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La mise en service de la hgne nouvelle Satolas - Apremont sera
I"'occasion de modifier le programme de desserte internationale. Les
missions TGV Paris - Bologne seront  étendues a4 Florence. Les
relations actuelles de nuit, Pans - Vemse, Barcelone - Milan el
Bruxelles - Milan seront remplacées par des relations directes TGY,
de jour

Par contre, compte tenu de incertitude sur ce type de marché, il n'a
pas é1é envisagé de mise en service de trains de nuit & grande vitesse
sur les relations trés longues (Rome - Paris - Londres par exemple).

Le programme de desserte a é1é établi a parlif de celui armété dans le
cadre d'une étude de faisabilité réalisée en commun par la SNCF et
les FS dont les résultats ont ¢l présentés dans un document en févner
1993,

Ce progrimme est constitué par les différentes missions de TGV
prévues entre ltalic d'une part et la France, le Bénélux et |'Espagne
d antre part. Ces missions sont de [rois types :

= anterrégionales Lyon - Milan,

- ltalie - Paris ¢t nord de I"Europe,

- lalie - sud de la France el Espagne.

L amrét des TGV internationaux 4 Chambéry présente I inconvéntent
de faire rebrousser les TGY de la Combe de Savoie vers Chambéry,
pour faire ensuite le mouvement dans le sens inverse. La perie de

temps pour un yovageur non congerné par arrél & cetle gare est de I8
minutes, par rapport & un TGY direct. Cette perte de temps est

incompatible avec le souci de la clieniéle d’avoir des relations
miernationales rapides.

La desserte internationale vers 1'ltalie de la région Rhone - Alpes se
fera par Uarrdt de certainegs missions dans les gares de Satolas et de
Montmélian (on Savoic-Dauphiné).

En 2005, avec ["hypothése d'évolution de Menvironnement
économique (PIB 4 2,5% et consommation des ménages par téte de
2%, le wafic international  de référence serait de 2,1 millions de
vovages. Dans le cas oo sermit réalisée la ligne nouvelle, le trafic
international transporté par TGV serait de "ordre de 2.8 millions de
voyvages, Ce sont 750 (MM}  voyageurs supplémentaires  qui
emprunteraient le mode fermoviaire sur ce commidor

En réalite, les effets du projet ne sont pas les mémes sur toutes les
relations et dépendent de nombrenx facteurs | temps de parcours |
existence de liaisons aériennes concurrentes, types de trafic (affaires,
midifs personnels.. )

Cest le mode aérien qui perd le plus de clients. Plus de 320 000
vovageurs délaisseront ce mode, soit prés de | 1% du trafic concemné
par les O/D en concurrence avec le TGY. Quant au secteur routier,
prés de 110 D00 personnes initialement en voiture particuliére se
reporteront sur e mode ferroviaire ce qui représente une baisse
inférieure & 2% de ce trafic routier. Les autocars enregistreront une
perle de 'ordre de 35 000 voyages soit prés de 6% de leur trafic.
L'induction de trafic représente 280 000 wvoyages, sl par
accroissement des déplacements des anciens clients du mode
ferroviaire, soit par ["appantion de types nouveaux de déplacements.
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Parts de marché Milliers de voyazes annuels deux sens confondus

avanl le
p'rui:l

e paris | 1531 |

Nord de Ia France ef Bénélux ++| 98 | 269 | 171 |+175
Ialie Yo

Région Rhane-Alpes & Malie | 281

Sud de la France et Espagne <3| 184
Ll e e

- e

Total international 2094 | 2841 | T4T | +36%

L"accroissement du tralic ferroviaire est vanable selon les relations.
Entre I'lle-de-France cf I'lalie, ln progression sera de 33%. Ce sonl
les relations en concurrence avec le mode aérien qui enregistreront les

plus forles croissances de trafic ferroviaire,

La plus forie progression de trafic est enregistrée sur les relations
Mord de la France-Bendlux - Ialie
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Turin

La ville de Turin est la capitale de la région Piémont, peuplée de 4.3
millions d'habitants. Le Piémont fait partie des régions les plus
industrinhsées d"Malie. Avec un PIB moyen par habitant de 1196, par
rapport 4 Uindice 100 représentant la moyenne européenne
(estimation portant sur la période 1989-1991), Ia région piémontaise
se situe au 20¢me rang des régions curopéennes.

Le taux de chimage en 1993 était de 7.2%. Ce taux est infénieur &
celui de la région I"He-de-France (8,1%) et de la région Rhdne-Alpes
(9.4%) 4 la mime année. Sur la période 198E-1993, le taux de
chimmage a progressé de (0, 8%,

Les emplois tertiares sont majoriaires (51,4%) mais ce maux est
inféricur a la moyenne communautare qui était de 61%. Le taux
d'emplois industriels (41,9%) reste plus élevé que la moyenne
communautaire (32%). Cuant aux emplois du secteur agricole, le taux
est estimé 4 6,8%, trés proche de la moyenne communautaire (6,5%).

A I'hiver 1997/1998 :

- 2TGY relient quotidiennement Tunin & Pans,

= 3 ETR 460 assurent une limson journaliére entre Tunin et Lyon,

= 1 train de nuit circule quotidicnnement entre Tunn et Barcelone.
La réahisation de la ligne Satolas - Apremont permettra des gaing de
temps de 44 minutes sur la relation Turin - Paris et de 41 minutes sur

IOVD Turin - Lyon.

Les gains de temps réalisés sur les autres relations, additionnés & ceux
réalisés par d autres projets (par exemple les TGV Méditerranée,

Barcelone - Perpignan) permetient d'envisager de créer des relations
directes entre Turin ¢t Barcelone, Marseille et Bruxelles.
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OFFRE FERROVIAIRE AU DEPART DE TURIN
MEILLEURES TEMPS FOSSIBLES
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Aprés la mise en service du projet, plus de 740 000 voyvages en TGY
seront effectuds entre Turin et le reste de I"Europe, via le projet, soit
une progression de 38% duo trafic sur les O concemides,

Cette augmentation de plus de 200 (00 vovages résulte d'un report
vers e trpin des avtres modes concurrents el d'une induction lide 4 la
mobilité. Le détoumé aérien représente 19%% des gains de vovages et
celui de la rowte, y compns le trafic autocar, est de 10%.
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Milan

La ville de Milan est la capitale de la Lombardie, peuplée de 8.9
millions d’habitants. La Lombardie est la région la plus industrielle
d'ltalie, Son PIB moven par habitant de 134,7, par rapport & 1'indice
100 représentant la moyenne curopéenne {(estimation portant sur la
période [989-19%1) la classe au Béme rang des régions europeennes.

Le taux de chimage en 1993 est 'un des moins éleve des régions
européenncs, il élail de 3.9%, Sur la penode |988-1993, ce taux o
diminué de 0,3%,

Tout comme en region Piemont, le tertiaire est majoritmre, 1l regroupe
53,7% des emplois de la région. Le secteur industriel st irés
important également, avec 43,1% il est largement supéricur 4 la
moyenne communautmire. Par contre, le secteur agricole est peu
développé, il représente 3,2% des emplois.

A hiver 1997/1998 -

2 TGV relient quotidiennement Milan 4 Panis,

| ETR 460 assure une limison journaliére entre Milan et Lyon,

| train classigue jour relie chague jour Milan 4 Bruxelles,

| traim e it cireule quoticdiennement entre Milan et Barcelone.

La réalisation de la ligne Satolas - Apremont permettra des gams de
lemps de 44 minutes sur la relation Milan - Pans et de 41 nunutes sur
I"O¥D Milan - Lyon.

OFFRE FERROVIAIRE AU DEPART IE MILAN
MEILLEUKRS TEMI'S POSSIELES
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Les pains de temps réalisés sur les autres relations, additionnés 4 ceux
réalisés par d'autres projets (par exemple les TGY Meéditerranée,
Barcelone - Perpignan) permettent d’envisager de créer des relations
directes entre Milan ei Barcelone, Marseille et Bruxelles.

Aprés la misc en service du projet, plus de 1 150 000 vovages en
TGY seront effectués entre Milan el le reste de I'Europe, via le projet,
soil une progression de 29% du trafic sur les OFD concornées.

Cette augmentation de ples de 260 000 voyages résulte d'un report
vers le train des autres modes concurrents et d'une induction lide 4 la
mobilité. Le détourné adrien représente 64% des gains de voyages el
celui de la route, ¥y compris le trafic aulocar, ¢st de 11%.
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Relations régionales

Le ler janvier 1997, la Région Rhine-Alpes a ée la premicre a
adhérer 8 'expérimentation du transfert wotal des compétences qui lu
conférent le rdle d'autorité organisatnce a par entiére des transports
ferroviaires régionaux. Elle regoit 4 ce titre la dotation d"équilibre de
I'Ftat qui était versée auparavant 4 la SNCF,

La restructuration du TER (Train Express Régional) a débuté en
1994, Depuis, 180 trains ont é¢ créés, répondant aux  besoms
exprimés par la clientéle, an terme d’une concertation entre la SNCF
et la Région. Les derniéres améliorations datent de "automne 1997
91 trains nouveaux ont ¢ié mis en service notamment sur les axes,
Lyon Micon Grenoble rives, I'étoile de St Etienne et I'ouest lyonnais.,

En outre, la région investit 650 MF en cing ans pour mellre ¢én
service, d'ici 'an 2000, un matériel confortable et performant.

L objectif est de mieux desservir les bassins d'emploi et développer
les dessertes intercités. Le TER a pour ambition de devenir une
allernative au « toul automobile », 11 transponte 60 (HH voyageurs
quotidiennement.

Avec la mise en service de la ligne nouvelle Satolas - Apremont, un
nouveau carrefour ferroviare prendra place en région Ehdne-Alpes,
Cente ligne nouvelle constitue un support fondamental pour évolucr
d'une logique de desserte par axe, majonlairement pratiquee
aujourd "hui, vers une logique de fonctionnement en réscau,

La mise en réscau des services permet o ‘apporter une offre attractive
pour des liaisons entre agglomérations dont le potenticl de demande
aurait &é trop fmble pour justilier la mise en service d'une desserte
direcie.

Ce fonctionnement en réseau est rendu possible par la réduction des
temps de parcours, Ces gains de temps permetiront, 4 terme, de
maintenir en degd de 3 hewres (v compris lorsquiil voa
correspondance) un grand nombre de relations avec Rhone-Alpes. En
elfet, le projet permetira des temps de déplacements inférieurs 4 3
heures entre les principales agglomérations de Rhines-Alpes et 1'lle-
de-France ou le Sud de la France (Marseille, Montpellier).

vz lors, le scénano d'offre illustrant au mieux ces potentialigs de
mise én réseau a été bdti de fagon 4 metire en cohérence les logiques
développées par "opérateur ferroviaire et par I" Autorité Organisatrice
des transporns régionau.

La mise en cohérence entre les orientations du SRT et le projet Lyon -
Montmélian s'est traduite par la recherche d'utilisstion des Tutures
mfrastructures & grande vitesse pour assurer une partic des missions
intercités qui deviennent alors des missions T.ER.G.V.. De fagon
générale, les mussions TERGY concemeront principalement les
linisons entre I"agglomération lyonnaise et le sillon alpin nord,

De plus, I'offre proposée traduil certains besoins exprimes par la
Région en terme d'impératifs d’aménagement du territoire. Elle ouvre
I"Ouest de la Région vers la zone alpine.

On notera que Putilisation de certains trongons 4 grande vitesse
soulagera | utilisation des lignes classigues au profit d*autres types de
service {dessertc dite «cocur de réseauw », desserle pénurbame
eventuellement fret).
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La base de trafic utilisée pour les previsions de trafic est issue des
derniéres enquétes cordon, effectuées entre 1990 et 1992, pour e
trafic routier. Par souci de cohérence, les statistiques lerroviaires de la
méme annde onl e retenues.

Le trafic ferroviaire, en 1990, sur les relations concerndes par le projet
était de Vordre de 890 D00 voyages, alors que le trafic routier éail
estimé & prés de 9 700 000 voyages, Le trafic ferroviare, cetie anndée
I, représente 8,4% du trafic régional.

L analyse des trafics régionaux montrent une plus forte utilisation du
miode ferroviaire sur les (WD zone alpme-Lyon qu’entre les villes du
sillon alpin, La part de marché du mode ferroviaire sur les principales
LD régionales est ;

- Lyon - Annecy  11%
- Lyon - Aix-les-Bains - 22%
- Lyon - Chambéry : 11%
= Lyon - Grenoble 4%
- Grenoble - Chambéry | 6%
- Grenoble - Annecy DA%
- Chambéry - Annecy 4%

Pour se projeter a I'année 2005, horizon de mise en service du projet,
les analyses économétngues ont permis d'estimer un laux de
eroissance moven de la demande ferroviaire de 1,6% par an. Quanl 4
celui du mode routier, 1l a é1¢ évaluc & 2.2 %o par an.

En 20415, avanl projet, le tralic ferroviaire serait de 1 260 000 voyvages
et le trafic, tous modes confondus, attemdreait 14 270 (K voyages.
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Le volume de trafic ferroviaire en situation de projet est estimé 4
plus de 1 760 000 voyages, soit une progression de 40%.,

Cette augmentation de trafic de plus de 500 000 voyages résulte d'un
report vers le train d'une partie du tralic routier el dune induction
lice a la mobilité. C'est 360 000 usagers qui délmisseront le mode
rouner, soil 2,5% de ce mode.

Avec la mise en service de la ligne nouvelle, les fréquences directes
entre les villes alpines et 1"Owest de la région seront renforcées. Des
relations directes entre St-Etienne ¢t Annecy, Chambéry et Grenoble
seronl credes,

Les gains de temps pour les relations intercités lices au projet sonl
sulTisamment importants pour franchir des seuils de compétitivité par
rapport au mode routier. On constatera & lenme des gains de temps de
13 mn & 1hi4 mn. Cette évolution permettra, sur les principales
relutions, des temps de parcours de centre & centre meilleurs que ceux
possibles en véhicule particulier.

Le tableau ci-aprés présente les principaux gains de temps.

Lyon St Etienne Valence
Annecy Oh 21mn 1h I4mn bl 33mn
Chambéry Oh 35mn 1h Hsmn ih 25mn
Grenoble Uh 13mn Oh 43mn

Parmi les relations les plus favorisées au départ de Lyon, on peut citer
Chambéry, Aix-les-Bains el Annecy pour lesquelles I"amélioration de
I"offre est trés importante. La relation Lyon - Chambéry enregistre une
croissance de prés de 80% et celle de la relation Lyon - Annecy et
supéricure # 40%. Lyon - Grenoble, pour laquelle le gain est moins
sensible, reste cependant la premiére relation vers les Alpes. Clest sur
les relations Lyon - Chambéry et Lyon - Aix-les-Bains que le tralic
routier enregistre la plus forte baisse, elle est de 'ordre de 8% pour
ces deux relations.
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Parmi les relabions du sillon alpin, ce sont Grenoble - Chambéry et
Chambéry - Annecy qui. en terme de volume, profitent le plus du
projet.

Pour les relations vers St-Etienne el Valence, e taux de croissance du
trafic est important. 11 dépasse les 100% sur la relation St-Etienne -
Chambéry. Cependant, e volume de trafic transporte reste fmble.

Lévolution de l'oflre et de la demande au départ des willes de
Cirenghle, Chambéry el Annecy est illustrée ci-apres,
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