrastructure, qui est
decrite dans le dossier spécifique «la desserte de Satolas», pourrait
accueillir des circulations TER assurant la desserte ferroviaire régionale
de l'agroport.

Trois solutions sont détaillées dans le dossier spécifique.

Boucle de retournement

Cette solution, présentée lors de la consultation de 1997 / 1998, permet,
par lintermédiaire d’'une boucle de retournement au nord de l'aéroport
de Satolas, sans rebroussement des circulations en gare de Satolas et
sans cisaillement des voies principales, d’assurer la fonctionnalité TGV
sud < Sillon alpin / ltalie et dans des conditions favorables, l'intermodalité
fret express.

Par rapport a la branche sud du raccordement B1, elle conduit & un allonge-
ment global du parcours, de 13 km environ, et une augmentation des temps de
parcours de 12 minutes (dont 3 minutes de stationnement en gare).

Son codt est estimé & 135 millions de francs, hors taxes.

Ses conditions d'insertion dans 'aéroport de Satolas restent & préciser en
fonction de ses projets de développement,

Rebroussement en gare de Satolas

Compte tenu du niveau de trafic prévu sur la ligne 4 grande vitesse Paris
Sud-Est, un changement de sens par rebroussement ne peut étre envisagé
par croisement & niveau de cette ligne,

Une solution avec réalisation d’'un second saut-de-mouton a été rapide-
ment abandonnée car trop contraignante du point de vue du col! et de
I'envircnnement.

Une auire solution consiste a rebrousser en gare de Satolas, puis a circuler
a contresens sur une section réduite de la LGV Lyon — Sillon alpin, avant de
reprendre le sens normal de circulation par l'intermédiaire d'une double
communication.

D'un colt réduit, de I'ordre de 23 millions de francs, hors taxes, elle génére :

- un allongement du trajet des circulations sud <« Sillon alpin / [talie de
9 km environ ;

- une augmentation des temps de parcours, de l'ordre de 14 minutes (dont
10 minutes en gare de Satelas pour les apérations de téte-a-queue) ;

- en terme d'exploitation et de capacité, des contraintes vis-a-vis des autres
circulations TGV du fait de I'occupation des trongons de voie utilises a
contresens.

Présanfation génerala du projot
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Enfin, la préservation de la possibilité & terme d'une bretells directe, de
moindra perdormance gue la branche sud du raccordement B1, 2 élé exa-
min&e.

Elle apparall envisageable, pour un investissement de Fordre de 290 millicns
de francs hors taxes, mais présenie les sujétions suivantes
-gontraintes d'exploitation, en particulier & la jonction des bretelles Lyan -
Turin &1 Sud = Turin, abordée & |la vitessa da 80 km' ;

- impacts envirannemeantaux sur un périmétra moins large que dans ka
version Initiale mais plus accentuds au nhveau du secteur de la gare

d"Heyrieux,

Compte tenu des confraintes impuiables & la wvoie unigue et aux cisaille-
menls & niveau, celle hypolhése pourrall poser des dilficuliés
opérationnelles powr la circulation des Trains empruntant itindralre
CONCEME.

I 01.3.3 Conclusion

Les & circulalions TGY enire e Sud da Malle cu be SHion alpin Nord via la
ligne & grande vilesse Paris Sud-Est pour toules les solulions de retoume-
ment, de rebroussemani direct, seront codisuses en deébit sur la LGV Pars
— Marssile el il comviendra de wvarifiar gu'alles soni acceptablas a ca titre.

Par gilleurs, l'ensemble des schémas dexploitation relalifs aux TGV, TERGY
et TER genere un mombre impaortant de cisaillemants et de parcours a
contresens gui serond peénalisanis en débif. |l comaendra de varifiar la faisa-
bilitd du systhme par une Aude fine d'exploliation.

i la solution avec rebroussement apparait neftement moins colteuse gue
celle avec boucle de retourmament, elle présenie moins de souplesse d'ex-
ploitation. Des études plus poussées seroni nécessaires pour choisir
délinithvemant. & ce slade, o'esl Noplion aves robroussemant qui a éié prise
en compie dans les estimations,




3.2 Le secteur de Saint-Savin

3.2.1 Rappel historique

La commune de Saint-Savin, situde dans le Nord-lsére, ast concernée par
deux grands projets dinfrastructure : [a liaizon ferroviaire transaipine
Lyon = Turln crentae cuest-est et le barreau autoroutier A48 orenté nord-sud.

Dheg 18243, a I'ssue de la consultation sur les efudes praliminaires ef avani
d'engager ['Avant-Projel sommaire sur la section Lyon - Montmélian de la
liakzon transalping, le Mindstre chargé des Transports avall demandg wn
approfondissement des études a la traversée de ce secteur sensible.

Les résultais de ces éludes, regroupés dans un dossier spacifigue, onl &té
soumis & une nouvelle consullalion, en |uillel 1923,

Les études d'Avant-Projet sommaire concernant la seclion de ligne nouvells
englobant Sainl-Savin se sont déroulées, comme rappelé au chapitre 1,
d'octobre 1935 & avril 1287, dale 4 lagualle a #& angagés, par le Prélel de
Région, la consullation des élus, des acteurs socio-économeques et des
associalions,

Ces études ont &té mandes an concertation parmananie avec les élus el
représentanis associafifs locaux ot avec les services du Centre d'Eludes
Technigues de I'Equipement (CETE) de Lyon avant en charge |e projet auto-
raltier Adl.

Suite & la consultation de 1987-1298, ke Minisire de 'Eguiparmant, des
Transports el du Logemanl a décidé, le 18 septembre 1998, quel serait la
iracé de la llaison ransalpine entre ses reccordements ouest (secteur da
Grenay [ Satolas) el la limite des départements de I'lsére et de la Savoia.

Dans le secieur de Saint-Savin, il a choisi ka varants la plus au nord (fracd n°1),

Méanmoins, en raison de la spéciicité du site de Saint-Savin, || a demande
un complément d'#udes pour améliorer encore l'insertion de la variante
relenue, avec en particulier un examen conjoint avec | CETE de Lyon du
croisement de la ligne nouvelle avec ke projel d'autoroute A48,

=] |
3.2.2 L'étude conjointe
1.2.2.1 Objectifs et consistance

Menée en lisison avec le comité de suivi mis en place par le Prélel de |lséra,
catte élude devait permelire de définir les mesures parbculiéres qui devront
étre misas an cduvra pour limiter aulant gue possible les impacts des deux
prajets,

Présentée de maniére plus approfondis dans le dozsier spécifigue «les opli-
misations d'insertion= joint au dossiar, Métude commune a &8 réallsée sur
les hypothéses de tracé retenues 4 l'issue des Avanl-Projels sommaires des
infrastructures, c'est-a-dire :

- la varlante »canlne 3« pour lauloroute A28,
- |e tracé n*1, en pled de coleau pour la liaison ferroviaire Lyon - Turin,

Elo a par alleurs pris en compte dewx autres projets dinfrastructure, a un stade
e définition moins &labord | la dévialion de la roule depariemantale n"522 &l
le renforcamant de |a ligne EDF THT antr le Chaftard ot la Grande e,
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Letude a élé réalisée, sur la base d'un cahier des chames validé par la
Ministére de I'Equipement des Transports et du Logement {Direction des
Routes et Direction des Transporis Terrestres), par différents prastataires,
chacun spécialisé dans un des thémes a approfondiv, en 'ooourrencs

- ydraulique et hydrogéologie,

- Fhilligius naturels aguatigues et lerresires,

- paysages et patrimaing bal,

= urbanlsme, amenagement et développement local,
- agriculiure,

- acaustique el vibratkons,

- quialité de I'air.

3.2.2.2 Résultars et préconisations

Létude a consfale en préalable

- qud les dossiers dAPS présentés a la consultation avaient blen identifié
les impacts propres a chaque infrastruciure el préconise les mesures de
reduction répondant globalement, bien souvent au-deld du strict aspect
reglamentaire, gux préoccupations locales (par exemple, dans le projet
lerroviaire, tranchés couverie de 1550 m dans le secteur du Berhier, pro-
longae respactivernant & Nowest et & 'est par un mardon paysager de 3 m
50 de hauteur masquant l'ouvrage et par des écrans archilecturds de pro-
fection acaustigue),

- que les deux Infrasiruciures avaient trés peu dintedérences enire allas
tamt sur e plan technique que du point de vue des impacts,

Létude conjointe s'esl alors poriée sur les eflets du cumul des impacts,
nefaste en particulier pour I'agriculture, les milieux nalurels (coupure at frag-
mentation des espaces) el pour la population locale (modification du cadre
de vie el du paysage, dépréciation du patrimoine). Elle & conclu & la possi-
bifls, mayannant des ameénagements allanl au-dela des mesures proposées
par les deux maitres douvrage, daméliorer de manidre significative |a
qualité d'intégration des infrastructures dans le site.
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Les cptions recommandeées pour la suite des études et les compléments
d'insertion préconisés sont :

- vis-&-vis de la déviation de la RD 522, de poursuivre le projet sur la
variante de tracé s'écartant le moins de l'itinéraire actuel et qui apparait la
moins péjorante pour Fagriculture ;

- neutres pour le projet EDF qui, en réutilisant le couloir existant, n’interfére
par sur les autres infrastructures ;

- pour le projet autoroutier, quel que soit te profil adopté, le viaduc s'inscrira
en rupture compléte par rapport a la vallée et marquera de maniere irré-
versible le paysage. Létude préconise néanmeins la solution haute qui
apparait la meilleure vis-a-vis du bruit, de la pollution, de Fhydrogéologie
et de l'agriculture. Goncernant plus particuliérement la ressource en eau,
il est vivement recommandé de mettre en ceuvre des mesures de protec-
tion spécifiques contre les pollutions chroniques et accidentelles ;

- vis-a-vis de l'agriculture, un réaménagement foncier intégrant I'ensemble
des projets est a mettre en ceuvre en concomitance avec des mesures
particulieres d’accompagnement (développement des potentialités,
indemnisations...) ;

- pour le projet ferroviaire, un complément d’'aménagement allant encore
au-dela de I'effort particulier qu'avait consenti le maitre d’ouvrage dans le
dossier d'APS.

Létude commune a fait ressortir en effet la nécessité d'optimiser la
continuité écologique entre le coteau au sud et les zones humides du
fond de la vallée.

Elle a proposé pour cela la réalisation d'une seconde tranchée couverte,
sur 300 m de longueur au droit du cimetiére, ainsi que Faménagement
d'ouvrages hydrauliques sous le remblai et d'un passage pour la grande
faune. Lensemble de ces mesures complémentaires est estime a environ
70 millions de francs, hors taxes.

Certains bureaux d'études ont recommandé en variante de couvrir €gale-
ment la partie de la ligne située entre les deux tranchées couvertes,
portant I'allongement de la longueur & 750 m et engendrant un surcodt du
projet d'environ 150 mitlions de franes, hors taxes. Cette variante, hors s0l,
voire localement sur léger remblai, peut présenter néanmoins quelques
difficultés d'insertion qu'it conviendra de préciser lors des études
détaillées s'll apparaissait qu'elle est la meilleure sofution.

Pour sa part, RFF estime que la tranchée couverte supplémentaire de

300 m au droit du cimetiére constitue le meilleur compromis entre les dif-
férentes préoccupations a prendre en compte.

Composante voyageunrs
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En application de la décision ministérielle du 18 septembre 1828, cing confi-
gurations de raccordement de la ligne & grande vitesse Lyon — Sillon alpin
avec e rdseau lerre actuel au nivesu du Sillon alpin sont préseniées au
miémea niveau d'éluda,

Il &'agit du nord Bu sud des varantes -Chambéry Nord» (1) et (77, =Lépin-le-
Lacw (21, »Chambéry Sud~» (3}, =Apremont= (2} el «Chapareillan~ 5.

Ces deux demniéres avaient déja fait Mobjet d'éludes d'APS soumises & la
cansultation lances fin 1897,

Trois dentra elles permetient un acchks au Sillon alpin entiérement en ligne
nouvells : les variantas Chambéry Mord, Apremont et Chapareillan. Les deux
autres rejoignent fa ligne classique, a Lépin-ie-Lac, puis Memprunient, soil
[usqu’a Chambéry (variante Lépin-le-Lac), sait jusqu'a une section de ligne
nouvelle siluge au swd de Chambéry (vanante Chambéry Sud),

Sous I'angle fonctionnel, ces cing configurations se différancient essentialie-
ment par les condilions d'accés a Chambéry et au Sillon alpin Nord d'une
part, el & Grenoble d'aulre pari.




