3.4 Laccés a Grenoble
3.4.1 Rappel historique

Les études d'Avant-Projet sommaire (APS) qui ont fait I'objet de la consulta-
tion de 1997/1998 ont montré la pertinence, avec les variantes Apremont ou
Chapareillan (voir paragraphe 3.3) de desservir Grenoble via la Combe de
Savoie puis la vallée du Grésivaudan, entre Montmélian et Grenoble. Cet iti-
néraire permet en effet un gain de temps de 13 minutes entre Paris et
Grenoble, 11 minutes entre Lyon et Grencble.

Ces études d’APS ont fait émerger par ailleurs d’autres options potentielles de
raccordement de la ligne nouvelle au Sillon alpin, au nord de Chambéry, qui
favorisent la desserte du nord du Sillon alpin, (Aix-les-Bains, Annecy) mais ne
permettent pas d’amélioration de la desserte de Grenoble via le Grésivaudan.

Pour pallier cet inconvénient, il a été envisagé un raccordement entre la ligne
nouvelle et la ligne actuelle Lyon- Grenoble, dans le secteur de Saint-André-
le-Gaz, permettant pour Grenoble des temps de parcours sensiblement
comparables & ceux obtenus par le Grésivaudan.

La «bretelle de Saint-André-le-Gaz» a été présentée sous le seul aspect
fonctionnel dans les dossiers de 1997/1998.

Par décisicn du 18 septembre 1998, le Ministre chargé des Transports a
demandé que cette étude soit poursuivie & un niveau d'APS, mais avec en
préalable la «comparaison fonctionnelle des diffarents itinéraires permetiant
d’améliorer la desserte de I'agglomération grenobloise depuis le nords».
Cette étude, dont les principaux résultats sont présentés ci-aprés, a fait
I'objet d’'un dossier spécifigue joint & la présente consultation.

3.4.2 Les itinéraires comparés

En alternative & litinéraire par le Grésivaudan, I'amélioration de l'accés &
Grenoble depuis Lyon et le nord est possible {voir carte ci-aprés) :

- par |'utilisation de la tiaison transalpine jusqu'a La Chapelle-de-la-Tour,
puis la «bretelte de Saint-André-le-Gaz» (version nord ou version sud) et
par la ligne actuelle entre Saint-André-le-Gaz et Grenable,

- par la ligne nouvelle Paris - Sud-Est jusqu’a Lapeyrouse-Mornay (Drome),
puis un raccordement en direction de Beaurepaire sur la ligne Saint-

Rambert-d’Albon - Beaurepaire et l'utilisation de cette infrastructure
modernisée et réaménagée jusqu’a Beaucroissant, puis la ligne actuelle
entre Beaucroissant et Grenoble.

l:analyse fonctionnelle a été menée en réalité sur trois itinéraires, présentant
des caractéristiques technigues et des contraintes de raccordements tout &
fait comparables :

- deux itinéraires pour la «bretelle de Saint-André-le-Gaz» :
*'un se raccordant au plus court au nord de la gare,

s Fautre se raccordant au sud de la gare, aprés la biturcation entre les
directions Chambéry d’'une part, Grenoble d’autre part, susceptible a
priori d'augmenter les gains de temps.

- un Hinéraire par la ligne de la Biévre, issu d’'une analyse préalable multi-
critére entre différentes variantes de tracé potentielles (voir dossier
spécifique).

Ces trois itinéraires d'accés & Grencble ont été analysés sous différents
aspects :

- exploitation et capacité : ce premier critére pénalise la variante par la
Biévre qui reduit la capacité disponible sur la LGV Paris Sud-Est et neces-
site a terme le doublement de la veoie unique entre Beaurepaire et
Beaucroissant ;

- colit d'infrastructure : la encore, la variante par la Biévre est fortement
pénalisée puisque sur la plate-forme actuelle & voie unique elle demande
deux fois plus d'investissements que la variante Saint-André-le-Gaz Nord
et 20 % de plus que Saint-André-le-Gaz Sud ;

-temps de parcours : quelle que soit la solution examinée on peut dire, &
ce niveau des études, que les temps de parcours sont pratiquement équi-
valents ;

- économique : les charges annuelles d'exploitation pour le gestionnaire
d’infrastructure et pour I'exploitant ferroviaire sont du méme ordre quoique
légerement supérieures ( de {'ordre de 4 %) par l'itinéraire de la Biévre.
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La synih&se comparative des trois itinéraires qui figure dans le tableau ci-
dessous, maonkre Nintérét de la «bretalle de Saint-André-le-Gaz» comparés &
I'oplion par la Bidwvre.

Codl da
Iinfrastruchure

Crilsra
Varianta

Exploitation al
capacié

Temps de  |Col exploitan
parcours | ed gestionnare

Samt-Andre-
la-Gaz Nard

Saint-Andre-
ie-Gaz Sud

Plang
da Blkvrg

e Au mouns fvombia

Les premiers éléments de comparaison entre [es vaniantes se raccordant a
la ligne actualle soit au nord sait au sed de Saint-André-le-Gaz ont confirmé
par ailleurs un avantage certain powr la varame nord, en particulier sur e
plan environnemental el vis-a-vis de mvestissement,

C'est donc sur cefte option de raccordemend gu'il & elé decide, lors du
Comité Régional de Pilotage du 10 jaméer 2000, d'engager les Sudes
d'Avant-Projel sommalre de [a <bretelle de Saint-André-le-Gaz-,

A cetie occasion, il 8 818 demandé de procédar 8 une étude de faisabiliis
sommaire des possibilités de réalisation, hors du cadre du projel de liaison
ferraviaine ransalping, d'un tracd plus direct gue colui de la igne aclualle
enire le plaleau de Alves et la plaine de Msére. Les résultals de celte éude
qui figurent en annexe du dessier spécifigue «la desserte de Grenoble=,
mantreni guun gain de femps d& & minuies esl possible pour un codl estima
a 770 millions de lrancs, hors taxes.

3.4.3 La bretelle de Saint-André-le-Gaz

Le tracéd de principe proposs dans le dossier spécilique trailant de l'accés &
Grernoble, a &é recherché a lintérieur du fuseau définl dans la décision
ministénelle du 18 septembre 1903,

Lobjectil, lout au long de I'étuda d'APS, a été de présenter un iraceé parmal-
tant la meileure inserfion possible su égard aux contraintes majaures
praaiablement recensdes, loul en permettant d'assurer les fonctionnalités
requises par le projet.

J.4. 3.0 Analyse fonctionnelle

La =bretolio de Saint-Andréd-le-Gaz- a pour rdle essentiel damélicrar la des-
serte & grande vitesse de Grenoble en permehant 'ulilisation partielle de la
ligne nouvelie & grande vitesse Lyon - Sillon Alpin.

Comple lenu des trafics attendus, les dludes de capacité réalisdes sur la
sbretelle de Saint-André-le-Gaz= ont montré
- la nécessité de déniveler les reccordements & ka ligne nouvelle au nord-
ousst et a la ligne existanta au swd-est afin de supprimer les conflits
polentials da cisaillemaentl

= [intérél de rdaliser, dés la construction de la bretedle, un iinéraire & double
vole permettant d'dviter les conflits de «nez & nez«,

La desserte de Granoble via la =brefelle de Sant-Andre-le-Gazy conduil par
gilleurs & envisager, dés 'horizon projat ou & terme, des compléaments
d'aménagameants sur la ligne actuslle :

- |a sdparation des llux Chambiéry / Grenoble en gare de Saln-André-le-
Gaz, & réaliser dés la mise en service de [a bretells

- des aménagemenis de capacité entre Rives et Grenoble, & définir en fonc-
tion des projets de developpement de la desseria periurbaine granobioisa,
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ln 2 TR T e - — " F4.3.2 Danalyse environnementale
r 1 Wy 1 .

’,._g t | Les dludes denvironnement réslisées & lintérieur de l'asire détude ont
o - ) maniré que le bal dispersd entre les communes de la Chapelie-de-la-Tour
= . et Saint-Andre-le-Gaz, représentail une contrainte forte dont il falait tenic
- compia.

AT Les duu:_pmfnnﬂas valldes recoupées par le fuseau (La Bourbre et la lac de
I _'*"" e Ahr Salnt-Félix) cumulent los sujétions lides & la présence de Neau, des versants

Ay 1 instables et des sols compressibles,

.-': L Clralie =
h; .4 Pnians - Laire d'élude est marguée en oulre par deux particularités préseniant une

contrainte impostante pour l'nfrastruciure :

. . e e - La lignile : sa présance polentielle sur la plupart des communes [raver-
oerm il 0 Doccordemen ke I sées par le projet & nécessitd la poursuite des reconnassances rdallsdes

;e ras : o7 ' plus au nord lors de I'APS de la LGV Lyan — Montmélian., La démanche,
manae an frois élapes successives (synihise bibliographigue, reconnais-
sance géophysigue, nvestigabions de contrdbe), a moniré que paur
Ihypothése =Saim-Andné-le-Gaz Nords=, la lignite ne constileall pas une

7 : - - Is :[:_- L L]
' : ..,....'1..5.;3 bl"ﬁ' h'*.*':c"r.......-.... SR .4._.1;.____ conirainte majeure.
B - 2 gl e o | N oy S T -Le centre psychothérapique du Vion :© cet établissement spécialisé,
e E L 2 b~ dn o . & i " ‘f"‘ e présent sur la commune de Saint-Clair-de-la-Tour, a nécessité une opti-

misalion partculidre du racé et du profil en long de la brelalle afin de
prendre en comiple

=|a situation genérale et le fonctionnement du centre,
*la ressource en eau potable de Elablissement, entigremeant alimentsd
par un captage privé dont [a source es! siiuée & proxmité du tracd,

s 'ambiance sonore calme du secteur, particuligrement bien adapiés
pour ks patients qui résident au centre.

L4.3.3 Le tracé proposé : configuration, impact ef coiit

Enire les deux raccordemenis deniveles. donl la géometrie est contrainta
par los spécificités propres A touta infrastructure fermoviaire, ke tracé de prin-
cipe s'inscrit dans un coubalr nés limité,

[l contawrne par le nord-est le centre psychethérapigue du Vion et par 'ouest
le hameaau de -Mauchampse-. Au droit du canire, be profil en long est calé




afin de limiter 'impact hydrogéologique vis-a-vis du captage et préserver au
mieux 'ambiance acoustique préexistante (déblai de 8 4 10 m).

A I'ouest de «Mauchamps», la colline molassique est franchie en profond
déblai (20 m), puis les vallées de «la Goutte» et de «la Bourbre» sont tra-
versees en viaduc. Le tracé se poursuit en direction du sud-est, puis franchit
par-dessus l'autoroute A43 dans une zone en déblai, limitant ainsi I'impact
visuel. Il rejoint la ligne actuelle au nord de Saint-André-le-Gaz par l'inter-
médiaire d'un déblai profond dans la butte du hameau du «Plantiers.

Des efforts d'insertion paysagére du tracé sont nécessaires en plusieurs
points : bifurcation avec la LGV Lyon - Sillon alpin, viaducs, déblai dans la
butte du «Plantier»,

Le colt de construction de la bretelle de Saint-André-le-Gaz, aux conditions
économiques de juin 1989, frais généraux compris, s'éléve a 680 millions de
francs, hors taxes.

3.5 Les possibilités de phasages
3.5.1 Cadrage des études

Le Ministre chargé des Transports a notamment demandé, e 18 septembre
1998, que soit menée une réflexion globale sur 'optimisation du phasage de
la section de ligne & grande vitesse Lyon - Sillon alpin intégrant les nouvelles
variantes d'accés au Sillon alpin.

Cette démarche, qui s'inscrit dans la logique de mise en place progressive
des investissements en infrastructure et en matériel roulant, a été menee
dans un premier temps sous ['agpect fonctionnel et économique ;

- sur les solutions succinctement analysées et présentées dans le dossier
gaenéral lors de la précédente consultation de 1997- 1998,

- sur d'autres options potentielles.

Les solutions examinées sont présentées dans le dossier specifique intitule
«Les possibilités de phasages».

Afin de ne pas multiplier inutilement les combinaisons de phasage possibles,
guelques principes de base ont été adoptés dans la demarche, en particulier :

- limitation de la longueur des raccordements «provisoires» entre les lignes
actuelles et ia ligne nouvelle ;

- adéquation entre les investissements mis en place lors de la premiére
phase et 'amélioration de la desserte ;

- abandon des solutions présentant des surcofits liés au phasage dispro-
portionnés.

Dans un second temps et pour les phasages qui sont apparus pertinents, la
recherche d'un tracé potentiel a ét& menée sous le double aspect technique
et environnemental :

- 'approche envircnnementale s'appuyant sur le resultat des études
conduites pour I’Avant-Projet Sommaire ;

- les caractéristiques techniques associant les contraintes géométriques
propres a chaque infrastructure (ligne actuelle et ligne nouvelle}, en situa-
tion «phasage» d’'une part, a terme d'autre part.

Compaosarnite voyageurs

Prossentation geneiale du proget

57



58 Composante voyageurs

3.5.2 Les hypothéses de phasage
3.5.2.1 Les options présentées en 1997-1998

Parmi les hypothéses présentées lors de la consultation précédente de
1997-1998 :

-le phasage «sortie de ligne nouvelle a Lépin-le-Lac» a fait fobjet d'un
approfondissement dans le cadre des compléments demandés par la
décision ministérielle du 18 septembre 1998. Il est présenté au para-
graphe 3.5.3 ci-apres ;

-le phasage «ligne nouvelle Saint-André-le-Gaz — Combe de Savoie» n'a
pas justifie la prise en considération de fuseaux d'études complémen-
taires par la décision ministérielle du 18 septembre 1998 :

» Sa version «ouest» est incompatible avec la desserte de Grenoble par
la bretelle «dite de Saint-André-le-Gaz» (voir paragraphe 3.4 ci-avant) ;

= Sa version «est», potenticllement intéressante pour le fret, mais au
méme titre que la variante «Saint-Béron», de I'itinéraire Ouest-Bugey,
beaucoup moins onéreuse, conduit & un surcolt d'investissement dis-
proportionng, de 'ordre de 4 milliards de franes.
Létude de ce phasage n'a pas été poursuivie.

3.5.2.2 Les nouvelles options de phasage

Deux hypothéses nouvelles ont été examinées :

Le phasage dit «de Vaulx-Milieun

Il sappuie sur la réutilisation des raccordements de Saint-Quentin-Fallavier,
entre la ligne a grande vitesse Paris Sud-Est et la ligne actuelle Lyon —
Grenoble, complétée par un barreau a créer entre Vaulx-Milieu et la plaine
de la Bourbre et du Catelan. Il permet ;

- soit de reporter en deuxiéme étape la section de ligne nouvelle allant de
Satolas & la plaine de la Bourbre et de supprimer le barreau B1 en direc-
tion de Lyon,

- soit d'ameénager en deuxidme étape, & quatre voies, la section de ligne
actuelle entre le raccordement de Saint-Quentin-Fallavier et le barreau de
Vauix-Milieu, supprimant ainsi les branches A et B1 des raccordements
ouest de la ligne nouvelle Lyon - Sillon alpin.

Lanalyse fonctionnelle, environnementale et économigue de ces deux alter-
natives montre cependant ;

- avec la premiere solution, la nécessité de réaliser rapidement aprés la mise
&N service une troisieme voie entre Saint-Quentin-Fatlavier et Vaulx-Milieu,
peur permettre les développements atendus des trafics TER et fret.

Le surcoUt final de cette option par rapport & la solution de référence est
de I'ordre de 600 millions de francs, pour une économie initiale estimée a
400 millions de francs ;

- avec la seconde solution, un investissement a terme du méme ordre que
celui de la solution de référence, le report d'investissement de la premiére
vers la deuxieme étape représentant environ 500 millions de francs.

-avec l'une ou lautre des solutions, des contraintes urbanistiques
majeures liées en particulier :

» & la fraversée du territoire de Ja ville nouvelle de I'lsle-d’Abeau (ZAC du
parc technologique),

» a lintégration de voies supplémentaires entre Saint-Quentin-Fallavier et
Vaulx-Milieu dans un tissu urbanisé dense (zones pavillonnaires, zones
d'activités...).

C’est pourquei cette hypothése n'a pas été approfondie.

Le phasage dit «de Saint-André-le-Gaz»

Présenté au paragraphe 3.5.4 ci-aprés, it s'appuie, quelles que soient les
variantes d'accés de la ligne nouvelle au Sillon alpin, sur la réalisation en pre-
miere étape de la ligne nouvelle jusqu'a la bretelle de Saint-André-le-Gaz.

Fraerstabinn qeoeeales du o
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3.5.3 Le phasage de Lépin-le-Lac - un accés empruntant lout ou partie de la ligne actuelie entre Lépin-le-Lac
i . gl Chambéry (varlantes Lépin-le-Lac ou Chambéry Sed), ou ne rautilisan
3.5.5.1 Configuration et fonctionnement pas |a section finale de a ligne nouvells (Chambéry Nard), autorise plis
rmédiaine d'un raccordement & la ligne actualls Saint-Andréda-Gaz — de souplesse dans la géométrie du raccordament =délindlif« et une
E:Hmrr. Evmmhigﬂmm des mm':; de 'Epine e de la Chartreuse, meilleura insarfion anvironnemantala (réduction de la longueur & Fair libre,
dane le secleur de la gare de Lépin-le-Lac, ce phasage permetl la mise en abaissamant géndral du profil en long...} |
senvice anticipée d'une premiére section de |a lisison & grande vitesse Lyon - = UM accls au Sikon alpin par la Combe de Savoie (vananies Apramont ou
Sillesn alpin, Chapareilan), en imposant au reccordement sprovisoire= da raspacier
les contraintes de tracé de la branche direcie & grande vilesse vers |a
Le tracé du raccordament & double vole, au niveau de Lépin-le-Lac, est dif- Combe de Savoie, conduil & des sujdtions technigues et des ouvrages
férent sedon la varanie d'accés au Silon alpin relenue 3 terme (woir particuliers {(entonnement en unnel, remblal de grande hauteur, vieduc de
paragraphe 3.3 cl-avant) ; 200 m, déblai rochau... ),
Compoaaniy wrpeodurs




En reponant le trafic TGV et TERGV de la ligne nouvelle Lyon - Sillon alpin
sur la ligne actuelle entre Lépin-le-Lac et Chambéry, |2 phasage de Lépin-la-
Lac impose en outre dés cette premiere étape :

- I remaniement des installations de la gare de Lépin-le-Lac,

- @ doublsment de la vole wnique jusqua la sortie du tunnel actuel de
FEpine [sacteur de Saint-Cassin),

- Foptimisation du systéme d'espacement des trains sur la vale unigue,
entre Saint-Cagsin et Mentrée nord de Chambeéry,

- la creéation dune vola d'évitement & Fextrémilé de la voie unique, cilé
Chambary,

= la realisafion dé raccordements dénivelés vers Alx-les-Bains el |2 nord du

Sillon alpin d'une part, vers Chambéry et I'talie d'autre part, permettant
d'assurer les fonctionnalités du projet sans pénaliser la capacité de la
section de ligna Aix-les-Bains — Momnimélian.

Il nécessite par ailleurs le réaménagement de la gare de Chambéry et de la
bifurcation de Montmeélian, ainsi que la mise en service de la brelalle de
Saint-André-le-Gaz dés cette étape e quelle que soit ks variante d'acchs au
Sillon alpin refenue & terma, lamélioration de la desserte de Grenoble ne
pouvant aire realisée par e Grésivaudan,

| Raccordement de Lépin-le-Lac [
|F‘ .'-1 g —— ._-

P il

el ] " Lt
“'.i"?-"c [ raccordement compatible avec les
. varlantes Apremont et Chapareilian
{i: configwotion compatible avec les
varianies Chambéry Mord, Lépin-le-Loc
&l Ehun?h Sud

e
o i e

[

Sur le plan fonclionnel, pour les varanles d'accés au Silon alpin via la
Combe de Savoie (Apremont ou Chaparellian), le raccardement de Lépin-le-
Lac offre & terme, pour certains TGV a destination de |'talie, la possibilité
eventuelle de desservir Chambséry sans rebroussement des clreulations,
assurant ainsi les correspondances entre les TGV imtemationaux et les des-
sartes regionales du Sillon alpin moyennant une perte de temps de 15 &
17 minutes (arrét compris).

Il comient enfin de signaler le peu de différence antre la configuration ddfini-
live de |a variante Lépin-le-Lac el celle provisoire du phasage & Lépin-le-Lac.
En efel, seul le doublement do ta ligne existante entre Sanl-Cassin et les
raccordements a la ligne Culoz - Modane peut &tre différé. Sa réalieation ast
necessaire a terma pour faire face & 'augmentation du trafic, et garantir une
bonne qualité de service.

A.5.3.2 Temps de parcours

MEILLEURS TEMPS DE PARCOURS PERMIS
PAR LE PHASAGE LEP|MN-LE-LAC




2533 Coiir des infrastruciures 1.5 3.4 Surcodr du phasage Lépin-le-Lac

Le surcoll e au phasaga Lepin-le-Lac difféere en fonction des varantes
d'accks au Siikon alpin de [a ligne nouvelle & grande vilesse :

Colt | W de Frane A - pour Ies variames se raccordant au Sillon alpin au sud de Chambséry, il est
I ~ Frals Ger _ b di principalement aux aménagements liés au raccordemant provisoine J'uns
' part et & ceux de |a ligne actuslle enfre Lépin-le-Lac el Chambéry d'autre
ﬁn_‘ s Silon & parl, auxguss s'apoube o cas achoan | bredells de Saint-Andra-le-Gaz |

_,‘J,_g..-l,rra,, ! YO = powr @ varante Lepin=la-Lac, || 'y a pas da surcold ;

=pour les vardanies Chambsdry Mord il cumube les amanagemants de la
ligne actuelle Lépin-e-Lac — Chambéry, le raccordement proprament dit
et la traversge an funnel du massif de Dullin gui n'est pas réwilisée,

LGV Avressioux - Lopina-Lao 1470 1220
AMBrAgEMIHNTE KT AQRan peiEanses 1710 1710
Amaragamant a5 gIres 410 414

Bases favau 110 110
MONTANT TOTAL H.T f

Pour ia varianie Chaparadlan, lo coul indigue sarail waisamblableman] porle 2
BSA0 milions de francs par antcipation des aménagements ndopsgaines &
homtmedian, afin de ne pas réaliser en premiére etape des insiallations incom-
patitdas avec la configuration préves a l=rma

CONFIGURATION VARIANTES D'ACCES ALl SILLON ALPIN
Chambéry Mord Lepin-le-Lac  [Chambery Sud | Apremont Apremant Chaparaillan
. . La Moite Bissy comphst reduit
AMENAGEMENT
LGY Avressieux — Lépin-la-Lac 1220 1220 / { 340 340 340
Bretelle de Saint-André-le-Gaz / { f / &80 / &80
Aménagemants sur lignes existantes BT RED ! 3410 870 B7D 8ro

180 (1)

{10 S5 MF o b e o Gremoli s mrdans § e par Seenl-daaind-le-Giad (oas o ecyhss iy o Grenobde — Moasimidies)
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1.5.3.3 Cofit des infrastructures 3.5.3.4 Surcoit du phasage Lépin-le-Lac

i A o Le surcodt lié au phasage Lépin-le-Lac difére en fonction das vananies

AT ER ERes i Lt Rk L d'accés au Sikon alpin de la ligne nouvelie & grande vilesse :

' - pour les varanies se raccordant au Sillon alpin Bu sud de Chambery, il est
di principalemant aux aménagements lies au raccordement provisoire d'una
part et & ceux de a ligne actuslle entre Lépin-le-Lac el Chambéry d'autre
part, auxquels s'ajoute e cas dchéant la bretalle de Saint-Andaé-le-Gaz |

- pour la variante Lépin-e-Lac, il n'y a pas de surcodt |

-pour les variantes Chambdry Mord || cumule les aménagemeants de la
ligne actuelle Lépin-le-Lac — Chambéry, le raccordement proprement dit
gl la traversée en funnel du massif de Dullin qui n'est pas rduliisée.

MONTANT TOTAL H.T H2E B

Pour la variante Chapareillan, le colt indiqué serail vrasemblablement pord a
BSB0 millions de francs par anficipalion des aménagements nécessalres &
Moniméian, afin de ne pas réaliser en premiére élape des installations incom-
patibdes aves la configuration prévue a terme.

SURCOUT EN INFRASTRUCTURE DU PHASAGE LEPIN-LE-LAC (Milions de Francs, Hors Taxas, Frais Genaraux Comprs
: VARIAMNTES D'ACCES AU SILLON ALFIN
Mord Lépin-le-Lac  Charmbéry Sud Apremont
i reduit

TOTAL HT
11 850 MF & In dessone o Grenoble o= maevenue & Mvme par Spinl-dncded-e-Gar pee o decithisansy o Qepnodle - Alandmdian)
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3.5.4 Le phasage de Saint-André-le-Gaz

3.5.4.1 Configuration et fonciionnement

Le phasage Saint-André-le-Gaz consiste, en premigre éltape, & mettre en
sarvice [a ligne nouvelle & grande vitesse Lyon - Sillon alpin entre Satolas et
Saint-André-le-Gaz,

Il est compatible avec toutes les variantes d'acces au Sillon alpin présantées
au paragraphe 3.3. Son lrace, jusqu'aux environs de la Chapelie-de-la-Tour,
&5l celui retenu par le Ministre a ssue de la consultation de 1997-1998.
Entre la Chapelie-de-la-Tour et Saint-André-le-Gaz, il correspond a celul de
la brefelle de Saint-André-le-Gaz avec raccordement au nord de la gare
(voire paragraphe 3.4 ci-avant), avanl la bifurcaion entre les flinéraires
Chambéry et Grenoble,

Sur le plan fanctionnel, la mise en service anticipée de cette section da ligne
nouvelle implique Futilisation de la bretelle de Saint-André-le-Gaz non seu-
lement par les circulations & grande vitesse (TGY et TERGY) 4 destination
de Grenoble, mais égaloment par ceBas & destination du Sillon alpin MNord,
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des vallées de la Tarentaise el de la Maurienne et par les TGV intamatic-
naux en provenance ou a destination de Miefe, soil B2 circulations

envisagées avec la LGV Lyon - Sillon alpin,

Entre les raccordemants & la ligne Lyon - Grenoble au nord de |a gare de
Saint-Andre-le-Gaz et la bifurcation entre les directions Chambéry et Grancble
au sud de la gare, les trains & grande vitesse s'ajoutent au trafic régional et
aux trains de fret. Sur cette seclion de ligne prés de 200 trains circuleralant
quatidiennement si Fon prend en comple |e trafic prévu aves la LGY compléte,

Sur la voie unique Saint-André-le-Gaz - Chambéry, dant la capacild, compte
lenu des installations existantes (signalisation, points de crofgement...), ast
limitée & une cingquantaine de circutations par jour, le nombre de circulations
(TGV + TERGV + TER) serait d'environ 70.

Conlormément aux prncipes énoncés au paragraphe 3.5.1 =cadrage des
eludess, le phasage Saint-André-le-Gaz ne peut #re pris en considération
que il n'engendre pas d'aménagements complémentaires lourds sur les
lignes existanies dont la nécessité & tarme ne serait pas démontrée,
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La mise en perspective de ces sujétions d'exploitation & Merizon de la pre-
migre atapa, des gains de {emps réduits sur les relations & destinglion ou en
provenance de 'ltake el du Silon alpin Mord, et de la volonié de ne pas
ongager des investissements lourds non uliles 4 terme, conduisant pluldt 4
sdmettre, avec cetle hypolhése de phasage, une évolution limilée des trafics
vars Chambéry, Annecy et I'talie, n'allant pas au-dela de la saturation de la
vois uniques.

1.5.4.2 Tempy de parcours

MEILLEURS TEMPS DE PARCOURS PERMIS
FAR LE PHASAGE SAINT-ANLDRE-

WS

3.5.4.3 Cofit dey infrastructures

Compte tenu des considarations enoncées ci-dessus, es montants figurani
dans la 1ableau sulvant n'intégrent avcun aménagement complémentaire i
a la dessere nationale el réglonale de Chambéry et du Sillon alpin Nord et
8 la desserte intemationale vers I'ialie, fant en igne (Saint-André-le-Gaz &
Chambary] que dans les gares (Chambary, Monimslian).

COUT DU PHASAGE SAINT-ANDRE-LE-GAZ

2540

340
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i | 110

MONTANT TOTAL H.T A0080
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