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Les études relatives a la composante fret du projet transalpin ainsi que la
problématique de l'autoroute ferroviaire sont largement développées dans
les dossiers de consultation d’avril 97, tant au niveau du dossier de presen-
tation générale que du dossier spécifiguement fret , des dossiers sectoriels
concernés (Avant-Pays savoyard , Combe de Savoie, Belledonne — Maurienne)
et du dossier relatif & Futilisation des lignes existantes.

La dimension fret du projet réaffirmée régulierement lors des derniers
sommets franco-italiens, s'est traduite dans la décision ministérielle du
18 septembre 1998 par la demande :

- d'approfondir les études relatives aux fuseaux passant sous le massif des
Bauges,

- de prolonger I'étude de 'amélioration de 'acheminement du trafic fret a
court terme {2005) sur la ligne existante Dijon-Ambérieu-en-Bugey -Turin,
engagée a la demande des deux gouvernements lors du sommet de
Chambéry du 3 octobre 1997, par une étude des possibilites d'utilisation
du réseau existant jusqu’'en 2020.

Plus récemment, lors du sommet de Nimes des 23 et 24 septembre 1999 qui
s'est tenu postérieurement aux accidents survenus dans les tunneis routiers
du Mont-Blanc, en France, et du Tauern, en Autriche, les gouvernements
frangais et italien ont fortement exprimé leur détermination a réaliser le plus
rapidement possible le tunnel ferroviaire international envisagé au titre du
projet transalpin afin de multiplier par quatre, a terme, le trafic marchandises
sur cet axe.

Le présent chapitre restitue les principaux résultats des études menées tant
sur le réseau existant que sur les itinéraires en ligne nouvelle. Il permet d’ap-
précier la pertinence des différentes solutions au regard de la capacité du
tunne! actuel, de I'objectif d’'un trafic de 40 millions de tonnes par an aprés
réalisation du nouveau tunnel international et des possibilités de mise en
ceuvre d'un service d’'autoroute ferroviaire.

4.1 Les possibilités d’utilisation de la ligne
Ambérieu-en-Bugey - Turin
4.1.1 Situation actuelle

Cet axe ferroviaire, d'une longueur de 287 km entre Ambérieu-en-Bugey
et Turin, est & I'heure actuelle le point de passage de I'essentiel des trafics
marchandises entre la France et 'ltalie. Aujourd’hui, environ 10 millions de
tonnes par an passent 4 Modane.

Il est utilisé non seulement pour les trafics bilatéraux mais aussi pour les
trafics de transit de I'axe Angleterre / Bénélux-ltalie, transit européen le plus
important susceptible de traverser la France et dont la croissance est la plus
forte. Litinéraire est emprunté également par le trafic international ayant
pour origine ou destination la péninsule ibérique et le sud de la France.

Cet axe fret majeur ne pourra pas cependant répondre a la demande a
terme, tant en capacité qu'en qualité de service. A cela différentes raisons :

- mixité des trafics, voyageurs et fret :
La ligne assure ncn seulement le transit du fret mais également le trafic
international des voyageurs et les dessertes nationales et régionales
des Savoies.
Entre Aix-les-Bains et Montmélian, elle draine par ailleurs la desserte du
Sillon alpin (Valence — Grenoble — Chambéry — Annecy ou Genéve).
L'imporiance du trafic sur certaines sections de ligne et 'hétérogénéite
entre la vitesse des trains voyageurs et celle des trains fret, font qu’'a cer-
taines heures de pointe, la saturation est aujourd’hui pratiguement
atteinte.
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- Ligne de mantagne.
Dans plusieurs secteurs, elle emprunte une vallée étroite et présente de
ce fait une géomdine tourmentée :

+race sinueux (courbes de rayon minimuem comprs entre 300 m at 400 m)
lmdan la vitesse des trains,

*rampes fortes (profil en long alteignant entre Saint-Jean-de-Maurienne
et Modane des valeurs supérieures & 30 mm/m) limitant ke tonnage des
Iraing avec une seule machine et la vitessa das convois & la descente
pour assurer la sacurité lors du freinage. En ayant recours & la multi-
traction, ka prestation maximale offerte sur la relation est de 1600 | dans
le sens nord-sud, 1150 | dans le sens sud-nord,

SCHEMA ALTIMETRIQUE DE L'AXE FRET [
AMBERIEU - TURIN

==

187 [30% | 30 [ % ]

Elle est enfin sujette, comme toute ligne de montagne, & des événe-
ments naturels (chutes de rochers, coulées de boue, chules
importantes de neige...) dont les manifestations contribuent & dégrader
Fexploitation.

= (Gabarits limités :

5l le gabarit B (ou P/C 45), recommandé en 1991 dans Faccord européen
sur les grandes lignes de fransport intemational combing, sl assund anbre
Ambérieu-en-Bugey et Modane, en France, et entre Bussoleno at
Salbertrand dans un seul sens, en Italie, il nen ast pas de méme pour la
saclion inlemationals Modane — Bardonecchia ol ka vole descandanie entre
Bardonecchia el Turin, limitée au gabarit A aménagé pour e gabarit P/C 30.
La contrainte de gabarit péjore considérablement la compétitivitd du
transport combiné sur I'ensemble de |'axe, les chargeurs devant s'adapter
au gabanit existant alors que e code de ka roule aulorise des possibilités
nettemeant plus importantes avec 20 cm de différence,

4.1.2 Ameélioration de I'acheminement du trafic a court terme

L'étude, réalisée en 1208 par les Réseaux ferroviaires frangais ef Ralien 4 la
gemande des Ministres lors du sommet franco-italien de 1997 4 Chambéry,
8 propose un certain nombre de mesuras concraies en individualisant :

- Famélioration patentielle des conditions d'exploitation de I'axe, avec pour
objectif 'année 2001 ;

- les investissemanis de capacité permettant de répondre an 2005 aux exi-
gences de qualite et de performance indispensabiles au transport du fred.

Aujourd’hui, un certain nombre des mesures préconisées ont éé mises en
ceuvra, d'aufres sont en cours de réalisation ou d'éude, Citons :
- Parmi les mesures opérationneties a fin 1993 .
* L'interconnexion des systémes informatiques permettant la simplifica-
tion radicabe des procédures de transit,
* La simpiification des mesures di contrika des chargeaments,

* L'harmonisation de la programmation des grands travaus da parl et
d'autre de [a frontiére et Falignement des péricdes journaliéres d'entre-
fien courant entre Dijon @ Modane.

= Parmi les réalisations en cours :

* L'adaptation du parc de locomotives pour les rendre aples & circuler an
Framce et en ltalia,

*Le reaménagemeant de la conception des graphigues de circulation de
'axe Dijon-Turin et la mise en place d'un sulvi automatiqua das trains,




= L'amédioration de la capacité d'accueil et de fransit des trains sur e sile
de Modane,

- Parmi kes aménagements de capacité pouvand 8tre financas dans & cadra
du Caontrat de plan Efat - Ragion Bhane-Alpes 2000-2008 -

» La mise au gabant B {voire B1*) des tunnels et la modamisation du systéme
d'espacement des trains sur la section de Modane & Bardonecchiz,

s La réactivation du faisceau relals de Saini-Avre,

*La mise en place d'installations permanenies de contresens entre
Bourg-en-Bresse et Ambérieu-en-Bugey

= 'adaptation des installations dans les gares de Culoz, Chambéry et
Modane, permattant daméliorer la fluidité du fransit,

- Parmi les autres opéralions envisagées

= L'améloration des nceuds ferroviaires de Dijon [Permigny-Gevray) et
d' Ambérieu-en-Bugey et lauvgmentation de la capacilé de la section
Aix-les-Bains — Montmélian,

= Le renforcement de la traction électrique sur la globalkité de |'Mindraire.

L'ensemble des mesures préconiséas dans cetle élude doit permetire de
porter an 2005 la capacié de 'axe & 13 millions de tonnes par an, envinon.
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4.1.3 Modernisation de la ligne a I’horizon 2020

Ayant approuvé les mesures préconisées pour 2001, les Ministres des
Transports des deux pays ont demandé, a I'issue du sommet franco-italien
de Florence de 1998 :

- 'approfondissement des mesures envisagées pour 2005,

-la poursuite des études pour la période 2005-2020, afin de déterminer
horizon probable de saturation de Pinfrastructure actuelle.

Cette étude comporte deux volets principaux :

- déterminer les adaptations d'infrastructure et de gestion qui permettront
d'utiliser au mieux la section internationale actuelle, entre Saint-Jean-de-
Maurienne et Bussoleno et d'appréhender I'horizon de la saturation
compte tenu des previsions émanant des études de trafic & fong terme ;

- évaluer de part et d'autre de la frontiére les possibilités maximales d’ache-
minement du trafic fret vers Saint-Jean-de-Maurienne d’'une part et vers
Bussoleno d'autre part, et préciser les interventions nécessaires dans I'at-
tente de la mise en service d'une infrastructure nouvelle tout en
maintenant le niveau de qualité indispensable a la demande commerciale.

Les premieres conclusions de cette étude, qui doit s’achever 2 la fin du premier
semestre 2000, sont les suivantes en ce gui conceme le trongon intemational :

- sur la base des hypothéses d'exploitation (aucun arrét sur le trongon inter-
national) et d'investissernents (amélioration des installations de
signalisation, renforcement de la traction électrique, aménagement de
faisceaux de stockage & Saint-Avre et Bussoléno, acquisition de locomo-
tives interpénétrables) retenues, la capacité du trongon international a été
estimée & 250 sillons dont 185 pour le fret ;

- En tenant compte d’une augmentation de la productivité {tonnage moyen
transporté par train de 550 t & terme au lieu de 450 t, période journaliére
d'expleitation de 22 h et nen plus 20 h, utilisation de 80% des sillons dis-
ponibles...), ce sont environ 20 millions de tonnes par an qui pourrait &tre
transportées a terme sur la section internationale aprés réalisation des
renforcements proposés. |l convient de noter que I'augmentation de la
productivit¢ se réalisera progressivement au cours de cette période.

Selon les 3 scénarios de croissance du trafic marchandises analysés dans cette
étude, l'infrastructure actuelle renforcée sera en mesure de satisfaire la demande
a I'horizon 2020 pour le premier scénario, plus difficilement pour le second.

Le troisieme scénario, correspondant & l'objectif d'un doublement de trafic &
I'horizon 2010, conduit quant & lui & la saturation du trongon dés 'année 2013,

En ce qui concerne la partie frangaise de la ligne, entre Amberieu-en-Bugey
et Saint-dean-de-Maurienne, I'étude montre que la capacité varie seion la
section considérée :

- Entre Ambeérieu-en-Bugey et Aix-les-Bains, avec les mémes hypothéses
d’augmentation de la productivité, il serait possible d’acheminer de I'ordre
de 22 millions de tonnes par an de fret a destination ou en provenance de
Italie, moyennant les aménagements suivants : amélioration du systéme
d'espacement des trains, télécommande de la voie centrale de garage a
Tenay, dénivellation de la bifurcation entre les itinéraires Bellegarde et
Aix-les-Bains & Culoz, renforcement de la traction électrique,

- Entre Aix-les-Baing et Montmélian, ou le trafic est le plus important, il est
nécessaire d'aménager une troisiéme voie entre la gare de Chambéry et
le point de raccordement du nouvel itinéraire voyageurs entre Lyon et le
Sillon alpin, au moment de sa réalisation. Il serait alors possible de faire
transiter autour de 13 millions de tonnes par an de fret par ce trongon
{11 & 14 millions de tonnes par an en fonction de la variante de raccorde-
ment de la ligne & grande vitesse).

- Entre Montmélian et Saint-Jean-de-Maurienne, les deux voies existantes
devraient permettre d’écouler la totalité des 20 millions de tonnes par an
de trafic fret pouvant circuler sur le trongon international. Une amélioration
de la signalisation et une dénivellation de la bifurcation de Saint-Pierre-
d’Albigny augmenteraient fa qualité de service.
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4.2 Les itinéraires complémentaires

Le trafic fret intemational franchissant la frontiere & Modane est avjourd’hul d'en-
viron 10 milions de fonnes, T millions da lonnes ayant pour ongine ou destination
le mord de 'Europe el de la France, 3 milllons de tonnes ayant pour origine ou

destination la péninsule ibénque, le sud de la France el ka réglon lonnaise,

En putre et comme expose precadamment :

- la capacité maximale du parcours de Saint-Jean-de-Maunenns & Bussoleno,
est astiméa 4 anviron 20 millions de tonnes de marchandisas par an |

- gnire Montmalian et Sant-Jean-de-Maurenne, e deux voies existantes
modemiséss doivent suffire pour disposer de cetle capacité maximake ;

- gnire Alx-les-Baing et Monimélian, ol e trafic est le pius importand, ce sont
environ 13 millions de lonnes de fret par an qui pourront transiter par cet iti-
neraire principal & 'homzon de la réalisatian de la LGV au Sillon alpin,

Il convient done de rechercher les iinéraires complémentalres susceptibles
d'amener & Montmélian le frafic ne pouvant pas transiter par Chambéry,
2ans désorganiser le fonctionnement general de 'actvite. Le franspor du
frat évoluant dans un milisu de plus en plus concurrantial, cefle allemative
devra répondre aux exigences du marché, en particuller en terme de codt,
d'horaires el de fiabilitd.

Les évaluations conlenues dans le prasent chapitre sont des approches
quantitatives basées sur le nombre de sillons disponibles. || conviendra au
stade ultéreur des Studes de les alfiner, avec prise an compte an particulier
des contraintes de qualitéd de Factivitg fret,

Les circulations contenues dans le préseni chapitre sont des approches
quantitatives basées sur le nombre de sillons disponibles. |l conviendra, au
ptade ultérieur des éludes de les affiner, avec prise en compis dos
contraintes de qualité de I'aclivité frat.

4.2.1 Les itinéraires complémentaires via Grenoble

4.2 1.1 L'axe Valence — Montmélian, via Moirans & Grenoble

C'est itindraire est ke plus direct pour les trains de fret en provenance ou &
destination du sud, car il permet de rédulre de 100 km la distance a par-
courtr. Son profil en long est par alleurs touwt & falt compatible avec la

circulation des convois de marchandises dans da bonnes conditions, Las
principales raisons fechnigues qui ont conduil jusqu'icl & re pas utiliser cat
itinéraire sonl les sulvantes :
= absence d'élecinfication, ndcassitan! des échanges de locomotives et des
calis supplémentaires d'ecgploitation,

- yole unique limitant la capacita,
- gaturation & certaines heures de |a gare de Grenoble,

- longueur imitée des voles d'évitement dans les gares, réduisant la kon-
gueur des irains,

- absanca de racoordemeant direct, & Montmélian, vers I'ialie.

Avec laménagement el I'dlecirification de k& ligne entre Valence ot
Monmtmeélian et sous réserve de 'adéguation enire les besoins commerciaux
&1 la capacité disponible, notamment dans le secleur de Grencble, un polan-
ftiel maximum de trafic intermational de deux millklons de tonnes par an
pourrail &tre inldressd par cet itindraire, Ce trafic Sud-lialie serait constilue
essantielement de trains entiers.
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4.2.1.2 L'axe Sibelin/Vénissienx — Montmélian, via Saint-André-le-
frias el Grremobie

Le trafic potentiellemeant détournable par cet itinéraire est celul qui transite,
pour des raisons organisationnelles, par le triage de Sibelin ou par le chan-
tiar fret de Vénissieun,

Canfrairement a l'itinéraire précédent celui-cl présente :

= un allengement de parcours denviron 30 km,

- des rampas légéremeant supérieures & celles de I'liinéraine par Ambériau-
an-Bugey |, limitant la masse remorguéa des trains,

Il conserve par ailleurs les sujétions des au passage par Grenoble, & Mélec-
Irification de la seciion de ligne Grenoble — Montmélian et aw raccordament
direcl vers 'lalie an gare de Mantmélian,

Il nécessie anfin :

- pour éviter le rebroussement & Lyon — Guillotigre des trains de marchan-
dises en provenance de Sibelin, |8 rdaménagement du raccordement de
Saint-Fons entre les lignes Valence — Lyon et Granoble — Lyon,

- pour accueillir les trains de fret qul pourraient &tre détournds par cal itind-
raira, d'entraprendra les investissements de capacité nécessalres sur la
section Moirans = Granobla la plus chargée de I'ilinéraire, cest-a-dire ;

* opfimisation de I'espacement des trains,
*création , & ferme, d'une froisieme voie banalisée,

Une éude détailléa est & menar pour délarminer les infrastruciures qui par-
mettrant de répondre aux bescins des différenies activités el en pariculier
aux projets de developpement de la dessere vovageurs périurbaine de
Grenoble.

Une fois aménagé, cet itinéraire pourralt permedtre jusqu'a 'horzon d'ouvar-
ture du tunnel international le transit d'enviren 3 milllons de tonnes de frat
par an sous les mémes réserves gque pour Maxe Valence-Maonimélian,




4.2.2 Les itinéraires complémentaires via la Chartreuse

Ces itinéraires sont ligs aux choix gui seront faits sur la figne nouvelle voya-
pgaurs, entre Salolas et ke Sillon alpin, ou sur la ligne fret & terma.

4.2.2.1 L'itinéraire via Chambéry Sud

Dans Ihypothése od la variante voyagawrs Chambsry Sud serait retenus
{vaoir composante voyageurs chapitre 3) un [linéraire complémentaire Iret
pourrait étre @ Sibelin [ Vénissieux - Saint-André-le-Gaz - Chamiséry Sud,
Celie solution nécessiterait une adaptation du tracé et du profil en long de la
gaction da ligne nouvells au sud de Chambary qui permet d'obtenir la ampsa
maximale de 15 millimétres par mélre Emitant les confraintes pour la cireu-
lation des trains de frel (& noter que 'accord international sur b transport
combiné limite les rampes & un maximum de 12.5 millimétres par métre,
Le surcodi enire la variante Chambéry Sud au profil voyageurs et celle au
prodil fret ast de l'ordre de 580 millions de francs, dd & un tracé exclusive-
mant an funnal jusqu'aux raccordements avec la ligne actusdle, &t & la
ndcessitd de rdallser une trolsiéme vole sur cefie ligne jusqu'a Montmelian,
en ralson du surcrolt du trafic frel.

Par rapport & 'ifinéraire passant par Granoble, il présanie comme avantage
majeur ung rdduction du parcours de 70 km. Comple tenu de mpotance
refative (3 millions de tonnes par an) du trafic qui pourrait iransiier par cet iti-
néraire et sous réserve que [a liaison transalpine voyageurs soit realisee, en
premiere afape, au moins jusgu'a Lepin-le-Lac (libéranl ainsi des sillons
antre Vénissieux, Saint-André-le-Gaz el Lépin-le-Lac), la capacité de la voie
unique entre Saint-André-le-Gaz et Lépin-le-Lac ast suffisante. Les voies de
croisement dobvent toutefois étre allongées pour accueillir les trains de frat,

Vis-a-vis du transit du fret, cette solution ne peut étre que provisaire car elle
ne permet pas dacheminer & terme les 40 millons de lonnes par an sou-
haitées par les gouvemements. Le cholx du nouvel iinéraire fret & long
terme resie donc ouvert entre l'option Ouest-Bugey et l'oplion Bauges.
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4.2.2.2 L'itinéraire via le secteur de Saint-Béron

Cet itinéraire est idenfigue, dans ses grands principes, 8 celul via Chambeary
Sud, jusquaux anvirons de Saini-Béran.

Il quitte alors ka ligne & voie unique de Saint-André-le-Gaz a Chambary pour
franchir, par un tunnel d'environ 18 km, e massif de la Charireuse avant de
rejoindre la Combe de Savoie, au sud de Chambiéry. Les études de capacits
ont maniré qu'en pramiére #ape un seul lube & woie unigue pouvait ache-
miner le trafic fret concemeé, 4 Montmslian,

Peddllilfés  achemingmant du kef avec les findrakes
camplimenioines via Chembény-ud @l Grenable
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Cette variante, ne peut &tre envisagée que si le choix de IMinéraire fret a
terme s'est préalablernent porté sur loption Ouest-Bugey | Cf paragraphe
4.3.1) dont elle constituerait une premiére étape de réalisation.

4.2.3 Conclusions

Les dludes de capacité réalisées sur l'axe Dijon / Lyon -Turin ont montre
{voir chapitre 5) qu'avec un cerain nombre de mesures partant sur Paxploi-
tation d'une part, sur Finfrastructure d'auire par ;

- La ligne existante entre Montmélian et Bussoleno peut assurer le transit
d'environ 20 millions de tonnes de fret par an ;

- La saction de ligne Alx-les-Bains — Montmalian, compla tanu de la crois-
sance prévue des trefics voyageurs, ne rédserve pour le fret quiune
capacité comprize entre 11 et 14 milions de tonnes par an selon les
varnantes d'arrvés de [a LGV en Combe de Savaie,

Un trafic moyen de l'ordre de 13 millions de tonnes par an peut donc &tre
acheming par la ligne actuelle entre Ambérieu-en-Bugey et Montmelian. I
est par consaguent nécessairg, sl l'on veut optimiser l'utilisation de |a ligne
histarique antre Montmélian et be tunnel actuel du Fréjus, d'utiliser des tiné-
raires complémentaires,

Si cetie option n'est pas exemple de sujétions diverses avec en particulier,
pour cartaing llinéraires des contraintes de capacité, un profil en long lége-
ramant plus contraignant et un parcours plus long, alle parmattralt toutefois
d'amener & Montmélian jusqu'a 5 millions de lonnes par &n de fret supple-
mentaire (soit environ 25 % du trafic intemational). Il convient de noter que
la réalisation de la LGY Lyon — Sillon alpin facilite 'utilisation de Fitinéraire
complémentaire Lyon — Montmelian.

Alnsi, et sans investissements lourds sur bes Infrasiruciures actuslles, un
trafic de l'ordre de 18 milllons de tonnes pourait &tra acheming jusquien
Itale avant la mise en sarvice du funnel international.

Ca trafic reste donc légérement inférieur & l'objectil de 20 millions de lonnes
par an en 2010,




