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5.1 La desserte voyageurs

Les études fonclionnellas antérisures cnl permis de définir I'offre lerovialne
voyageurs en lerme de principes de desserte, de temps de parcours et d'ar-
ticulation TGVTER & IMorizon du projet.

Suite & la décision ministénalle de septembre 1998, 'abandon du projet de ligne
nouvalle entre Aix-les-Bains, Annecy el Gandve alnsl gue la perspective dune
récuverture de la figne du Haul-Bugey onl condwit 2 une modification des pos-
sibilitds de dessens du Genevols et de la Haute-Savole du Nord.

Les éludes lonctionnelles compiémentaires menées en partenariat avec
AFF et la SNCF par le GIP Transalpes ont parmis de praciser l'offra farmo-
viaire an fonction de ca nouveau confaxie.

L'analyse des différenis iindralres d'accés possibles aux teritoires de la
zone alping, selon les diffdérentes variantes du projet transalpin (Chambeary
Mord, Lépin-le-Lac, Chambéry Sud, Apremant. Chaparaillan) at les diffi-
renies possibilités dinvestissement complémentaires sur le réseau, a fai
apparaitre deux familles dorganisation fonctionnelle de 'offre et & conduit a
Félaboration de scénarics de dessere différenciés sur la base des varantas
Chambéry Nord et Apremont, globalement les plus favorables du point de
vue des gains de femps.
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5.1.1 Les scénarios de desserte

lls-ant en commun les mémes principes de dessarte de la partie Nord de ka
zone, & lexception de fa vallée de 'Arve, et se ditférencient essentieflemant
par les conditions d'accés aux secteurs de Chambery et de Grenobile.

- l'accés au Genevois et au Chablais s'effectue par la ligne du Haut-Bugey
depuis Paris at par |'flinéraire actuel depuis Lyon. Lacces depuis Granobile
g'effectue par Culoz ot Bellegarde pour Genéve el par Annecy et
Annamasse pour le Chablals,

= 'acchs & Annecy depuls Paris et Lyon s'effeciue par la ligne nouvelhs,
guelle gue soit sa variante d'articulation avec le Sillon alpin,
- l'acciks aux temioires de la partie sud de |a zone depuis Paris et Lyon est
par contre dépendant du cheix de cette varante d'articulation :
= la scénarnio 1 correspond & une desserta de Grenoble par le Volronnais
et de Chambidry par le nord,

Il dissacie parfisllement la desserte da Chambéry de celle d'Aix-les-
Bains el d'Annecy, certaines missions pouvant copendant dessenvir
Chambdry par rebroussement.

Il place Chambery sur I'axe international favorisant ainsi M'articulation
dans cette gare des offres TGY el régionals.

+lg scénario 2 prévoll une desserie de Grenoble par le Grésivaudan et
de Chambéry par ke sud.

Il dessert Chambéry, Aix-les-Bains, Annecy en ligne.

Il dépiace Foffre internationale en Combe de Savoie (gare nouvelle ou
gare de Monimeélian existante).

- pour la vallée de I'Arve les deux possibilités d'accés (par Annecy ou par
Annemassa) resient ouvertes. & noter que la réalisation du shunt de la
Roche-sur-Foron favoriseralt ltinéraire par Annecy alors que le raccorde-

ment d'Elrembiéres, au prix de l'évitement d'Annemasse, rendrait plus
attractif 'autre itinéraire.

Par rapport & la sifualion aclualle, les deux scénarios permaeitent chacun ;

-une meillsure lisibilité du schéma glebal de desserte avec un seul fing-
raire d'accés & Alx-les-Bains/Chambéry, Annecy et I'ltalie,

- dis gains de temps importants sur la plupart des relations ; de ce point da

yie, e scénario 1 tavorse 'sccés 8 Aix-les-Bains et Annecy, alors gue le
seénano 2 apparait plus favorable aux vallées alpines (Maurnenna el
Taraniaise) st aux refations avec Italie ; les deux scénarios sonl éguiva-
lents an lemps pour Grenoble et Chambeéry,

= une affre TGY renforcée et ientique pour les 2 scenarios sur la presgue
iotalité des relations, Celle de Chambery s'appuierait essentiellament sur
les missions internationales dans le cas du scénario 1 at sur |es missions
nationakes & destination du Sillon alpin Nord dans le cas du scénaria 2.

- une lfaison ferroviaire régionake perdormante de chacune des principales
villes de |a zone alpine avec Satolas & 'ouest de la région gréce & la mise
an place d'une desserte TERGV,

GAINS DE TEMPS APPORTES PAR LE PROJET
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5.1.2 Le scénario de desserte «Chambéry Suds»

Si les variantes Lépin-de-Lac et Chaparelllan peuvent &tre assimilées res-
peclivement au scénario 1 et au scénario 2 sur le plan de Morganisation
foncticnnelle de la desserte, en revanche, la variante Chambéry Sud se
démarque par la possibilité d'ateindre Chambéry aussi bien par le nosd que
par le sud dans les mémes condiions de lemps da parcours, permettant
ainsi une grande souplesse dorganisation de la dessera.

Cependant, les principes de desserie du Genevois et du Chablals alnsi que
la problémaltique de la desserte de la vallée de FArve sont les mémes que
ceux présenids dans les scénarios 1 et 2.

SCEMARIO
—hambéry Sud

Grenoble

L melodorg oseg Pons
sielatiars avec Lyan
! redabirrd G Silan Alpin

5.1.3La fonctionnalite TERGV

La réalisation d'une ligne nouvelle & grande vitessa dans le cadre du projel
iy Liaeson trarsalping Lyon - Turin, offre 'opportunité de mettre en senice
des relalions régionales inlercitées & grande vilesse (TERGW) sur 'axe
Saint-Etienne — Lyon — Salolas — zone alpine.

Elle pourrait &tre organisée selon les principes suivants |

= une desserte de Saint-Efienne transitant par Lyon Par-Dieu, de préfe-
rence & des missions sépardes au départ de chacune de ces villes,
permattant ainsd, en regroupant les missions, de concentrer bes trafics, de
rélduira le parc roulant neécessaire et donc daccroiine |a faisabilité écorno-
migue ;

- un accés aux viles de la zone alpine dans les conditions d'organisation
générale de ks desserte définies plus haul, le schéma d'accés au Sillan
alpin par le nord de Chambéry apparaizzant toutedois mains favorable &
I'écomormia de catte foncticnnalité en obligeant & recourr & un nombne di
rames plus important pour maintenin, 8 fréguence identique, un bon
niveau de performancs |

= i nomibore darsits intermédiaires imité (Satolas, Aix-les-Bains) pour ne
pas reduire Fintérét des relations inlercités & grande vilesse. Toutefois il
dameure possible d'envisager 'amét de guelques missions A Vénissioux
pour accroftre I'offre & 'échelle de Fagglomération lyonnaise.

Ainsi 1| est proposé 8 TERGY par jour dans chague sens pour Annecy,
Chambeéry, Grenoble, Satolas et Saint-Etiennae, la desserte de Satolas et de
Saim-Etisnne se répartissant pour moitié enire les missions vers Grenobile
ol vers le Sillon alpin Nord.

Il st & noter que pour permettre une ulilisation maximale de la capacité de

la ligne nouvelle, les TERGY devront circuler & la méme vitesse gue les
TGEV.
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5.1.4 Les gares d'articulation avec le Sillon alpin

Cing sites de gares avaient &t envisages pour assurer la carmaspondance
entre les divars types de desserte a l'articulation de laxe inlernatonal aved
le Silkan alpan.

<Avec lo projel complet, comprenant un tunnel sous le massif de
Belledonne, ceite fonction de correspondance est concentrés en gara da
Chambéry avec les varantes Chambéry Mord, Lépin-ta-Lac at Charmbéry
Sud, Dans le cas des variantes Apremonl &t Chaparellian elle se pariage
entre Chambdry, gui articule 'essentiel de 'ofire nationale et ka totalité de
loHre TERGY vers |e Sillon alpin Nord, et une gare en Combe de Savoie, qui
regoit I'offre intermationale,

Le tableau ci-aprés dlusire, pour o projet complet, les possibilites de des-
serte des gares dariculation avec le Sillon alpin par les missions
internationales et les missions nationales et régionalas TERGY a dastination
dae Chambery et d'Annecy.

Chignin®  Monlmekan Ko an Lalssaud"®

Wanames

| = Fssiony inerrustnnaiag Paved o s (ke @ Deszerio
& = exgakons mfomiles PansLyon v Chambdry o Annocy = Paz g cessats
R = mgsions migéonsins inercids [TEAGY] vars Chambdry ol Annecy * e vk

¢ Dasseme pav MbOuSHTGN] Bour S THESONS
vevs Aoy dosservan! Chambeiy

Foncrionmakie

23



Pour Grenoble, I'offre nationale depuis Lyon &1 Paris ainsi que 'offre TERGY
sont indépendantes de la problamatique des gares d'articulation avec le
Sillon alpin. Elles s’appuient sur des missions directes par le Voironnais ou
par le Grésivaudan selon le cas. En revanche, |'offre internationale est dans
lous les cas accessible par corespondance dans fa gare d'ariculation
retenue.

Des missions internationales depuis le sud et transitant par Valence al
Grenoble peuvent foutefols étre envisagées en fonction de la demande &
Fhorizon du projet complet,

Avant réalisation du tunnel de Belledonne, la variante Chapareillan est com-
patible avec une desserte internationale en gare de Montmélian Sud ou de
Monimelian Cenire, tandis que ka variante Apremant est incompatible avec
une gare a Montmélian Sud,

En cas de phasage a Lépin-le-Lac, les dessertes sont identiques a celle de
la varianie Lépin-le-Lac.

5.2 Les trafics

5.2.1 Les trafics voyageurs nationaux et internationaux

Les études relatives aux trafics voyageurs grandes lignes (nationaux at inter-
nationaux} om été rdalisdes par la SNCFE

Dans le cadre de ces études, la prévision de trafic voyageur a été effeciuée
en plusieurs étapes :

-La connalssance du marché des déplacements lous modes & partir des
renseignements les plus récents. en terme d'offre @1 de demande, permat
de definir ka situation «de basas..

- A partir de la siuation =de basa °, la «situation de rélérences est établie, G'ast
la situation qui prévaudrait &n 2010 en Fabsence de réalisation du projet.

- La =situation de projet- s& substitue & la «siluation de référence» dés que
le progal est mis en service.

5201 La sitwation de hase

Le mode ferroviaire
Le TGV Sud-Esl dessert |a région Rhéne-Alpes depuis septembre 1981,

Loffre TGV actuelle mel guotidiennement en relation directe 13 gares
situgas dans |la zone alpine avec Paris. Celle offre est complatée par des lial-
sons TGV directes, sans changement & Paris, entre les deux plus
importanias villes de |a région Ahdne-Alpes (Lyon et Grenobla) et les Pays
de Loire (Mantes at Angars) ainsi que Lille et Brunelles,

En periode de fort trafic (fn de semaine, perodes de vacances, salsons touris-
igques), des TGV directs circulent jusqu'a Sainl-Gervais et Bouwrg-S4-Maurice,
Les villes de la vallée da 'Arve et de |a Tarentalse béndlicient d'un renforce-
ment de leur offre grice aux TER en comespondance,

Enlra 1952 et 1908, le trafic ferroviaire lle-de-France - zone alpine a pro-
gressé en moyanne de prés de 3 % par an. Celle croissance ast dus, anfre
autres, au plein effat du contournement de Lyon qui a permis d'améliorar la
desserie des principales viles alpines.

La base de trafic nationale utilisée pour les prévisions est issue de 'analyse
des statistiqgues de 'années 1998,

Depuis fin 1696, deux TGY quolidiens relient Paris et Milan, avec améts en
région Rhane-Alpes.Cette nouvelle offre qui a permis de réduire les temps
de parcours sur les relations Paris — Milam et Paris = Turin da 64 & 37
minuies, s'est rdvélée altractive,

En outre deux ETH 460 relient quotidisnnement Lyon & Turin @1 Milan,

Pour le trafic international, la base ulilisée ast issue de l'enguéte effectuée
&n 1992 & la sortie du territoire italien vers les pays de 'Europe de 'Ouest.
Une nouvelle enguéte multimodale a été effectuée dans le couramt de
lannee 1928 par le GEIE Alpetunnel. Son exploitation est en cours et ses
résultats permettront de réajuster les donndes de trafic international.

Les mellleurs lemps de parcours et les fréguences de la dessarte TGY et
ETR 460 fouchant la zone alpine et 'talis au service hiver 1999/2000 som
ilustrés par la figure de la page sulvanta,
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Le mrode adrien

Sur les dix dermniéres années, on constate une forte baisse du trafic aérien
sur les relations nationales dont le temps de parcours ferroviaire est inféreur
g 3 haureg :

- En dix ans, la relation Paris - Granoble a enregistré une balsse de trafic
de pras de 30 %.

= Sur la méme périnde, |a relation Paris - Chambéry a perdu 60 % de son
trafic.

Par contre, sur la relation Paris - Annecy dont le iemps de parcours femoviaine
esl supérieur & 3 hewres, e trafic adrden a doublé sur la pénode 1982 - 1992,

Sur les relations internationales, |e trafic agénien enregistre des croissances
trés importantes, Les statistiques des 10 demigres annédes rdvalent ;

- sur Paris - Milan, une progression de 60 % ;

- sur Pans - Venise, une croissance de 240 %%, la croissance du frafic de
catte relation s'est accélérée enire 1937 et 1998 : on constate une pro-
gression de + 21 % entre ces deux annéas |

- 5Ur Parts - Turin, une avgmentation de trafic de 200 % -

- 5ur Parts - Bologne, un saut de trafic de prés de 400 % enire 1288 ot
18948,

Quant & la relation Paris - Florence, le trafic aérien a &té multiplié par 20 en
dix ans, le faisant passer de 13 000 passagers en 1988 4 280 000 passa-
QErs &n 1998,
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Lt mude rentler

Cans le domaine de ka concurrence entre les modes ferrovigire et roulier, la
voiture particuliére reste incontestablement le mode de transport le plus
impartant an ferme de volume

En Région Rhine-Alpes, e réseau routier est trés développé et dans |'en-
semible de bonne qualila.

L'autoroute A43 qul relie Lyon & I'iafie par le tunnel de Fréjus suivant le
méme axe que ke projet de liaison ferroviaire transalpine enregistra sur trahc
moyen pour Fannée 1896 situéd antre 30 000 et 40 000 véhiculesjour sur la
portion Lyon - Chambény,

Le trafic moyen de Fautoroute A48 qui relie Lyon et Grenoble est évalué pour
la méme année entre 20 000 st 30 D00 vahiculesfour.

Sur la périoda 1931 - 1996 la densité kilométrique aulcroutiare a augments
de l'ordre :

- de 24 %0 entre Lyon et Chambény;
- de 35 % entre Lyon et Grenobie,

Il est également probable gue =& développera une ofire de services de car
de plus en plus attractive, pour les relations internationales. L'utilisation du
réseau auloroutier, des prix trés compétitifs et des dessertes de plus en plus
nombreuses sont bes critéres gui renforceront |a compétitivité de ca mode de
tramesport.

TRAFIC MOYEN AUTOROUTIER
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3.2.1.2 Contexte prévisible dans lequel se situera le projet en 2010 ;
la sitwation de référence

D'ict & la mise an service du projet de ligne nouvelle 4 grande vilesse entre
Lyon et le Sillon alpin situde dans cetle éude & I'horizon 2010, le contexte
aura évolug de fagon notable.

Létude réalisée retient un ensemble d'hypothéses sur les évolutions des emwvl-
ronnemants aconomigues & démographiques, ke développement de la
concurrence al da Nofire ferroviaire, enlre la dermiére situation connwe et 2010,

Il a été retenu comme hypolhése de crolssance économigue entre 2000 at
2010 :

- une évolution annuelle du PIB de + 2,3 % en volume par an;
- uni croissance de la consommation des ménages par téte de 1,9 %.

Lemaronnement concurrentiel va quant & |ui se modifier :

= Em juin 2001, la mise en sarvice du TGY Méditerranée et 'accdldration 4
300 krn & 'heure des TGV entre Paris et Lyon parmettront d'améliorer les
retations farroviaires vers les Alpes. La modélization de ces événements
& permis de relenir une croissance annuelle des trafics voyageurs 4 des-
tination de la zone alpine de prés de 2 % par an pour la périoda
1828-2010.

- En ltalie, la mise en service des lignes nouvelles Turin — Milan et Milan -

Bologne — Florence, prévues pour l'année 2006, parmeattront de réduire &
nouveau de fagon significative les temps de parcours ferrowviairas sur les
relations Parls - Milan - Bologne - Florence et Lyon - Mikan.
La realisation de ces infrastructures en llalie figurent dans le corps d'hy-
potheses pris en compte pour la période 1998-2010. Elles permettent
d'envisages, d'ici 2010, la crdalion de trois TGV supplémentaires entre
Paris et Milan, prolongés jusqu'a Florence, Géne et Venise, ains que la
creation d'une liaison TGV entre Marsedle et Milan. La modélisation de
ces progrés de l'offre TGV internationale a permis destimer une aug-
manmaton du trafic ferroviaire antre la France &t Malie de Fordre de 40 %
sur la péricde 1582 — 2010,

- Le contexte de plus an plus concurrantiel, tirera les prix vars le bas sur de
nombreuses relations, notamment pour Fadrien.

Pl

Compta tenu de ces évolutions, en 2010 le trafic ferroviaire de référence sur
lensemble des relations natlonales et infernationales concarnées par le
projet seralt de 5.3 millions de vovages.

TRAFIC FERROVIAIRE DE REFEREMCE 2010
{millions de voyageurs annuels, deux sens confondus)

rafle international 2.0
e )

5.2.1.3 La sitwation de projet

La mise en sarvice da la partie frangalse entre Lyon et le Sillen alpin du
projet da [E@ison ferroviaira fransalpine Lyon - Turin parmetira une réduction
Iréss sansible des temps de parcours. Pour les principales destinations natio-
nales ou inernationales, les gains de temps par rapport & la siluation de
référence, permis par les différentes possibilités d'itinéraires dudides, sont
presentes dans les pages suivantes,




