13. LIGNES NOUVELLES TGV
ET TRAINS REGIONAUX
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14.1 - CADRE DES ETUDES

Les études technigues de tracé menées depuis les premiéres évaluations effectuées dans le cadre du
schéma directeur, ont permis de préciser les premiers calculs économiques.

L'actualisation de ces calculs a été réalisée pour le projet de liaison & grande vitesse Lyon -
Mantmélian.

Des études approfondies sont actuellement en cours dans le cadre d'un groupe de travail franco-
italien, sur la section Montmélian - Turin.

Ces études comprennent notamment :

- une importante enquéte multimodale de trafic qui permettra d'affiner les connaissances sur les
trafics internationaux actuels intéressés par la liaison,

- une modélisation plus fine des estimations du trafic international engendré par le projet,

- la définition d'un matériel roulant & grande vitesse commun aux deux réseaux,

- des investigations (sondages, modéles physiques, ..) pour affiner les estimations de colt
d'infrastructures.

Les résultats de ces études figureront dans le rapport qui sera remis aux ministres francais et italien a
la fin de lannée 1992, et pourromt par la suite étre utilisés pour préciser encore les études
&conomiques sur la section Lyon - Montmélian et plus généralement sur 'ensemble du projet Lyon -
Turin,

Les calculs éconamiques sur la section Lyon - Montmélian ont été effectués pour chacune des
combinaisons de fuseaux envisageables.

14.2 - LA DESSERTE

Le tableau ci-desscus indique, pour quelques relations, les temps de parcours & I'horizon 2000, aprés
réalisation de la liaison Lyon-Martmélian pour chacune des variantes :

-variante C1 : fuseaux A +B1 +C +F+H
-variante C2 . fuseaux A+ B2 +C + F+ H
-variante D1 : fuseaux A+ B1 + D +F +H
-variante D2 : fuseaux A+ B2 +D + F + H
-variante E :fuseaux E+F +H

Les relations & grande vitesse associées a la réalisation de ce projet sont de trois types :

- relations nord-cuest - ltalie . aux relations ayant pour origine Paris, s'ajouteront des relations
venant de Londres et de Bruxelles, transitant par l'interconnexion, et desservant au passage une
gare-bis en région parisienne. Certaines de ces relations desserviront également Lyon - Satolas ou
la nouvelle gare siluée prés de Montmélian.

Les principales villes italiennes : Turin et Milan, mais également les villes de la "direttissima®
jusque Rome el Naples, ainsi que Venise et Génes, seront desservies.

A ces relations a grande distance, dont certaines pourront étre assurées par TGV de nuit,
s'ajouteront des relations interrégionales entre Rhane-Alpes, le Piémont ¢t la Lombardie, assurées
par des relations Lyon - Milan ;

- relations Paris - Alpes : ces relations, dont certaines desserviront Lyon - Satolas, se dirigeront vers
les différentes vallées alpines : Grenaoble par la ligne du Grésivaudan électrifiée et aménagée, la
Tarentaise et la Maurienne avec amét possible & la nouvelle gare prés de Montmélian, Aix-les-
Bains, Annecy et Saint-Gervais avec arrét pour certains trains 4 la gare actuelle de Chambéry ;

- relations Méditerranée - Alpes/Italie : ces relations ayant pour origine Barcelone, Montpellier ou
Marseille atteindront les Alpes (Chambéry, Annecy) et |'ltalie (Milan, Rome). Certaines d'entre elles
pourraient, moyennant ['électrification de Ia ligne Valence - Grenoble, étre assurées via Grencble.

Les principales relations & grande vitesse sont présentées sur un diagramme (figure 14.1).

14.3 - TRAFICS

Le tableau ci-dessous présente les frafics évalués pour chacune des variantes :

Trafic Trafic Trafic Trafic Trafic Trafic

1988 variante C1 | variante C2 | variante D1 | variante D2 | variante E
Trafic régional 517 958 958 958 958 924
Trafic national 3341 6 950 6954 £ 981 £985 €805
Trafic intemational 2 436 4 854 4 858 4 866 4 869 4838
TOTAL 6294 12 762 12 768 12 805 12812 12667

Temps actuel]l Temps projet| Temps prejet | Temps projet| Temps projet| Temps projet
variante C1 | variante C2 | variante D1 | variante D2 | variante E
Paris - Grenchle 3n10 2h35 2h35 2h34 2h34 2h37
Paris - Chambéry 3h14 2h14 2h14 2h13 2h13 2h 16
Paris - Milan 7h18 Sh11 5h 11 5h10 5h10 5h13
Paris - Rome 11 h40 8h2s ahzs 8h25 8h2s 8h 28
Barcelone - Turin 11 h35 s5h17 5hi1s 5h17 5hi1s 5ho08
Marseille - Turin 6h29 3ha7 3h4s 3ha7 3h45 3h38
Lyon-Part-Dieu - Turin 4hG3 2h 50 2h5sC 2h 50 2h 50 2hs5

en milliers de voyageurs/an, 2 sens confondus.

Un diagramme de flux {figure 14.2) illustre ces chiffres dans le cas de la variante D1.

T.GV. 1 YON - MONTMFLIAN - Nrtobre 1992

145



[£]2

figure 14,1

FRCLET DE DESSEATE DE L& LIAISON TRARSALMNE

A0 FITE MR FIErcE

Pli] m i 1 E MR
Topes oo OIS | L

pel e I T

Calapsn 10 B iaini L0 Tl o ikt Pon il A @Eusl Do 6 0 phissens e pas e

TN YT - WP TRA | 1A

Wl i 79700



LIAIS0ON TRANSALPINE

Secticn Lyon - Montmdlian
Trafic ferroviaine voyageurs annuel en projel
{ & Fmiliens )

TSN LFTM - MOMTROLAN - etibes 19993

14.4 - IMVESTESSEMENTS
14.4.1 = Collt de Pinfrastructure
td.d. 1 - Mdthads deslimation

En wis cha wirifiar n faisabdis du projel pour chaque variames de fuseau, des tacts-insts o did
realisis, ainsi quiun pri-dimensionnement S SLRTRgRE.

S cas baciae des quanilalils sommaires onl &bé slables o & faice de milos Bsus en partiouier de
Fexpérience des lignes nouveles dijs réalisées, une premies sppeats des coits dinvestisssmenia
privinides & 6% Tnis,

Ces colits prennent en comle |

' les frals d'acquisiion des lermine st de remsmitreman,
- lok o de lkEsiralion S ampriaas,

© les s géodmux (s Cadwinistration ginerale, de maitiee douvage el de malrise

Mmm.muﬂmrmhﬂﬂmmFMmmnw
génlechniques deponiles b cefie flape de Méhude. En l'atsonos do sukat di sondagas, o poales
e lpwrren rdaarveni une pan d abias imponanis.

Pour s prénent projsd, les sstimalion premment galemen en compbs ©
= [lelectrilicalion el la modemisation de la ligne Morimélion - Granocble (viessa mmdmala 160 k),

- uni provision pour i gane TGY da Morimedisn sl les aménagements spécfiques sssoods, dont
fimportance devra 8ore précisée aw cours des phases ddlude uldreume

T4.4. 1.2 - Estimation suvant ks idmanies vankantes

Salan i méthode déciils ci-ivarl, Neslimation préveiorrsils du codl de Pnfrostruchore aux condbions
doonomigues da 1990, hors tedes, ast la St @

r wararbe G (A+B1+GF+Hy 10,25 Miliards de Francs
- warsarbe C2 [A+BR2+CF+H) 1 100 Milliards & Francs
- wanarbe D1 (A+B1+0:Fa1 : 8,65 Millards de Francs
- warkans OF [A+B2+DsF+Hh 0 B,060 Millards de Francs
- wananhs E (E+F+Hj | 10,10 Milards da Francs

Pour lag vananiss nond, o cengtale gua |
=l ractordement B es) sensblemen] moins coltew (260 milions de rancs) quir [0 mMecondersel

B2 Mraveruan] la pofe Sactivitd de Chasnes) sn poartis en raison d'un imporianl vadis bals gis-
dessus de Pautorouin A43,



148

- lavariante C {vallée du Ver) est plus colteuse (720 millions de francs) que la variante D (vallée du
Laval) du fait des tunnels supplémentaires, d'un parcours légérement plus long (2,5 km), et de
conditions géotechniques moins favorables.

La variante sud quant a elie, bien que moins longue, est pénalisée par des tunnels supplémentaires,
des terrassements conséquents, et un raccordement difficile sur la ligne Rhéne-Alpes. A terme, des
aménagements devraient &tre réalisés pour éviter l'emprunt de cette ligne par les circulations Lyon -
Montmélian - ltalie.

14.4.2 - Matériel roulant
Trois types de matériel & grande vitesse seront nécessaires pour I'exploitation de la ligne. 11 s'agira,

dans les trois cas, de rames composées de deux motrices encadrant 8 remorques (TGV ou rames
italiennes ETR 500), aptes a la vitesse de 300 km/h.

Pour la desserte des Alpes, le matériel utilisé sera de type bicourant : 25 000 V 50 Hz - 1500 vV CC.

Pour la desserte de l'talie des rames tricourant seront nécessaires (25 000V 50 Hz - 3 000 vV CC -
1 500 V CC}.

Pour les relations les plus lointaines avec I'ltalie des rames & grande vitesse de nuit se substitueront
totalement aux trains classigues de nuit.

14.5 - INTERET ECCNOMIQUE DU PROJET

Le taux de rentabilité pour la SNCF et le taux de rentabilité pour la collectivité, ont été évalués pour
chaque variante et sont présentés dans le fableau ci-dessous qui indique en outre I'écart de bénéfice
actualisé de chaque variante par rapport a la variante D1, variante la plus performante au plan
éconemique :

Variante C1| Variante C2 Variante D1| Variante D2 Variante E

Taux de rentabilité 7.6 7.5 8.1 7.9 7.7
interne (en %)

Taux de rentabilité 13,4 13,2 13,9 13,7 13,5
pour la collectivite
(en %)

Bénéfice actualisé
a8 % : écart par - 850 -1120 — -270 - 750
rapport a la variante
D1 {en MF)

14.6 - RETOMBEES ECONOMIQUES DES TRAVAUX POUR LA REGION

Comme pour toute infrastructure la phase de construction d'une nouvelle ligne ferroviaire engendre
des effets directs sur l'activité économique de la région traversée et cela pendant plusieurs années.

Ces effets peuvent étre appréciés en matiére d'emploi ou de suppiément d'activité.

Dés jes travaux préparatoires, pour libérer les emprises du projet, il taut procéder au rétablissement
des divers réseaux d'alimentation ou de distribution intersectés et parmi lesquels on peut citer : lignes
et cables EDF ou P et T, oléoducs, gazoducs, réseaux d'eaux, d'assainissement ou d'irrigation. Ces
opérations systématiquement déléguées aux gestionnaires des divers réseaux, sont réalisées par des
entreprises locales.

Pius tard pour les rétablissements des communications routiéres, selon des schémas mis au point
avec les services et les collectivités concernées, les travaux de chaussées, trottoirs et signalisation,
sont confiés aux directions départementales de I'équipement ou aux services technigues
départementaux.

De méme, les remembrements décidés par les commissions communales d'amenagement foncier,
sant confiés aux directions déparlementales de 'agriculture et de la forét.

Sous leur maitrise d'oeuvre respective, les travaux sont exécutés par des entreprises spécialisées, en
général implantées sur la région.

Pour la construction de la plate-forme ferroviaire, l'ampleur de l'ouvrage et les courls délais
d'exécution nécessitent la mobilisation d'un parc important de matériel aussi les marchés de génie-
civil sont passés avec des groupements d'entreprises diimportance nationale ou internationale,
auxquels les entreprises régionales sont souvent associées. Cependant une part importante de ce
chiffre d'affaires, largement supérieure & la moitié vient irriguer la zone traversée, sous forme de
salaires, de parts de marchés de travaux ou de fournitures.

Pour I'emploi I'action est directe. Sur des affaires précédentes on a pu estimer que plus de 25 % du
personnel employé sur le chantier était recruté sur place aprés avoir requ dans certains cas, un
complément de formation spécifique.

De méme, pour le tissu industriel régional, la part de chiffre d'atfaires directement confiée a des sous-
traitants locaux, & des filiales ou des agences régionales de groupes nationaux a pu étre évaluée a
25 %. Elie concerne des domaines trés diversifiés, depuis certaines études intervenant dans la mise
au point du projet jusqu'a la réalisation compléte d'ouvrages élémentaires.

Enfin, pour le commerce régional, les achats de matériel de carburants et de fournitures (agrégats,
citnents, béton, armatures, tuyaux, textiles...) représentent une part estimée a 20 % environ du chiffre
d'affaires.

Par ailleurs sur l'ensemble de la zone de travaux, la présence d'un importand effectif de personnel
déplacé génére une clientéle diffuse pour les commerces et les services locaux (consommation
alimentaire, hébergement, achats divers).

tors de la mise en place des équipements de superstructures (voie, caténaires, signalisation) les parts

de marché qui reviennent direclement & des entreprises régionales sont plus faibles, mais les effectifs
de personnel déplacé et hébergé sur le site sont encore nombreux.
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