Le service d'aulorouls ferodalre

1 & agit d'am sysidme O gronde copocitd de dédestage multimodal des infrastroctires
e frmnEpart,

L' nutorowte Fermoviaine s¢ oompose de |

= in service cadenod de povelses b prande capacitd pour les poids lourds
{tracbeurs ¢f remiongues) e leurs chauffears,

* wive bifrastrucoine fermoviaire (LGF ou ligne & gabarit fret) présestant un
gabserit adaptd & "exploitation du seevice de novettes poids lourds, maks
ouverte 5 lo clreulution des sutres trains de marchamndises,

L& semvice de naverles permiet aux transparieurs mouters de fanchi au moindre cod)
por cus el poar lacollectivind e wone dillicile, qui pest éme constiade par un abs
tacle matie] (chaine de montaene) o par wne agelomérntion forlement congestionnée
(e pbgbon parisienng oo |yoirmase),

La mase en oewyre O un bell service est conguee commee wne allémative & La donstrsciion
d'un nouvesn bormes autoroutier. Dans be cas du projel Lyon - Taren, 1 permettrmg
d'dwiter, oo de TEHMISSET clumig i L, | eovrtraclion d wi rosskime linnel rodlier
(mdme juimelé b Pun des deax tunsels sctuels di Maont-Blane et du Fréjos).

Le servioe offer $odt &tre i:l:lmpéiilil' en Fll'i . |.'||,u||ih£ e comtinaité du service, aves un
parcours aliemotif sur be résean outier exisiant, Ces objectils ne pesivent &ng attzints
Que par pn mivenn de tmfic assex fleve e justifier la circalation de naveties fré-
guentes, le senil minimam de perfinence s silvant vers un trafig routier sur navedbes
e AIND @ 5400 (00 |:|ni|j_=. Femards paran (1 700 pl:uid:- Foirnds par jour ouyTable e §

L& porcours de b novene femoviaire st relotivemsent court (entre 200 et 400 kmj et le
trafic reste avant oot un frafic routier, ke fransporeur conservant 1 entidre maitrise
commerciale de son trafic. Le service s adresse b tous les tmnsporteors susceptiblics
de cireuler sur I"axe desservi. sans contrainte d'dquipemsnt. ni de réservation, ai
d nbonrement, et conceme 1o les fux de tmaspon sans limitation de dissance de
part ef d'autre des plares-formes d" accs,

La complémeaniants andra combing el sarvice d'adorouls lemoiaira

Les dews technagues du transpon combindg @ de |"autoroune Tenmovanine constimuent deus
Formes de traispon combind rall - route gai sont dans une lorge mesure compléinentaires,
Cette comglémentaritd joie i lo fois pour les marcleds ot pour les enfrastructures,

Les marcheés auxguels elles s"admessent sonl forement disormts, comase | luste be
wxhdmn el-dessous.
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Le rramspon combing sclussigues frouve sa pertinence powr des distances lemovizins
imiportanics ef des parcowrs routiers restreints, de maniire b limiter les porcowrs & vide
des tractenrs et des choaffeurs,

A Uinverse akre de manchd des naveties poids loands est constituse par emsemble
des pomes studes de part et d sutre des plabes-formes d'accs, bien relides por le nésea
auboroutser, sans sucaee limitation de distance,

Les deus technigues pairvent irouyes uie synergie dans atilisotion d”ame infrostme-
tume commure : 1o ligme & gabanl fret {LGF Le dégagement ' un grond gabaril néces-
supre pour les naveties poads [ownds ausorise la claculation de sous fypes de contenewrs
ol cupsses mohibes, 1] permet de véserver dans le cadve d'un schéma de développement
a long tlenne, ka possibdlitg de msete en oeavie sur la méme relation des services
purie-contenewrs i dewus nlveaus, el par conséguent &' suionser des pains de producti-
vild encore supéricuss pour le rarsport combing,

TGEY frat

La SNCF el Adroports de Paris ant confid an 1992 4 un consalbiant une étude de foi-
sahalivg d'un TV fret pour Ie bab de Roissy-CDG. 115 agimit d'wn sezrvice de frans-
parrt express de nuil, se substimaant cssentiellement 4 1" ovion, et bénéficiant du ianne)
iles s,

Le trufic annuel échangé avec I'labie serait de "ondee de 8 000 wonnes par sens en
M5, Foibde uw regand de la copacité d'un TOY et {pouyant scheminer de 80 & 1K)
pomnees), 11 convient cependant de tenir comple de la crodssance fore de ce ype de
marché, domt le volume nugmenterait de 50 % entee 2008 or 2010,

Des ¢rudes de faisabilind doivent &tre poarsuivies pour consider les évaluations de
marché, o rechercher d*autres solutions technigques, comme par exemple I*ulilisation
de rames convertibles ¢ malénie] passagers,

O peul retenir ln possibdlivd d"une circulurion guotidienne par sens dans To période de
naiil comprise entee (0 et 4 b osar la section Lvon - Turin, sous néserve des possibilités
ladssbes par Pentretien des yoies,

Trafic ferroviaive fret

Hypothéses de base

L évplustion du irafic frel classigque et combing a éid Faite en tenant conmipee d' une dvo-
Fution dles prin rowfiers ;

* haisse de @,7 & par unju.'..l.|u'-|‘.'r| 1 o 2000,
= sfubilité uw-dela,

Pour ke fret combing, on suppose réalisés les dquipements prévis an schéma direcbenr |
chnntiers. mises ou gabagit..,

Les conditions d'exploitation ne sont pas améliorées en situation de rélérence sur
I"axe de Modane.

Situation de référence (classigue, combing)

L'horeon considéng sci est 'annds 2010, date retenue dans les simolations pour ka
mize en service du wnnel de base franco-italien. & cet horizon, on suppose qu'aucun
des granids projels transalpins n'oarn é6é mis en service, Lo cmoissance des Echanges
esl done une crossasce sau fil de "eau=, limitée cepapdant pour le mode fermvinire
par o samiation de samraton de ['axe de Modane sans tonnel de boss,

Dans ces conditions la priomid est domée aw développement du ransport combing,
considénd comme un seclear sisaldgigue pour les opdrateurs ferroviaires, le trofic
comventionnel se minimbenant au nivead semel. Cene perspective esf lo continuation de
In bepdonce ohservée ces dermniéres anndes, comme le montre le graphigque ci-oprés,
Elle confirme les prf.'l.'ix'umx du rappirt FR/SMNCF de fEvrier 1993,
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Fret clavsigwe France - falie. Simution de réidrence 2000

A p-m'lirdc In mise en service du tunnel de base fronco-italien, e rafic de fret comven-
tionnel ef comibrind pewt utilser cet ouvrage en empnantant les lipnes d'aceks scuelles
de port ef d"outre e se développer dans les limites permises par bes conditions d"ache-
mnement sur infrastisctune existante.

Situation avec projet de kigne fret (classique, combing, AF), hypothése SNCF
Trafic classiqe ot combing

En sitaation de projet, be fret conventionne] of conbing bénéficie d un itinéraine nmé-
nagé sur |"ensemble de In relation Ambdricu-co-Bugey - Tunn. Laméliortion des
conditions J"exploitation sur cet axe permet b ces tralics de réaliser la crosssance ren-
dise peasible tant pur celle de lewr marché potentic] que par be renfoncement générl e
In compséiativieg du fer au niveas européen,

Les prévisions som indiquies duns le imbbenu ci-aprés. Elbes diriven des prévisions
FS/ANCE ndiguées dans le mppont de février 1993 @0 des sedoares 2000 de la
Direction du Frel SRCE

Elles s placent dans une lypothiése de croissance moyerne du fret fermoviadre. Une varan-
bz esk exposde plus lon dans 1"y pathése d"one croissance forte do fret ferroviaire.

4 L% EH

FERREERRRREEGEGRE

Fref clossigue ot combing Frivace - Talle, Slnsanion avee feojet

O estime gue ke nivean de tralic en siluagion de projes sermit otieint apris une pério-
de de reccond dtalde sur frols ams.
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Aurtoarenrle fermieine

Les volumes de rafle gecessibles ont é3é évabués par lo Derection de la Recherche de la
SMCF et oni fait "objet &'on examen par l2 Commission igerminiseérielle qui o paur-
suivi ses vy en 1993 e 1994, Les bases de irafic uiilisbes ont & vulidées nins que
In méthodologie fondés sur |l recherche par be transponieur routier & un ool globs] mini.
mam enire J une pant ke coiit d"wilsation d'un service d'mionoiie ferroviaire ©

* prix e trunspart sur la navette,
= el des parcours d'aceds el des lemps 3 atlente,
et d nutre part Jes codits suppones encas d utilisaton de lo vose awtoroutizre ;
= péage ef colls kikmdirigues | comsommation. entrelien, amortissemel,
= yulear du temps de vélifcule Sconomisd (comioite, immobilisiton ).

Le nivens des prix o €1 déterming en voe &'optimiser 'exeddent brut d’exploitation
pour 2 gestionnuire du service.

Les rsulbats sont symhérisés duns be tubleo suvant

Marché par sens (en nombre de poids bourds) 1 504 T
Part de warchi 48,6 %
Trafic amued {2 wzns, en millices) 1T
Wolume équivalent? (MT) 25,0
Tarif (F CE 1992) 1312
Moinbie de pames do pare 44
Becemes womles (MF 92) 1925
Diépenses 726
Excédent brut ' exploitation 1199
Sarplus de 'vsager s
Beéniéfices sovinus uaires - B

nnsr des pserlienlines cainsde o0 moreoar o §T 1 pav ey b

(In suppose dans toos bes cos gue e point de destination en ltikie st sinsé dans o zone
de Turin ouest (secteur de Rivoli), Le volume de irafic acqiss varie relativement pex
en fomction des différenies hypothéses de localsation qud om &é dtodides. En
revanche les oudes de sensihilité oni Fall apparaitre de grandes variations selon les
hiypothéses de croissance dconomague e0 d dvolution des prix routiers.

En movenne |a capucilé de déledage des axes routiers apporiés par un service de
naveries est rés netiement supéricure b celle que représente le trfic supphémentaine
de fret conventionnel 2t combind, environ 25 millions de roones dons be premicr cas,
6 it § d'nugmentation duns be second, soit trois fois plus,

Hypothéss vanante | avgmentabion de a part ¢e marchs du mode farroviaine

Cette hypothise o é28 prisentée dans ke eadre d une étude du GLLE. TRANSALPES
(Patentialits pour le trafsport de marchandises - éude CATRAM seplemibae 1996,

Elle envisage um scénario trés contrasté, caructérisé par une faible crolssance des
dchanges e par une augmentation sensible de la part de marché du fret classique et
comibaimd,

Drans ce sednario, Je nivesy de imfic mansfEmbbe sur les noveies d"amorome ferrm-
yidre est nemement infériewsr e seuil de petinence. En revonche, 1 pnpmeniation
importante du nombre de troins & acheminer sur 'use Ambéricu-gn-Bugey [ Saint-
Jean-de-Manrienne, nécessilemit use adaptation des infrastnactires ef des méthisxles
d"exploitation (recours & des iradns leards nolamment, impligquant une adaplation des
méthodes de freinage) qui demanderait des éudes complémentaines,

Crilsvanee des fofumges

Tous les flux de frafics sonl projesés avee un oux & croissanee de 3 % par an, soit de
1995 & 2010 une sugmentation du poteicl ious modes de 56 %, Le marché potentel
en M0 est estimé i 56 millions de 1oanes en hypothése cemrale (Laguelle privoit
notamment le staty guo en Suissel, soit 10 % de moins que dans ke cas précédent.
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Linffeence de fa sipration en Suivse

L éude CATRAM envisage trois scénarios relatife i la situation de la réglementation
apq:l-lh:ah]: au bromsat roiber par I Bunisse -

= slain qun (forte restriction],
& ek bon kdoke,

= lihéralissom.

L marché potemtiel, ous mocdes, se situe alors entre 64 24 48 millions de wonnes
= 143 B, Ces variathions paraissent cohéremes avec la struciume des frafics rouliers
quib transitend par o Suisse oo la conoarment actiellement. Une analyse délailide des
donndes recusillies bors de Venquite fromeére néalisde en 19951900 par le GEIE
ALPETUMNNEL perinerira de préciser kes nsgues de iransferts enme ilndriines,

Trifle ferrovlaie

L'émude CATRAM preod powr hypothise un transfert important de erafie de la route
viers le rail. Les résulists affichds som les sulvans @

Trwlc an reilborm o=y

Ereece CATRAM - Tonficy suncimnntvey Fretiee - Nalie

La croissance du trafic femmoviaine est rés forie dans hypothise CATRAM @ + 1530 %
an hypothiss centrale enore 1994 gt 200

Les conditions qui seas-tendent un tel seénario sont nodnmimsas |

# I'nmdloration fone de la compéritivitd do mode ferroviaine en Europe. lide
A ln libdralisation effective i "horizon 2010 de Pacebs aux réseaux por des
TETE,

= ["amélioration des infrastruciures Fermrovinires et en particulier o modermi-
safbon de I'oae nond-sud frangais,

* |"ouveriure du projel de tunnel de base Lyon - Tarin avant celle du proget
aisse (cetie hypothése repeing celle fuite par la SMCF),
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Awtrermpne freroviaine

Le marché de outoroute fermovinine est estimé cans le sscénano CATRAM -, dans
I'hypathése d'une plute-forme de chargement siluée i Ambéreu-co-Bugey, & environ
4 millions de fonnes (e 2,5 0 6 selon les scénanos), Ceite dvaluation rdsulie de s
compaction de deux facieurs :

= péduction du marché potentiel, qui s"explique b o fois par Boooiodee pro-
gression de In ermissance des échunges et par I"nugmeniation sensihle de L
pant fermovinire,

* fnible pitmetivité commercinle du service ; en effed. "oplin nelenoe ex) que

les warifs de "onioeoute fermowviaine semni chess car il dofvent permeite
I"amoriissemend des infrostructures moavelles, el par conssquent cé servace
ne devrit inéreser que les mnspons de produits i fone copacitd contr-
butive {produits riches, irmsporik expriss ..
Cn peut cependand se demunler si le réflexe de 'explodtant du service ne
serait pis de haisser ses tarifs de manidre @ eitrer dans |2 cencurrence @l
exsnyer de maximiser won excédent brul d'expboaiion, comme cest be cas
dans ln simulation avec prisjet dliferite cf-avanl.

L hypothése faise por ke CATRAM =2 congmit donc dans by mesare o les wennels rou-
tiers, lnrpement amortis, pouraient se lancer dans une gucrre commerciale pour
conserver lewur part de marché (faate de pouvoir s aligner, le service d mtorouse fer-
rovigire prufiquernit alors une wrfication hors marchél et dons un contexte ob la
congestion des itinéraires momtiers n'exisieTail pas.

L trafic esthosd s sitoant ausear de 230 00K véhicales par an, In faisabalité d an service
die navettes n'est plors plus assunds, oot sar le pian de Poffre commerciale (fréquences,
seimpe d anente b gue sur celui de 1o produetviid rototion guotisienne des mmes),

Effets de la chronologie de réalisation des projers suisse et
[frangais sur la répartition des trafics

Ces prévisions supposent également une nialisstion cotcomitante &2 ce projel o du
l'rrnj-:l .|'|.I|;I|-.|.mril {iraversees sHiEses ),

Crams [hy podhése o kes réalisations servient didcalies dans le emps, sebon que les pro-
jeis muisses serbend rénlisds avin [ypothitse Biooo apres (hypothdse A) le wanel de
base franco-ialien, s répartiton des rafics serdl déformée, selon les estimations de
fret SNCFE, au profit de | axe suisse.

Fer hpotheése. | Mallions de sanmes a4 I

miyenne (SHCF) | Pt de marché Rerfroate | 265 | 28% (226 [73% | 61 % (66 %
Fer hypothise | Millions de fomnes 84| 22 [ 17 [&1]| 2 |33

Tetote {CATRAM| Part de marché ledronle | 20 %) 390% |33% |T3%| 8% |B1%

Repartitiom afes frafics fer par Iy Franee of v Siismwe

La concurrence la plus vive s"exercerait surbowt sur le trafic en transpor combing
dhangd sntre ley ports de L mer do nond et 1" Talke, moins captifs des ilindroires fran-
co-rlalbens que be fret crnditionne] et plus sensible au colt et & lo guolisé des presia-
tiewas. Llicertinede eqt ' awant plus gronds que In part de ce rafio devruil sapmenier
fortement. Cere proldémaigue sem particulirement émdide pir le GEIE Alpeiunnel
dans be cadre de |"éwde «prévisions de trafic frees,

Mise en ccuvre du service d'Autoroute
ferroviaire

Caractéristiques commerciales

Les services de navetles somt congus pour s iMGErer wax réseauy moutkers el auboros-
thers, aussi bien du paial de voe de lo |localisation et de 1o conception des poinis
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' échange, que des carsciéristiques des prestations offertes gurantissant In continaiié
ihes offres. Des dunbes de iranspon comparables i celles des poads lownds sur ke nSses
muioroutier sont chienues. dans ke cos de distances réduites (100 4 300 kilometres), par
la combinaisen de fréquences Elevées e d'une vitesse moyenne & environ 1K ke,

En ouire. ces services offrent au chouffewr In possibilitg de prepdre on repos courl on
une pause de conduite pendont son séjar & bord des navettes. 11 est plors possible
i nmidliorer la productivied du transport rougier, gui peut aller plas loin dons les mémes
dlais oo accroire ke nombre de rotations. Lindérét de ce repos ou de ceble pase
dépend de o manidre domt elle s"inséne dons les différentes séquences de comdwite, de
puinses, de repos of d auires phoses d netivitg,

Les services offerts aux conducteurs dons In voiture aménagée pour eux dépendrient
e In durée de rajet. Sur des fmjets conrs, o restuamtion, o déents et las moyvens de
EElEcommunicotion apparaissent imponants, les possibililés de couchage pouvam &ne
récluites, Des vitesses maximales de 130 km'h environ apparzissent suffisantes. et des
fréquences minimales dun troin par hewre aux heeres creuses, e par demi-heuns aux
hewres chorgées, ndoessaires,

Les normes dimenstonnelles des services ont évf fixdes pour pouvoir accepber |o trés
gronde majoritd des véhicules (44 onnes, 2 m 60 de lorgeur, 4 m 20 de hooewr et
19 mitres de longueur), Aucun dquipement spéeial n'est nécessaire, de moniére i
aasurer 1" acoessibilitd & tous les transpomenrs,

Les mires de murché de ces services sont consumdes de ensemble des zones, sans
lemitazion de distance de part et d e des ermdonons, poor lesquelles e résean auio-
roditier permet des acheminpements rpides of dconomigues.

Les parts e marché dé&pendent, essenticllement, dis wanils des serviees, des parcours
doomomisss el des temps de ransport o d'acivieg gagieds. Elles varient, doni, suivam
les onigines ef les deshnations el ' orgamisation des transponeuns. Les onifs sonm ks
en foncion des prx de revient el de lo situation concurrenticlle. En debors des
ouvTgEs speciaus, ik se situend & environ 3 francs par kilsmétne (colt du kilomiore
maukier .

Caractéristigues technigues
Les services de navelie sonl caraclénsés par ;

= un chorgement lngéral nssumnl un trensfert mpide entre voiries moets@re et
ferroviaire,

* des mmes réversibles optimisant les possibifités de Mexploitation femoviame,

= s troins de gmnds longoewr autonsant des capacitds de tmosport impor-
tantes, La kongueur optimale résalie d'un arbitrage entre fréquence des
services, expédent brug o exploslation et copacité de infrastimctune,

Les piates-formes d'echange

Lo fonction o ume plale-lfonne o oulorouate ferroviaire est o sssarer, dony |es
meillenres conditions d acces el de Muiditg, Vinerlfaee avee le nbsean aubosoulier,
Confrairement 4 un terminal dis transport combind, sa lecalisation oplimile n'est s
comfitionnés por Mexistence d'une gone de Torte activité locale @ au contraine, afin
d"éviter des phénomenes de congestin, il el préfdrable de recherclser des sives Hol-
gnés das grindes agplomértions

Les plotes-formes d'échange omt &8 défimies pour assurer un irnmsfen rpide & partis
des enmciénistiques des brains e das vines routidnes el pour éviler les manoeuvres de
Tormation de trains, Lanalyses des chantiers lerminmis de by noale roalands el dis G-
nel trunsmunche a comduil & privilégier le chargenient lotéral inlégral.

En effet. sur kes chantiers de route moulunie, b2 chargement en bowt oblige les véhicules
& rouber lentement wut le long de lo mme el crde des risues de blocnge & couse
de '"Eroftesse de la wodie de circulation, 11 exige des manoeures fermovizires avant
Marriviée ef le dfpan du toim. Lo simplicitg des insallatons de chorgement est
compensée par un faible @&bit el des instullations ferroviaires plus compleaes,
L'option d’Euwrcdunmnel, le chargement latéml locolisé, permet un débal supériear,
Toutefois le nisque de blocage en cos de panne subsiste, une Fraction de la loagueur du
train est inuwtilisée, et les options refenues pour e moeériel moulam restent fris
cofitpuses
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L fmsts réalists oml permis de vérifier la siabilid s clsargement de wapons plats
simnples et de & assurer que Pespace e temps entre les véhicules permetiroit de charger
un trakn de 70 podads boards (1 5060 m) en moins de 20 minotes, Aves ane exploitation en
navetie, un qial of uie voie permetient un cyche d'une heure pour ke déchangemeni 1 le
chargement. avec wne marge soffisante pour les impréyvis. Line plate-forme copabie de
IeCeEwHEr el ||'|:'||',|:1Ji|:r deun maine par beure est donc constitude de deax guails et de deax

wvines. Elle permael |,I'|:~.|'|Inir|'r des maveties avec une féquence & la demi-heane

La coneepion di chontier doit réserver une possrhaling & odutbon en nombre ou en
iongueEnr des voies poar s adopler i Pévolupon do rahic, Les équipsmenis lemoviaines
compreneent, an ouire, un fiscen de rempage pour abiorber aee partie des rmes
vides en pénode creuse @ Bes installations de séeurité néeessaines. Ces équipements
sl conplétés par ba voire roubigie d'acess. des paskings, les installations d"secueil
dizs pudds Loards ef de gestion des mowvemesns, des dquipements commercinuy et das
lcaus fechnfiees. Dies services & o disposition des trunsponieirs, pammge, restaurtion
ou ediellerie devrabent dre disponibles & proximité, mais leur localisation sur le méme
site n'es pas indizpensable i pan quelques services simples de base (iélécommunica

i, toiletles..,. ), La surface intale représentermid de 50 0 T hectares,

Sduiinlarke JF e pRine-fa e de ciarpemen S déciarpemend o waioranke ferenvimine

S nglasant du cfed framgals, plusieurs hypothéses sont envisagées qui répondant b dif-
férentes options d¢ phasspe de o ligne fret, Les conditions & capinge des flux de
pu“]a lourds varient oves chagie hypothése,

Dans lon perspective de réalisation de I ligne nouvelle fret entre les secieurs
i’ Ambériey-en-Bugey of I Avant=pays savoyard, trois siles de chargement/décharge
ment onl € étudiés duns lo 2one d" Ambéncu-cn-Bugey © Ambérnei-sod, Ambénico
naowred, Fomil=d” Ain

Cetle mone ext |a plus Bvorable pour une ravarsde complée de la parte montagnea-
s o bes navefbes poids loards. En oacee, sSHUEE 4 un carngfour excepironnel e rouies,
auloroires el voles lemées, elle st | solution la plus intdressante aussi bien pour les

toitiers gue pour ke fret conventionne
Cliest ausel o selution la plus codisnse @n inyvestssemens,

Les aurres hypotheses l."II'I-'IH:.IEI.iE"i SO EXAMINGES O ChOpire suivan

Linfrastruciure

Les |.'.Irj|.'||.':ri-|li|:|I:"-\. el, plus parteculsérement, le gabarit des hgnes ubilisées doiveni
permettre d'occueilliv tous les véhicules de howtear standund avee des contrainies
récluites sur bn conceplion des wapons, de mansére & uliliser des véhicules ferrovinines
simples i cofdl d entretien fuable. En owtre, les infrostructusnes ferroviaines anilisées doi-
venl pouvoir Stre saceondbes de mansre simple ou résciu aworoater, De ce fait, bes
il rastrucieres anclenncs doivem dire ndapides en gobont et évenmellement, en capa-

cité, Les installations dofvent permetire de gorer ef de traifer des trains longs,

Les principales difffrences avec bes gromds axes du réseon résilent :

# gdans |a howveur de In caténnite au-dessus de la vobe, supérienre d environ

60 centiméires,

s dans les déclivités qui peuvent afleindre 15 %e. préce @ une medonsition
p-'lu-: fore des rames, Celte oplion w raduil par des vilesies movenios éha-
vies o upe plos grande facilieg o msertion dans les fones aocidenbbes.
Toutelois, elle pénalise les aulres irains o2 fred @1 des rampes Inféreures
sanl souhniabbes en delsors des flindraires alping, Enlin, pours les sections
mixtes TOWV  frel, wne pente plas foibde est soshaitable pour ebtenir one
cupacilé sulfisants, sans que celo ne nuise gu colt d'ouvrages wels que le

tnnel de hase franco-italien ou celui de Belledonne
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Les choix en matiére d’infrastructure et de matériel roulant conduisent 2 une situation
inverse de celle des TGV. Les services de naveites poids lourds sont, en général, limi-
tés & la ligne & grand gabarit et grande capacité congue pour les transports de fret &
cause de leurs caractéristiques* . Par contre, une telle ligne peut accepter toutes les cir-
culations disposant d’une motorisation suffisante pour I’utiliser sans réduire sa capa-
cité. D’autres services sont concevables : autos accompagnées, poids lourds non
accompagnés, mais seuls les services de poids lourds accompagnés ont fait I'objet

d’érudes eu égard & I'importance des problémes d’environnement qu’ils posent.

I1 n’est possible d’envisager la circulation de TGV et de ces services que pour des
ouvrages spéciaux permettant le franchissement d’obstacles importants comme pour
le projet de tunnel de base ou les services Transmanche. En effet, la différence de
vitesse des services conduit & gérer des dépassements qui introduisent de la rigidité
dans les horaires et créent des pertes de temps. En outre, les deux infrastructures, ligne
a grande vitesse et ligne 4 grand gabarit réservée au fret, obéissent i des contraintes
différentes qu’il faut, en général, éviter de superposer. Les TGV exigent une ligne peu
sinueuse A cause de leur vitesse, alors que les transports de fret exigent des pentes
faibles pour assurer des tonnages importants.

Le matériel roulant

Le matériel envisagé, aujourd’hui, pour les services de navettes dérive de solutions
techniques connues. Congu en fonction des caractéristiques de I’itinéraire, il échappe
de ce fait 4 la contrainte de compatibilité avec 1'ensemble du réseau sur lequel il ne
peut circuler qu'a vide. L’option actuellement retenue pour le tunnel de basc est celle

de wagons 2 deux bogies d’une charge maximale & 'essieu de 18 tonnes environ,
¢’est-d-dire n’imposant que des contraintes limitées i la voie.

Un rame navette de base est indéformable et réversible en exploitation courante,
D’une longueur d’environ 750 metres, elle se compose de :

* ] motrice en téte,

* 1 rame indéformable de 36 wagons permettant de charger latéralement
35 poids lourds,

* 1 voiture assurant les services a bord pour les chauffeurs,

* | motrice commandée par ligne de train en queue.

4 elles peuvent cependant wiiliver & vide lex lignes clussiques non aménagées

Ces rames de base peuvent étre associées en fonction des besoins de capacité. Le ton-
nage moyen d’un train de deux rames, chargé de 50 véhicules, s’éléverait 4 environ
3300 tonnes.

L'exploitation

L'exploitation des services de navettes est réalisée de maniére simple sous forme de rcla-
tions directes entre deux gares terminales. Grice & leur réversibilité, aucun remaniement
des rames n’est alors nécessaire. En outre, ces options facilitent les manoeuvres res-
tantes, retrait d’une rame pour eniretien ou adjonction d’une rame en pointe, par
exemple.

Les besoins et I'utilisation du matériel qui résultent des programmes d’exploitation
varient, globalement, de maniére presque proportionnelle au trafic. Le parcours jour-
nalier du matériel dépend surtout de la longueur de la relation, des contraintes d'in-
sertion des circulations en ligne, du profil temporel de la demande et du nombre de
rotations journalieres qui en découle. 1l varie, ainsi, de 800 & 1000 kilometres sur des
relations courtes (150 & 250 kilométres environ) & 1500 kilomeétres par jour dans les
cas les plus favorables. En moyenne, 1'utitisation des matériels est comparable 2 celle
des TGV grice a une durée d’utilisation journaliére plus longue et & des séjours ter-
minaux restreints,

Utilisation de Uitinéraire existant

L'utilisation de litinéraire existant entre Ambéricu-en-Bugey et Saint-Jean-de-
Maurienne pour la mise en ceuvre du service d'autoroute ferroviaire est confrontée i
des difticultés de différents ordres :

= capacité de la ligne.
» contraintes d’exploitation,
+ contraintes techniques (et notamment mise au gabarit).

Toutes ces difficultés ne paraissent cependant pas rédhibitoires, a condition d’accep-
ter certaines limitations et de créer certains aménagements (tunnel sous les Bauges).
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La ligne fret, du secteur d’Ambérieu-en-Bugey
a St-Jean-de-Maurienne

Principes d'exploitation
Lexploitation de ta LGF est basée sur les principes suivants :

* circulation des navettes poids lourds selon un programme cadencé de trois
trains par heure en moyenne sur 20 heures (en fait, une navette par sens et
par demi-heure, le service étant doublé aux heures de pointe par création de

deux navettes se suivant i courte distance),

* admission d’un maximum de trains de fret conventicnnel et combiné, les
trains en excédent érant acheminés si nécessaire par la ligne existante.

L’exploitation de cette ligne est fortement contrainte par le passage dans le tunnel de
base et les autres ouvrages mixtes (Belledonne, et Chartreuse le cas échéant).

Mixité ou non sous le massif de 'Epine-Chartreuse

Cette question a fait ’objet d’une expertise indépendante, commanditée par 1’Etat
(DRE Rhéne-Alpes) en janvier 19935,

Comme cela a été indiqué plus haut, la mixité LGF / LGV n’est pas souhaitable pour
ne pas superposer les contraintes techniques (tracé et profil différents) et les
contraintes d’exploitation (différence de vitesse et cadencement des navettes AF).

Les simulations effectuées par lTa SNCF sur la base des prévisions de trafics de 1993,
montrent que la cohabitation des trafics TGV, fret classique et autoroute ferroviaire
dans un tunnel mixte sous Chartreuse n’est pas réalisable a terme lorsque 'ensemble
des trafics auront atteint leur régime de croisiére, méme en réduisant la vitesse des
TGV i 220 km/h. I’adaptation aux nouvelles valeurs change peu, la baisse de trafic
ayant plutdt pour conséquence le passage en unité simple d’un certain nombre de rela-
tions envisagées jusqu’alors en unité double de TGV.

L’expertise indépendante a envisagé plusieurs scénarios, basés sur des hypotheéses
diverses :

= maintien du trafic fret conventionnel, pour ’essentiel sur la ligne existante
(scénario 1),

« cadence des navettes d’autoroute ferroviaire réduite 4 2 au lieu de 3 par
heure (scénario 2),

« nombre de TGV plus réduit grice 4 la réalisation de la bretelle de
Charmnbéry nord (scénario 3),

+ diminution du nombre de trains de fret conventionnel et combiné (s¢énario 4).

Le tableau suivant résume par types de circulation le pourcentage de trains pouvant
passer sous Chartreuse.
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5 nppuyam sur des volumes de mafic fref revus & lo baisse, kes expens priconispent
uie solution comporant un seul tunned mixte, o0 2n cas & impossibilied deux funnels
groepss, dans tows les cos aves sortie commune i Apremon

En provgue cene seluon de mixite o le défaar de mélanger les tmfics nationnus
{gillon alpia) e intermationaus, dene de moltplier les isques d'irmégulnité poar s
les 1y pes de circulbation voyageurs et frel

Cenaines conligurasons. décries ci-oprés permettent cepenclong d'envisager de maniére
Mus effleace cette mixid, en sdpamnt bes deux types de trafic,
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4,2,3

Coit et bilan économique

du projet complet

Cosit des infrastructures
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MOTA ¢ en fonction des tracds ou fuseanx retenos. des prix inbermédinnes
peuvent apparaiine.

Bilans économigue et socio-économique

Liz eadeul des alans deomombgues ef socio-Goonomiquss o S effectsd dans les condi-
trond habituelles des dvaluations de projet de TGY par ln SMCE

Il est dilférentiel, o est-d-dire qu'il compare une siaation de séfdrence. en 1 absence
e projed, & une sabuation aves projel. Exnbli sur une durde d'exploitation de 20 ans, i
tient comple, en vabewr actinlisée, des receties de trafic et des codis d"exploitation sur
cetie période, nknst que des investissements lids au projei réalisés fant en infrosirctu-
re gu’en matériel rowlant, avant et aprés &a mise en service,

L hilan socio-décomomigue pour la callectiviid tent comple, outre ces éltments, des
effets chiffrables du projet pour les auires actewrs Sconoadgues (taxes poar 1'Erat,
partes powar bes nisires opérateors de ranspon, gain & mps pour les voyageurs, offeis
sut In comgestion routiere, la sécuritd, la polluton poewr la collectivins en géniéral,

Paour ce projet, qui posséde ape dimension européenne particulisrement maude,
bilan socio-dcopomigue pour la collectivied européenne o é6é éwbli, en plus de celul
hahitsellement calcolé pour Tn collectivité frangaise. [ éterd 1évalumtion précédeme
i In collectivitg des meires pays intéressés par ke projel el principalement | Hale,

Le TRI socko-doonambgue reteny par M. Bowvillois dans son rapport au Mingstre char.
£ des Transports, est pour In colkectivité européenne de 7 % sur Uensemble du pro-
Jed hors spdnagement du sillon alpin nord,
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4,2.4

Aspects juridiques et financiers

Le mwmtage juridigue et Anancier du projed Lyem - Tourn sera am#d par es pouvoins
publics dans le cadre des nowvelles disposiiaons Kgislatves, sur la bose des doudes
falsant ohpel duo présent dossier, ainss gue 'ddes plus spécifiques mendes pal
ailbeiers.

Four la section intermationale Momtmeélion = Turin, o Commesaon Inergousvernemen-
lale Exlch.urg;é: de Faire dizs r.u1:-|11.1|.'itinr|.:- O R

Les dudes rénlisées por le GIP Transalpes montrent Lo nécessité d'un phasage ¢
Iintérét de poursaivre les réflexions sur les combitions de financensant des différeniss
phases concernant In pariie natienale du prajet, voyagenrs ef fret.
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