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Objet du document

Ce document présente I'expertise technique et d’exploitation du scénario 4 de I'étude de faisabilité long
terme du NFL. Il est complété d’une note de benchmark sur I'exploitation de sections a fort volume de trafic. Il

comprend donc trois volets
e Benchmark
o Note d’analyse exploitation

o Note d’analyse technique

Synthése générale

L’étude du scénario 4 voies met en évidence les éléments suivants :

e Le benchmark montre qu’il n’existe aucune section exploitée avec une mixité de circulations
voyageurs/fret et des volumes de 12 a 15 sillons par heure et par sens. Les sections avec une mixité de
circulation voyageurs et des volumes de 12 a 15 sillons par heure et par sens sont trés rares et aucune
ne comporte une gare majeure de correspondance comme la Part-Dieu.

e L'étude d’exploitation permet de conclure que I'exploitation a 4 voies entre St Clair et Guillotiere et 14
voies a Part-Dieu n'est pas réaliste. Le systeme est trop rigide et ne permet pas d’assurer une
exploitation correcte : les marges d’exploitation sont trop réduites et des conflits persistent.

e L'étude technique démontre que la réalisation des sauts-de-mouton envisagée n’est pas envisageable
sur le plan technique car elle entrainerait des coupures de |'exploitation ferroviaire de tres longue
durée. L'impact urbain a St Clair serait supérieur a celui du projet a 6 voies envisagé.
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1 Objectifs

L'un des scénarios étudiés a long terme pour le NFL s’appuie sur I’exploitation d’une infrastructure a 4 voies
entre Saint-Clair et Guillotiére (scénario 4 voies). Compte-tenu de I’offre cible a long terme, cela implique que

chacune des 2 doubles voies de la section sera trés fortement circulée (> 12 sillons par heure et par sens).

L'objectif initial du benchmark était de collecter et d’analyser des données relatives a des situations
d’infrastructure a double voie fonctionnant avec plus de 15 sillons par heure et par sens. Cet objectif a été revu
pour y intégrer certaines spécificités, notamment la question de la mixité de services, afin de pouvoir rapprocher

I’analyse des cas a celui du NFL.

La question qui se pose est donc de savoir s’il est possible et réaliste d’exploiter une section de double voie,
présentant de la mixité de services et si possible, intégrant des circulations fret, avec un volume de circulations

important (>12 sillons par heure et par sens).

2 Structuration du benchmark

Réalisé sur la base d’'une recherche bibliographique, le benchmark est présenté en trois étapes :

1. Un tour d’horizon des zones de trafic dense (a double voie) de fagon a obtenir une vue d’ensemble des
diverses pratiques et capacités. Ce tour d’horizon a notamment permis de réorienter les objectifs du
benchmark et de sélectionner les cas a approfondir.

2. Une analyse des quatre cas sélectionnés comprenant, pour chaque cas, une description compléte du
systeme et des éléments permettant d’atteindre cette capacité (consistance de l'infrastructure, type de
signalisation, type de circulations, type de matériel, mixité de matériel, capacité de I'infrastructure,...).

3. Enfin, une analyse sommaire des conditions nécessaires pour une mise en ceuvre sur le NFL en

intégrant les spécificités de ce dernier.
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3 Notion de capacité et tour d’horizon

3.1 Notion d’espacement des circulations : temps de block, temps de retour a voie
libre

En marche normale, les circulations ferroviaires doivent se succéder les unes aux autres en rencontrant tous les
signaux ouverts. Cet impératif permet d’apprécier le débit maximum d’une section du réseau. Pour cela,
I’approche consiste a calculer I'intervalle temporel minimal qui doit séparer deux trains successifs pour que le
deuxiéme puisse observer, a distance de visibilité normale, chaque panneau a l'indication VL (voie libre). Cet
intervalle minimal est appelé « temps de block » ou « temps de retour a voie libre », il dépend de |la vitesse de

circulation du premier train et de sa longueur.

Le temps de block est donc un indicateur pertinent de la capacité d’une infrastructure. Plus il est court, plus il

sera possible d’y faire passer un nombre important de circulations.

Pour une infrastructure et un temps de block donnés : le nombre réel de train pouvant emprunter |la section
dépend de la vitesse des circulations, de leur longueur et le cas échéant de leur régime de desserte et de la
ponctualité horaire souhaitée (capacité d’absorption d’un retard). Ceci renvoie a la notion de « capacité

ferroviaire », notion plus large, abordée dans le paragraphe suivant.

Cas du BAL a 3indications (VL, A, S) (idem ERTMS-1)

Le temps de block séparant deux trains en BAL a 3 indications —(VL, A, S) - est donnée par la formule suivante :

INT = (2C + L)/V + D/V dans laquelle:

2C = la plus grande longueur (en meétres) de deux cantons successifs sur la section de ligne
considérée
L = la longueur du premier train, variable selon sa catégorie,
\Y = la vitesse de circulation du premier train
D/V=Khi = Un temps forfaitaire pour la visibilité du signal a voie libre (35 s)
D L
-4 - 20 >4 >

I
.

T

Cas du BAL a 4 indications (VL, A cli, A, S)

Dans ce cas, laformuledevient : INT = (3C + L)/V + Khidans laquelle3 C est la plus grande longueur de 3 cantons

successifs.

Elle montre que la signalisation avec feu jaune clignotant systématique, ne donne un débit meilleur que si la
longueur de 3 cantons successifs d’'un BAL a 4 indications estinférieure a la longueur de 2 cantons successifs

d’un BAL a 3 indications. Le rapprochement des formules montre également que la mise en ceuvre d’un feu
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jaune clignotant sur les panneaux qui n’en étaient pas pourvus, si elle permet d’accroitre les vitesses sans

modifier I'implantation des signaux, a, par contre, I'inconvénient d’accroitre la distance minimum entre les

trains.

D 3C L

- > > »>
g =

Cas de ’ERTMS-2

En ERTMS niveau 2, la présentation de l’avertissement ne se fait plus par un signal en « campagne » mais
directement en cabine, en fonction de la position du train précédent. La longueur d’'un canton est alors
indépendante des distances de freinage : les cantons peuvent étre courts. L'espacement minimal entre 2 trains

correspond dans cecas a INT=(C+L)/V+Fdans laquelle:

C = la plus grande longueur (en metres) d’'un canton sur la section de ligne considérée
L = la longueur du premier train, variable selon sa catégorie,

\Y = la vitesse de circulation du premier train

F = La distance de freinage du second train +les marges de sécurité du systéme

L'ERTMS-2 permet donc un distancement des circulations beaucoup plus faible.

- -

Distance de block ERTMS

Temps systéme | pjstance avant passage dans la

| zone de pré-indication

Limite d’anichage de Train 1

_D la préindication

Train 2

> P

3.2 Le concept de capacité

La capacité d’'une ligne correspond au nombre maximum de trains susceptibles de circuler sur cette
infrastructure, pendant un intervalle de temps donné et dans des conditions données d’exploitationl. Cette
capacitédépend de parametres physiques (consistancede I'infrastructure, signalisation, matériel roulant, ...) et

de l'usage qui est fait de la ligne (structuration des services, niveau de ponctualité exigé).

1 Définition EPFL Lausanne
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Contraintes physiques Organisation pour un
régissant la capacité nombre de trains souhaité

La capacité d’une infrastructure évolue en fonction des interactions résultant de la variation : du nombre de
trains, de I’hétérogénéité, de la vitesse moyenne de circulation et de |a stabilité du systémez. Le schéma ci-
apres caractérise, a titre d’illustration, la capacité pour différents systémes : de type ferroviaire mixte (noir) et

de type métro (orange).

Nombre de
trains

e

Vitesse /
Stabilité

moyenne //

Heterogénéité

— Service de trains mixtes
Service de rames de métro

Equilibre de capacité (Source : La Capacité, Fiche UIC 406, 2004)

Le servicede type métro présente une capacité (nombre de trains)supérieureausystéeme ferroviaire mixte,
mais il présente aussi des caractéristiques différentes : faible hétérogénéité, vitesse moyenne faibleet forte

stabilité.

3.3 Tour d’horizon

Dans un premier temps, nous avons identifié plusieurs lignes ferroviaires a double voie, si possible situées a
proximité de noeuds ferroviaires importants. Sur la base d’une recherche bibliographique, nous avons
déterminé, pour chaque section de ligne, les capacités observées et leur niveau de mixité. Ce tour d’horizon
permet d’identifier les capacités exploitables en fonction du niveau de mixité de service (voyageur / fret) et les

cas les plus adaptés a approfondir dans le cadre du présent benchmark.

2 Fiche UIC 406
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Le tableau ci-dessous permet de confronter les résultats de la recherche (a I’heure de pointe) :
i Type de services
Ligne/Section Localisation JrSins d’i)rac:c:::\re par Mixité e Inter;ré Régio RER
Nice - Antibes France 7 2 2 3
Paris Nord - Creil France 8 2 2 3 1*
Western main line (Alingsds - Géteborg) Suéde 8 1 1 3 3 ..§.
Rugby - Birmingham Angleterre 8 4 1 2
Karlsruhe - Basel Allemagne 8 2 2 1 3 gf
East coast main line (Peterborough - Doncaster) Angleterre 9 4 1 4 5
NFL: St Clair - Part Dieu (V2bis) France 9 2 0.5 4 2.5 ;
Utrecht - Den Bosch Pays Bas 10 4 4 2
Mannheim - Frankfurt Allemagne 10 3 1 2
Moirans - Grenoble France 10 1 4 5
NFL: St Clair - Part Dieu (V2) France 10 3 1 6 o
Paris - Lyon France 12 12 g,
La Haye - Rotterdam Pays Bas 12 1 7 4 1* §
Groupe V (Paris St Lazare - Sartrouville) France 14 6 2 6 §
Bruxelles Midi Belgique 15 =
Sants - Passeig de Gracia Barcelone, Espagne 16 2 4 10
Sants - Plaga Catalunya Barcelone, Espagne 19 19 g £
North Shore Sydney, Australie 19 19 g .;‘;' %
Berlin S Bahn (Brandenburger - Friedrichstr) Berlin, Allemagne 22 22 § ,§ §
Munich S Bahn Munich, Allemagne 28 28 ﬁ isg %
RERA Paris, France 30 30 u% s
= Pas de mixité ; = Mixité Voyageurs ; = Mixité Voyageurs et Fret

* Sillon fret intégré ponctuellement dans la grille horaire

Sur la base de ce premier tour d’horizon, qui balaye des cas d’infrastructures a double voie présentant des
capacités entre 7 et 30 trains par heure et par sens, on constate I’émergence de trois familles distinctes :
— Les lignes comprenant une forte mixité de service, entre 3 et 4 types de services différents, fret et
voyageur, et dont la capacité est comprise entre 7 et 10 trains par heure et par sens,
— Les lignes comprenant une mixité de services plus modérée —3 types de services différents et sans fret,
présentant une capacité comprise entre 10 et 16 trains par heure et par sens,
— Les lignes sans mixité, avec des capacités horaires tres fortes, comprises entre 17 et 30 trains par heure
et par sens. Il s’agit essentiellement de lignes dédiées exclusivement aux services périurbains.
D’autre part, force est de constater qu’il n’y a pas de section avec une capacité supérieure a 10 train par heure
et par sens et une mixité de service voyageurs et fret comme ce qui pourrait étre le cas pour le NFL tant que le

CFAL n’est pas réalisé.
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3.4 Choix des cas a approfondir

Sur la basedu tour d’horizon, les cas sélectionnés pour la suitesont ceux présentant des caractéristiques de
capacitéet mixité s’approchantau mieux des objectifs du benchmark (mixité de serviceimportante et une
capacitésupérieureou égale a 12 trains par heure et par sens). Les cas qui répondent au mieux a ces exigences
sont:

— France: Paris Groupe V (Paris Saint-Lazare / Mantes-la-Jolie), section de ligne Paris Saint-Lazare -

Sartrouville,
—  Bruxelles :jonction Nord-Midi,
— Pays Bas : ligne La Haye - Rotterdam, section de ligne Rijswijk - Schiedam Central,

— Espagne : Barcelone, section de ligne Sants - Passeig de Gracia.

Il a également été souhaité d’étudier un cas présentant de la mixité fret et voyageur. Parmi les cas analysés,
celui qui présente la plus forte capacité (10 trains par heure et par sens) dans ces conditions est :

— Pays Bas :section de ligne Utrecht - Den Bosch.
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4 Etude de cas

L'étude de cas présente une description compléte du systéme et des éléments permettant d’atteindre cette capacité
(consistance de I'infrastructure, type de signalisation, type de circulations, type de matériel, mixité de matériel, capacité de
I'infrastructure,...). La stabilité de I’horaire est un facteur important a prendre en considération lorsque I'on traite de la
capacité d'une infrastructure, car elle reflete la « qualité » de cette capacité. Néanmoins, |I'obtention de données
relatives a la régularité est difficile car la définition, la mesure et le niveau de |la régularité souhaité dépendent
de chaque opérateur et/ou autorité organisatrice, et il s’agit souvent de données sensibles. Il n’a pas été

possible de fournir des éléments relatifs a la régularité pour tous les cas d’étude traités.

4.1 France: Groupe V - Paris Saint-Lazare - Houilles Carrieres-sur-Seine

La ligne ferroviaire Paris Saint-Lazare - Mantes-la-Jolie,
plus connue sous le nom du Groupe V, est une des
. L. L. . X . Nombre de voie 2
arteres ferroviaires de la région parisienne, qui serta la
Longueur de la section =12,1km
fois a la desserte périurbaine, et également aux Nombre de gares intermédiaires o
circulations de grandes lignes et de trains de Type de signalisation BAL
marchandises en direction/provenance du Nord-Ouest | Vitesses limites 303 130 km/h
. Types de circulation Intercité / Régional / RER
(trains Normands). b / Régional /
Nb de circulations HP (t/h/s) 14
L'analyse devant porter sur une ligne a double voie, Vitesses Max MR 90 3 200 km/h
I’étude de cas est centrée sur la section Paris Saint- 2120-3
Espacement 100-4
Lazare - Houilles Carriéres-sur-Seine, la section avale <90/20—5'
entre Sartrouville et Mantes-la-Jolie disposant de Ligne ferroviaire Paris St-Lazare / Houilles Carriéres,

. s , Tableau récapitulatif
plusieurs possibilités de dépassements (en gare ou

sections a 3 ou 4 voies). La section étudiée est longue de 12 km environ.

Il arrive que les voies du groupe V longent a plusieurs reprises les voies d’autres groupes, en particulier au
niveau de Nanterre La Folie. Toutefois les circulations restent affectées a leur voie, circulantainsi toujours sur
deux voies.

Il existe un cisaillement au niveau de la bifurcation de Bezons (en direction de La Folie PK 10,7) mais qui

n’impacte pas, a priori, les circulations pendant I’heure de pointe.
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Courbevoie
Sport

11,637 - 112)

tarra \illAa 7K 7 (vois

Ligne Paris St-Lazare / Houilles-Carriéres (Source : CartoMetro, Juillet 2013)

Les limitations de vitesses sur cette section sont comprises entre 30 et 130 km/h :

. Vitesse Limite (km/h)
De A
(PK) (PK) Sens impair Sens Pair
(Paris / Mante) (Mante / Paris)

Paris-Saint-Lazare (PK 0,0) Potence A5 (PK 0,5) 30 30
Potence A5 (PK 0,5) Portique B (PK 2,1) 70 60
Portique B (PK 2,1) Portique C (PK 3,7) 70 70
Portique C (PK 3,7) Pancarte (PK 5,3) 80 100
Pancarte (PK 5,3) Sartrouville (PK 12,7) 130 130

La section est équipée de signalisation de type BAL et permet un espacement des circulations optimisé, avec des

normes de tracées a 3 minutes pour les trains rapides (cf. tableau récapitulatif).

La grille d’exploitation a I’heure de pointe (mise en place en 2013) est une trame au quart d’heure comptant
pres de 14 sillons par heure et par sens, répartis de la maniére suivante :

— 4 trains normands de type Intercité (2 Le Havre, 1 Cherbourg et 1 Caen, tous sans arrét a Mantes-la-

Jolie),

— 4 trains normands de type TER (1 Rouen, 1 Oissel, 1 Vernon, 1 Evreux/Serquigny),

— 6 trains Transiliens de type RER (3 Mantes-la-Jolie, 3 Les Mureaux).

La politique d’arrét de circulations voyageurs sur cette section est homogene entre les différents types de

services (pas d’arrét).
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Cergy-le-Haut
1 .
A Oissel
el Vernon \\
1
{1
Bonniéres b
Acheres - Grd Cormier

Cherbourg
Caen @
Serquigny (@
Evreux IR
Evreux 12
”

Bueil

RER A

Ligne N (PMP)
RERE

par heure

o @ ||||

Gare desservie

Ligne L (PSL Groupe Il
Ligne J (PSL Groupe V)

Rosviaussing Villennes-sur-Seine

Vernouillet-Verneuil

Na mnN 2.

Bréval
S —
o~/ La Défense

5 N Poissy
Mantes-la-Jolie ™,

N
Mantes station Paris - Montparnasse

Epéne-Méziéres
Aubergenville-Elisabethville
Les Mureaux

Les Clairiéres de Verneuil

TRAINS HAUTS NORMANDS
TRAINS BAS NORMANDS

Terminus et nombre de trains

Ne sont pas représentés

Préfecture falr

Cergy -St-Christophe
Cergy - Préfecture
Neuville - Université
Conflans - Fin dOise
Achéres -Ville
Maisons-Lafftte
Sartrouville

Houilles - Carrigres-sur-Seine
Nanterre-Université
La Garenne-Colombes
Les Valldes
Bécon-les-Bruyéres
Asniéres sur-Seine
Clichy-Levallois

Pont Cardinet

Paris Pantin
St-Lazare Noisy-le-Sec
Haussmann
St-Lazare Ceiy
Magenta S
Gagny

Le Chénay - Gagny

o= Chelles-Gournay
....... (B Mame-la-Vallée - Chessy
forcy

LesYuris - Noisy-le-Grand
Emerainville - Pontault-Combault

Roissy-en-Brie

Rosny - Bois-Perrier

Ozoirla-Ferrizre
Rosny-sous-Bois

Val-de-Fontenay

Gretz-Armainvilliers
Q) Tournan
Nogent - Le Perreux

Les Boullereaux - Champigny Villiers-sur-Marne

- Les trains de la ligne (Groupe VI Mantes-la-Jolie / Paris-Saint-Lazare via Conflans)  le prolongement du RER E & fouest na pas d'effet sur leur schéma de desserte.

Groupe V - Circulations actuelles al’heure de pointe (Source : EOLE, prolongement RER E a I’ouest)

13

Linfrastructure du Groupe V est transitée par des trains de marchandises a la fois générés par les industries

locales et surtout des trafics en transit. Toutefois ces circulations n’empruntent pas la section étudiée:

— les circulations de transit circulent en direction / provenance de la Grande Ceinture et sont donc

amenées a bifurquer avant Sartrouville,

— d’autre part, les circulations frets générées par les industries locales étant amenées a emprunter cette

section circulent en dehors des heures de pointes (en particulier la nuit).

Sur la section, différents matériels roulants sont utilisés. Tous ces matériels peuvent atteindre la vitesse

maximale de circulation sur la section étudiée :

Pour le Transilien (ligneJ)

—  Locomotive BB17000 + rames réversibles RIB (Vmax 90-140 km/h),

—  Locomotives 27300 +rames réversibles VB 2N (Vmax 140 km/h),

— Rames Francilien Z 50000 (Vmax 140 km/h),

— Rames Z 205000 (Vmax 140 km/h),

Pour les circulations Normandes

—  Locomotive BB15000 (Vmax 160 km/h),

—  Locomotive BB16000 (Vmax 160 km/h),

—  Locomotive BB26000 (Vmax 200 km/h).
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Cette section dispose d’'une capacité importante de 14 sillons par heure et par sens. Celle-ci est atteinte grace a
une signalisation performante et une homogénéité forte des circulations voyageurs (différents types de services
mais méme politique d’arréts et vitesses de circulation identiques sur la section).

En ce qui concerne la régularité des circulations sur le Groupe V, nous n’avons pas trouvé d’informations
spécifiques a la section, toutefois les chiffres de régularité sur I’ensemble du Groupe V font état d’un niveau de

régularité de I'ordre de 85% entre 2007 et 2010 mais reste en dega de I’objectif fixé par le STIF (94%).

1.[

2007 2008 2009 2010  sem

2011

Tauxde — ogoco gopo, @38% B78% 913%
régularité

g'{fﬁc"f 940% 940% 940% 940% 940%

Pourcentage de trains avec plus de 5 mn de retard 4 Famivée en périods
de pointe
Evolution de larégularité du Groupe V
(Source : EOLE, prolongement RER Ea 'ouest)



Compléments d’étude : Benchmark

15

Nceud Ferroviairelyonnais —Etude de faisabilité longterme | RFF

4.1 Belgique : Jonction nord-midi

La jonction Nord-Midi entre Bruxelles nord et Bruxelles midi est composée de 3 doublets de voies (pertuis)

exploités comme trois lignes indépendantes sur 4 km environ. La section comporte 5 gares : Bruxelles nord,

Bruxelles Congreés, Bruxelles Central, Bruxelles Chapelle, Bruxelles Midi :

Bruxelles-Midi

: noeud principal du réseau Belge; trafic national et

international; 2éme gare du réseau (45.000 voyageurs/jour)

Bruxelles-Chapelle : 1 train/h (desserte locale)

Bruxelles-Central : gare la plus importante du réseau (en nombre de

voyageurs: 72.000 voyageurs/jour)

Bruxelles-Congres : 3 trains/h + trains P (desserte locale)

Bruxelles-Nord : 4éme gare du réseau (41.000 voyageurs/jour)

La section est parcourue par du trafic voyageur régional, national et

international. En heure de pointe, le trafic atteint 90 trains par heure environ,

soit15 trains par heure et par sens. Le doublet de lignele plus chargé atteint 16

trains par heure et par sens. Pour les trains qui s’arrétent en gare de Bruxelles-

Central, le temps d’arrét en gare est de 1 min. Les temps d’arrét a Bruxelles-

Midi et Bruxelles-Nord sont de 2 min pour la plupart des trains (exception des

trains internationaux qui s’arrétent 5 min).

L'espacement entre les trains est de 3 min avec un
block a 1,5 min et des cantons de 250 m.
L'exploitation est organisée de maniére a ménager un
sillon de respiration tous les 4 sillons. La vitesse est
limitée a 50 km/h.

L'exploitation de la section est contrainte par

I'impossibilité actuelle d’avoir des itinéraires

totalement indépendants. Des projets sont en cours
améliorer itinéraires :

pour I'indépendance des

création de saut de mouton.

Schéma de la ligne

:
;

[masgquer]
Légende

— L36: Ligge, L25/27 : Anvers

— L 50 Jette, Alost

— L 161 : Ottignies, Namur

0.0 Bruxelles Nord

1.0 Bruxelles-Congrés
1.9 Bruxelles-Central
Fin du tunnel

27 Bruxelles-Chapelle

3.8 Bruxelles-Midi

—

Al

— L 28 : Rocade ouest
— L 124 : Nivellez, Charleroi
— L 50A : Gand, Ostende

Dépét ef Atelier de Forest

o7

Rsee. Audi / VW Forest

U

— L 9E : Monz, Quévy

Nombre de voie 6

Longueur de la section = 3,8 km

Nombre de gares intermédiaires 3

Type de signalisation BAL

Vitesses limites 50 km/h

Types de circulation TGV / Intercité / Régional / RER
Nb de circulations HP (t/h/s) 15

Vitesses Max MR

Espacement 3
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Organisation de I’exploitation de lajonction Nord-Midi
(Source : Infrabel, Novembre 2010)

L.BI]‘
PLAN DE TRANSEORT . INFRABEL
VOYAGEURS 2013 . . T
ERVOERSPLAN 20 La jonction Nord-Midi

Réticulaire de 12 JNM —

Cadans kaart van de NZV

36 43 57 31 19 13 07 01

wmnn}qs;(zswg( : j L.50

‘ 58 52 346 30N ﬁazzww_m: / =
5656 44 38(33 200 2 14(11/08 02 / L.36N

=——— Siilons de Bul-Wi | vers BxiMard

lons de Bel-Nord vers Bel-Nidi

Minute: de départ/ arvivé s 3 Bal-Midi
‘Slilon U respraon
Sillon réservé: pour Thalys

o
2
@

- L/ NORD/NOORD

= gviter le cisaillement: pertuis dédié a quelques lignes seulement

« @viter le rattrapage temporel: alternance des itinéraires par voie a
BxI-Nord — N 10835 car

o 23022000

16/11/2010 23

el

JLil

i}
41

(1% 1

BRUSSEL-NOO

BRUSSEL-CONGRES

BRUSSEL-CEN' "‘

BRUSSEL-KAPELLEF
BRUSSEL-ZUID-NZ\

Arréts a BxIl-Congrés

Chapelle — voie 5

BRUSSEL-ZUII
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4.2 Pays-Bas : La Haye - Rotterdam

La ligne ferroviaire Utrecht - Amsterdam - La Haye -
Rotterdam connecte les principales villes de la Randstad,
Nombre de voie 2
conurbation des Pays-Bas comptant plus de 7 millions | Longueurde lasection = 10 km
, . Nombre de gares intermédiaires 2
d’habitants. Type de signalisation Equivalent BAL
Vitesses limites 40a140km/h
La capacité de cette ligne est limitée d’une part par la | Typesde circulation LGV / Intercité / Régional /
Nb de circulations HP (t/h/s) 12/
présence d’une double voie entre Rijswijk et Schiedam [=———"—"" 1403320 km/h
Central, véritable goulet d’étranglement des circulations, LEspacement

, L, . . ) Ligne ferroviaire La Haye / Rotterdam,
et d’autre part par une mixité de circulation importante. Tableau récapitulatif

-
The Hague - &
Central S 35

+ Hollands_ Voarburg

De cefait, I’étude de cas est ciblée sur |a section La Haye -

Rotterdam, et plus particuliéerement entre les gares de en, 4
i.Moerv.ijk '~..,._._““ Zoetermeer
Rijswijk et Shiedam Central qui correspond a une section S Rifswik Y
“. l.
de voie double longue de prés de 10km et comprenant 2 i
gares intermédiaires (Delft et Delft Zuid — 2 voies a quai). *, Delft
%, Delft Zuid
La section est équipée de signalisation de type BAL. 5 ’,' HsL
% v
Les longueurs des cantons sont comprises entre 400m et L ,7"
S I
1800m avec une longueur moyenne de 1200 metres s 4
environ. Nous n’avons pas trouvé le niveau d’espacement ",.Schiedem iﬁ;‘;‘:ﬂam ol
X

permis par la signalisation, toutefois le tableau horaire
L. ; . B . Tracé de laLigne Ferroviaire La Haye —Rotterdam
prévoit des départs successifs espacés de 2 minutes. (Source : SMIT, M. January 2010)

Les limitations de vitesses sont définies par le systéme de signalisation en place et sont comprises entre 40 et

140 km/h.
The Hague
HS
e
_____ | — The Hague .
<\ Moerwijk Rijswijk Ind Delit
Y LN = = N B Y
! |z < ZS
he N S = = r
e
I/_L...- (=] I s
#’_/ S =1 tunne .
 — - 8 b3
H 2
o
Rotterdam
Schiedam
Delft Zuid e
[—] - [—] T
= =
wr i S
g 7=
= Hids-Sdm &
=4 = e
E Rmo 88
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Tracé de laLigne Ferroviaire La Haye —Rotterdam (Source : Crespo FARRAs, I. Septembre 2005)
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La grille horaire telle qu’elle est exploitée actuellement offre une capacité de 12 sillons par heure et par sens,
avec un taux d’occupation par voie avoisinant les 90% et une hétérogénéité des circulations importante (types
de services et politique d’arréts) :

— 1lignea grandevitesse (liaison Amsterdam-Paris Nord),

— 1traintypegrandeligne (liaison Amsterdam/Bruxelles),

— b6 services intercités (dont deux dits « Express »),

— 4 trains régionaux (2 Leiden-Dordrecht, 2 La Haye-Roosendaal).
Les temps d’arréts aux stations sont compris entre 36s pour les gares de Rijswijk et Delft Zuid et 60s pour les

gares de Delft et Shieldam.

Du fait de I’existence de lignes alternatives moins chargées, peu de trains de fret sont intégrés au schéma de
desserte de cette ligne. Ceux qui n’avaient pas d’autre option que d’emprunter cet itinéraire sont programmés
en dehors des heures de pointe (durant la nuit ou ponctuellement pendant la journée). Il peut donc arriver
gu’un train fret soit intercalé parmi les trains voyageurs en heure de pointe, mais ce cas de figure reste trés

marginal. On ne peut donc pas considérer que cette section de ligne intégre du fret dans sa grille horaire.

Sur la section, différents matériels roulants sont utilisés. Tous ces matériels peuvent atteindre la vitesse

maximale de circulation sur la section étudiée :

Nom du MR Poids Longueur Vitesse maximale Décélération
(tonnes) (m) (km/h) (m/s?)
1600/1800 412 202 160 0,66
Thalys 416 200 320 0,66
IRM6+ / IRM4+ 722/ 596 266 160 0,66
Mddm 500 200 140 0,66
Plan V 208 104 140 0,66

Cette section dispose d’une capacité importante de 12 sillons par heure et par sens, d’autant plus si I’on tient
compte de I'importante hétérogénéité des circulations présentes sur cette section (tant sur le type de service et
de matériel que sur la politique d’arrét). Celle-ci est atteinte grace a une signalisation performante, permettant

des espacements optimisés.
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4.3 Barcelone : Sants — Passeig de Gracia

Les différentes lignes ferroviaires autour de Barcelone convergent en deux tunnels distincts, qui concentrent
I’ensemble du trafic ferroviaire desservant la ville, hors grande vitesse. Ces deux tunnels, physiquement

indépendants et composés chacun d’une double voie, voient circuler 16 et 19 trains par heure et par sens a

I’heure de pointe.

T
e » e
SN B~
o .|
ufa", -.#'? & je» IH_“_
- £ e . Il;lnmlub
Curtelbmas & I

™,
N
M
LY
i
i
N

L2 Granadh =0 [s2]
= = a o = i, £ A g
P / 4\

Meaicada | Aeae - 51, Naria
£l Manjsn de Rei Wasaicada | Rekoie « Marrssa

e e
Tarders
fﬂ"";:}p (é’“ §w f
i
Ligne ferroviaire Utrecht : Den Bosch,
— Tunnel 1: Barcelona Sants —Passeig de Gracia
— Tunnel 2 : Barcelona Sants —Plaza Catalunya
La Sagrera St Andreu
Aeridi Arenal
Tunel Paseo de Gracia 2vies) (4 vies
Barcelona Sants Bif. Arago
(8 vies) Passetlgfligraua | ~ — £l Clot-Aragé
W D e — Lo (4 vies)
Bif. vgarlo\:a _
Plaga Catalunya Arc de Triomf I , < ,
(2 vies) (2 vies) T N o
Ll I T Y
1 1
Tanel Plaza Catalunya Bif Glories //J
Estacié de Franga s/

N

(13 vies)

Le tunnel le plus chargé (tunnel 2 :Sants — Plaza Catalunya) n’est emprunté que par des services périurbains et
ne présente pas de mixité (méme vitesse de circulation, méme politique d’arrét, méme matériel roulant), raison

pour laquelleil n’a pas été retenu pour le benchmark.
L'autre tunnel (tunnel 1: Sants — Passeig de Gracia) accueille différents types de services : périurbains,

régionaux, moyenne distance et quelques grandes lignes C'est ce deuxiéme tunnel (section Barcelona Sants —
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bifurcation Arago), d’une longueur de 4 kilometres environ, qui est étudié dans le cas du présent benchmark.
Cette section comprend une gare intermédiaire, la gare de Passeig de Gracia.

La vitesse maximale de circulation est de 60 km/h.

La section est équipée de signalisation de type BAL, avec des cantons courts, dont |la leur longueur est comprise

entre 400m et 1000m. L'espacement des trains sur la section est compris entre 2’30”et 3’.

Nombre de voie 2

Longueur de la section =4 km

Nombre de gares intermédiaires 1

Type de signalisation Type BAL

Vitesses limites 30a60km/h

Types de circulation Intercité / Régional / RER

Nb de circulations HP (t/h/s) 16

Vitesses Max MR 120 0u 250 km/hselon le matériel
Espacement entre 230" et 3’

Ligne ferroviaire Barcelona Sants / Passeig de Gracia,
Tableau récapitulatif

Le tunnel de Sants — Passeig de Gracia peut accueillir jusqu’a 16 trains par heure et par sens (9h-10h, sens

Passeig de Gracia = Sants, grille horaire 2014), qui se décomposent comme suit :

— 10 trains périurbains (lignes R2, R2S et R2N),

3 trains régionaux (lignes R11, R15 et R16),
— 1train moyennedistance (ligne R11),

— 2trains longue distance (1 Euromed Barcelona = Alicante et 1 Talgo Barcelone - Séville).

La circulation des trains longue distance reste ponctuelle a I’heure de pointe, |la plupart des services longue

distance circulant en heure creuse.

Les trains périurbains, régionaux et moyenne distance desservent tous la gare de Passeig de Gracia (1 minute

d’arrét, seulement 2 voies a quai), alors que les trains longue distance n’y marquent pas |’arr ét.

Les trains longuedistancesont tous origine / terminus la gare de Estacio de Franga. Pour accéder a cette gare, il
est nécessaire d’emprunter une bifurcation a niveau, ce qui génere des cisaillements, source de perturbations.
En heure de pointe, cette bifurcation n’est empruntée que ponctuellement.

Différents types de matériel roulant circulent sur la section :

Périurbain : 447 et Civia (v max 120 km/h)
— Régional :470 et 448 (v max 140 et 160 km/h respectivement)
— Moyenne distance : 449 (v max 160 km/h)
— Longue distance : Série 130 de Renfe (ou Talgo 250), apte a 250 km/h, pour le service Euromed et Talgo
V ou Talgo VI pour le service Talgo.
Les matériel périurbains, régionaux et moyenne distance, bien que différents, présentent des performances
similaires.Cen’est pas lecas pourles trains de longue distance, en particulier la Série 130, qui est un matériel a

grande vitesse.
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Sur la section d’étude, tous les trains circulenta la méme vitesse (vitesse maximale de circulation de 60 km/h).
De ce point de vue, il y a peu d’hétérogénéité entre les services, cependant, on peut souligner :la cohabitation
de différents types de services (périurbains, régionaux, moyenne distance et longue distance), une politique

d’arrét différente et la présence de différents matériels roulants.

Aujourd’hui, le tunnel de Passeig de Gracia est considéré comme saturé : les retards sont fréquents et il est
impossibled’ajouter des services supplémentaires. Pour améliorer |a capacité, plusieurs pistes sont explorées :
redécoupage des cantons, report des trains longue distance sur une autre infrastructure pour gagner en
homogénéité (matériel roulant, politique d’arrét) et pour supprimer les cisaillements a niveau (au niveau dela

bifurcation Arago).

Cette section dispose d’'une capacité importante de 16 sillons par heure et par sens, grace a une signalisation

plutot performante et une vitesse de circulation peu élevée
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4.4 Pays-Bas : Utrecht — Den Bosch

La section de ligne Utrecht - Den Bosch est située sur la

ligne ferroviaire Utrecht - Amsterdam - la Haye - [ombre devoie >
. ~ . o Longueur de la section =40km
Rotterdam, soitla méme ligne ferroviaire que le cas 2.
Nombre de gares intermédiaires 6
L, Type de signalisation BAL + ATP
La gare d’Utrecht, située au coeur du pays, est I’'une des [ yiesses limites
. . 122 Types de circulation Intercité / Régional / Fret
plus importantes des Pays-Bas et est considérée comme Ye : : £
Nb de circulations HP (t/h/s) 10
le centre névralgique du réseau de la Nederlandse [ Vitesses Max MR 804160 km/h
Espacement
Spoorwegen, la compagnie nationale des transports Ligne ferroviaire Utrecht : Den Bosch,
o Tableau récapitulatif
ferroviaires :
— 1% gare du pays en termes de correspondance, 7 -
— 2™ gare du pays en volume de passagers. N : ')>
De ce fait, elle constitue un noeud ferroviaire important
devant composer avec des circulations voyageurs a » ’L,\
s !
destination / en provenance de toutes les directions du .utrécm ¥
i€ e
pays (Eindhoven, Maastricht, Rotterdam, La Haye, e
Amsterdam) et au-dela des frontiéres (Allemagne, i, <5 M I\
W e { LN
. . , . N . . =L —
Danemark, Russie, Suisse, République Tchéque) ainsi que Lo & = Z
c(\/'/
des circulations frets en direction de I’Allemagne. A
A b |
La section Utrecht / Den Bosch, longue de prés de 40 km, Localisation de la ville d’Utrecht
. L (Source : Wikipedia)
compte 6 gares intermédiaires, dont la gare de
Geldermalsen, située a mi-chemin sur la section et autorisant des dépassements.
Houten
Houten Castellum Culemb Geldermalsen
- — . ulemborg D —— - .
S ey [ :D+"-\ T e IR R , T — ~_ ‘(',Z::_f Nijmegen
2 7 ! =
e e e B L A | \,&, S " S
Utrecht +————+ / I S ' *,
Lunetten ; . . 7 %7 Zaltbommel
Dordrecht Geldermalsen Yard Den Bosch
Den Bosch
1 1l
_ Zaltbommel Oss™ = o
5 Betuweroute (freight only) " n 0 1 ) _
g . “*%\ o ‘ L2 ;Z\ ‘ j ] A . . :‘.\".". :_ Eindhoven
e e T e N N N~ A FE\
3 = \ ‘ . e
3 Zaltbommel Den Bosch / —— " Tilburg
' . O ! R ]
Yard * |—/ /

Ligne Utrecht / Den Bosch, Plan de voie (Source : Hansen, A.l., Septembre 2009)

Le systéeme de signalisation utilisé sur cette section est un systeme de type BAL. Dans |’article de GOVERDE,
CORMAN et D’ADRIANO, on constate que |I’espacement minimum observé sur la section Utrecht — Geldermalsen est

compris entre 1'24” et 3'07” selon I’enchainement des circulations concernées (Fret —IC — Régionaux) et sur la

section Geldermalsen —Den Bosch, il est compris entre 1'42” et 3'34"”.
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La grille horaire sur cette section comprend 10 sillons par heure et par sens (tableau horaire de 2011) et est
caractérisée par une hétérogénéité des circulations assez importante comprenant des services voyageurs et
frets et des politiques d’arréts et des vitesses de circulation différentes :

— 4 Intercités (IC), reliant directement Utrecht a Den Bosch sans arréts aux gares intermédiaires,

— 4 Régionaux, appelés « Sprinter », s’arrétant a toutes les gares entre Utrecht et Geldermalsen, puis se
séparant aprés cette gare avec deux régionaux poursuivant jusqu’a Den Bosch avec un autre arrét
intermédiaire, et deux régionaux divergeant vers un autre corridor,

— 2trainsdefret, I'un traversant la section de Utrecht - Den Bosch sans aucun arrét, |’autre effectuant un
arrét au niveau de |’évitement situé en gare de Geldermalsen pour permettre le dépassement d’un
train voyageur.

Utrecht Den Bosch

Geldermalsen
Intercités E
H, oot o
Fret @

Régionaux

Ligne Utrecht / Den Bosch, réticulaire al’heure de pointe

Les temps d’arrét aux gares sont de 2 minutes pour les gares d’Utrecht et Den Bosch, 1 minute pour |la gare de

Geldermalsen, et 24 secondes pour |les autres gares.

Les matériels roulant utilisés pour ces circulations voyageurs sontles suivants :
—  Locomotives VIRM-IV, utilisées pour les circulations IC (Vmax 140km/h),
—  Locomotives SLT, utilisées pour les circulations régionales (Vmax 160 km/h),
— Pas de détails sur le type de matériel utilisé pour les circulations fret, mais des informations sur la

vitesse maximale pour ce type de circulations (Vmax 80 km/h).

Cette section Utrecht — Den Bosch posséde une capacité de 10 sillons par heure et par sens. Il s’agit d’'une
capacité élevée, compte-tenu du degré d’hétérogénéité de la section (présence de 2 trains de fret par heure et

par sens, politique d’arrét différente)
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5.1 Spécificité du NFL

Les spécificités du NFL ne permettent pas de faire une transposition directe :

— A St-Clair, 3 branches qui convergent sur 2 infrastructures, avec 3 points de cisaillement, fortement

circulés

— Saut de mouton permettant le reclassement des circulations, mais générant des convergences (besoin

de synchronisation de I’exploitation)

— Présencede |la gare de la Part-Dieu avec de nombreuses contraintes et spécificités :

@)

Mouvements en avantgare complexes (multiplicité d’itinéraires) ne permettant pas toujours la

séparation des flux en gare (pas de tubes étanches), ce qui favorise la contagion des retards.

Contraintes d’attache horaire pour certains trains (rendez-vous),

Circulation terminus avec mouvement de remisage en avant-gare, générant des circulations

supplémentaires,

Temps de stationnement des trains en gare importants ce qui nécessite de nombreuses voies a

quai.

5.2 Transposition possible

Les spécificités mentionnées ci-dessus font qu’il n’est

situations

identifiées dans

le benchmark au cas du

d’améliorations peuvent étre mis en exergue.

pas possible de transposer directement certaines

NFL. Toutefois, certains enseignements et pistes

Longueur de lasection =~ 6 km ~12,1km =10 km =4 km =40 km = 3,8 km
L BT GCIED 1 0 2 1 6 3
intermédiaires

LGV /Intercité/Régonal | Intercité /Régional /| LGV/Intercité/ | Grandes lignes/ Intercité / LGV/ Intercité /

Typesde circulation

/ Fret (?) RER Régional / Régional /RER Régional / Fret Régional /RER
Capacité HP (t/h/s) > 12 (souhait) 14 12/ 16 10 15
Vitesses Max MR 160a 320 km/h 903 200 km/h 140 4 320 km/h 1204 250 km/h 803160 km/h
Type de signalisation BAL BAL Equivalent BAL Type BAL BAL + ATP BAL
Cant 1200m 600m

antons (entre 400 et 1800)| (entre 400 et 1000)

Vitesses limites 60 a 90 km/h 303 130km/h 403 140 km/h 303 60 km/h 50 km/h

>140-3’ >120-3’

120-4’ 100-4’

Espacement minimum entre 2’30 et 3’

<100-5’ <90/80-5’

(norme de tracé)

(norme de tracé)

Tableau récapitulatif des sections a double voie étudiées plus tot
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Optimiser 'espacement pour améliorer la capacité

Toutes les sections de ligne étudiées sont équipées de signalisation de type BAL On constate cependant que
pour les cas étudiés qui sont plus capacitaires que la section St-Clair - Guillotiére, I’espacement minimum entre
deux circulations est meilleur (= plus faible) que sur la section St-Clair — Guillotiére.

Lorsqu’on analyse en détail les temps de retour a voie libre (=espacement minimal possible) sur la section St-
Clair — Guillotiere (cf. schéma ci-aprées), on constate un écart important entre les espacements minimums au

nord et au sud de la Part-Dieu.

St Ugir - Port Diew

Lyon St-Clair — 5 228
[T1+ [0y 255 223
o«o—'-'“—‘——"—‘m 230 211
iy 2 229500 IR S REP S ES

Lyon Part Dieu}
S Part Dieu - Guill P1
e oug Tovum JESSEIEE ST
AY Ay T Y 2's2 301

2 Guillpy B2 233 24
l Free 750 EY TANEE YV

Temps de retour avoie libre sur St-Clair — Guillotiéere

(Extrait de I'étude Rail Concept - Nceud Ferroviaire Lyonnais
Analyse capacitaire détaillée des investissements - Horizons 2013 —2020, Rail Concept)

En effet, au nord de la Part-Dieu, I’espacement minimum est inférieur a 3’, alors qu’au sud de la Part-Dieu,
I’espacement est de presque 4’.

Ainsi, il apparait évident qu’en améliorant la signalisation au sud de la Part-Dieu (faisabilité a vérifier), il serait
possible d’homogénéiser la performance de la signalisation sur la section St-Clair — Guillotiere et optimiser
'espacement et la capacité de la section. C’est d’ailleurs I'objet du projet de passage a 3’ d’espacement a la
traversée du NFL. Toutefois, cette évolution, ne semble pas de nature a permettre d’atteindre la capacité de
12 trains par heure et par sens souhaitée compte tenu de I’hétérogénéité des circulations et des contraintes

horaires en gare de Part-Dieu : c’est 'objet de I'étude d’exploitation réalisée dans le dossier suivant.

Supprimer les cisaillements et exploiter en tubes

Les cisaillements a St Clair sont consommateurs de capacité et limitent les possibilités d’utilisation de
I'infrastructure. Une idée serait donc de supprimer ces cisaillements pour exploiter les 4 voies de la section
comme 2 double voies « étanches ». C'est I’objectif des infrastructures duscénario « 4 voies » proposé et étudié
parlasuite. Toutefois, les études montrent que ce principethéoriquese déclinedifficilement en pratique du fait

des contraintes d’exploitation en gare Part-Dieu.

Avec du fret, une capacité toujours moindre...
Dans le cadre du présent benchmark, nous avons vu que les lignes transitées par des circulations voyageur et

fret offrent une capacité moindre. La présence du fret est limitante pour la capacité pour 2 raisons :



fret

voyageur
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D’'une part, pour une infrastructure donnée, la vitesse et la longueur des trains fret, conduit
naturellement a un temps de retour a voie libre important derriére une circulation fret (cf 3.1) : a 60
km/h un train de 700 m de long, libére la voie 30 s plus tard qu’un train de 200 m de long.

D’autre part, la présence de fret conditionne également la signalisation. En effet, une infrastructure fret
comporte des longueurs de cantons plus importantes qu’une infrastructure purement voyageurs car la
longueur des cantons dépend de la distancede freinage des matériels roulants (catégories detrains aptes
acirculer sur la ligne).

FA12

Distances minimales d'annonce avec transparence du KVB, des signaux d'arrét
en déclivité moyenne de 0 mm/m et pour une déclivité codée KVB de 0

Vitesse Limite
Matériel rattaché Type de train | Préal’)| 160 | 150 | 140 | 130 | 120 | 110 J100)] 20 | 80 | 70 | 60 | 50 | 40 | 20
Tous 1522 | 1522 | 1497 | 1497 | 1328 | 1298 | 1298 |1298)] 1190 | 1015 | 828 | 740 | 695 | 513 | 331
MABO (pente ca- 1015 | 828 | 740 | 695 | 513 | 331
ract. - 0 -8)
MASD 7190 | 992 | 811 | 646 | 497 | 365 | 249
MA100 1298)| 1104 | 924 | 758 | 607 | 470 | 348 | 239
ME100 1037)| 876 | 727 | 591 | 468 | 358 | 281 | 176
ME120 1267 | 1101 | 946 | 801 | 668 | 546 | 435 | 335 | 246 | 168
RIB-RIO sauf RIOG0/38, X2100 &
2500 27100 AUT14D-a 1480 [ 1205 | 1122| 961 | &12|| 60 | 559 | 449 | 351 | 264 | 189 | 124
V120 1110 | 955 | 812 | 680 | 550 | 449 | 351 | 264 | 189 | 124
Z5300, 26100, 26300, Z6400, ALUT120-1000
BEMS550, RS1 sweg (130.1170) 1226|1063 | 911 | 770 )| 841 | 524 | 418 | 324 | 241 | 170 | 110
ME140 1497 | 1328 | 1166 | 1017 | 877 | 746 | 624 | 512 | 410 | 318 | 235 | 182
RRR-RIOG0/E8 V140 1407 | 1236 | 1076 | 926 | 788 || 660 | 543 | 437 | 342 | 258 | 185 | 122
VBZN-VOZN-VR2N, Z2N ordinak-
res, X73500, X73900, X2100CFL, | AUT140-1300 1300 [1130| 972 | 837 | 711)| 596 | 490 | 394 | 310 | 236 | 170 | 114
Z23500 (ter2N)
MVGY MV180 1482 | 1329 | 1184 | 1048 919 | 798 | 685 || 581 | 484 | 395 | 315 | 242 | 178 | 121
2 -
V2N, BTG iL%‘BTE"gD'NPZ' V160 1448 | 1256 | 1112 | 977 | 851 | 733 | 623l 522 | 430 | 346 | 271 | 204 | 146 | o7
=
zz,xrzsnu,ﬁzg;sgggssuo (ter2N AUT160 1522 | 1358 | 1204 | 1058 | 921 | 794 |e7e | 567 | 467 | 377 | 295 | 223 | 180 | 108
ETR460 AUT200-1500 | 1500 | 1409 | 1256 | 1112 | 977 | 851 | 733 | 623 | 522 | 230 | 346 | 271 | 204 | 146 | o7
V2004 ou 5V V200-1500 1500 | 1409 | 1256 | 1112 | 977 | 851 | 723 | 623 || 522 | 430 | 346 | 271 | 204 | 146 | 97
/200 ==V, Talgo VL200 V200-1400 1409 | 1409 [ 1256 | 1112 | 977 | 851 | 733 | 623 || 522 | 430 | 346 | 271 | 204 | 146 | o7
Z21500 (Zter) ALUT200-1400 | 1409 | 1409 | 1256 | 1112 | 977 | 851 | 733 | 623 | 522 | 230 | 346 | 271 | 204 | 146 | o7
TGVAR,D.TM,PSE AUT220-1400 | 1409 | 1400 | 1256 | 1112 | 977 | 851 | 733 | 623 || 522 | 430 | 346 | 271 | 204 | 146 | o7
Z3N & freinage renforce AUT14D-b 1162 | 1020 | 867 | 763 | 645 || 543 | 446 | 359 | 280 | 211 | 150 | 99
72500, 25100 AUT140 KCVB-P 1080 | 931 | 796 | 667 | 5511 446 | 353 | 270 | 198 | 128 | &8 | 50
722500 (MIZN] AUT14Dc 999 | 880 | 768 | 663 | 565 || 475 | 393 | 318 | 250 | 190 | 137 | 92
(réserve)

(") distance minimale entre un signal darrét et son signal d'annonce préannoncé (A ou Acli). nécessaire pour les vitesses = 160 km/h

Extrait de I'IN 502 - Distances d’annonce des signaux et vitesse limite

Le tableau précédent illustrela longueur minimaledes cantons, pour une déclivité nulle, en fonction des vitesses
limites et des catégories de trains. On observe qu’en présence de trains de fret (type MA = marchandises ou ME
= messageries, haut du tableau), la longueur minimale des cantons augmente. Par exemple, pour une vitesse
limitede 100 km/h, si on n’a que des trains devoyageurs, la longueur minimale des cantons sera de 812 métres,
alors que si on admet du fret sur la ligne, cette longueur minimale passe a 1298 métres.

Pour une méme section de ligne (et une vitesse de circulation donnée), plus les cantons sont longs, plus
I’espacement entre trains est important et plus la capacité est faible. On comprend alors que le fret imposant
des cantons plus longs, la capacité en présence de trains de fret sera toujours moindre que si 'on n’a que des

trains de voyageurs.
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6 Conclusions

L'étude de cas du benchmark a montré qu’il n’existe pas de section de ligne a double voie présentant de la

mixité voyageurs et fret avec une capacité supérieure a 12 sillons par heure et par sens.

On trouve des sections avec une capacité entre 12 et 15 sillons pour des sections de ligne a double voie,
présentant de la mixité de services voyageurs, mais sans gare de correspondance de la taille de la Part-Dieu. En
France le groupe V de St Lazare atteint 14 sillons par heure et par sens, mais la gare St Lazare est une gare
terminus sans contrainte d’attache horaire pour des correspondances. D’autre part, le taux de régularitéy est
médiocre et I'amélioration del’exploitation dans cesecteur est justement un des objectifs poursuivi par le projet
« Paris-Normandie ».Al'international les voies trés circulées sont des voies de transit avec des temps d’arrét en
gare trés limités. Dans tous les cas, ces performances sont atteintes grace a un systéme de signalisation

performant avec des temps de block courts.

Pour améliorer la capacité de |la section St-Clair — Guillotiére tout en conservant le nombre de voies actuelles, il
apparait indispensable d’améliorer la performance de la signalisation, notamment c6té sud de la Part-Dieu.
Cette amélioration consistea réduirele temps de blocken modifiantla signalisation de la section : redécoupage
du block voire changement de systéeme de signalisation. D’un point de vue technique, ces solutions méritent
d’étre étudiées pour en vérifier la faisabilité et leurs implications. La signalisation ERTMS-2, qui pourrait
améliorer la performance, n’est pas aujourd’hui en service en France sur les lignes classiques. Son déploiement
implique une mise a niveau de I’ensemble du matériel roulant avec des colts non négligeables. Des études ont
été menées par RFF sur I'intérét de ce nouveau systeme et ses implications. La limitation, voire la suppression
des circulationsdefret de transita Part-Dieu, par report sur des itinéraires alternatifs, permettrait également de

faciliter I’exploitation de la section.

Dans le dossier suivant (Volet exploitation) une analysede I’exploitation de la section St Clair — Guillotiére a été
réalisée en considérant un espacement optimisé a 3 minutes sur la section et sans circulation fret. Cet
espacement a 3 minutes est I’hypothése d’espacement raisonnablement atteignable sur la section. Les résultats
de cette étude confirment les enseignements du Benchmark : I’exploitation de la section St Clair — Guillotiére

avec 12 sillons par heure et par sens et les contraintes en gare de la Part-Dieu apparait fragile et peu réaliste.
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1 Introduction

L'objet de ce document est de tester le scénario 4 voies long terme (2050), proposé par le bureau d’étude SMA.

Ce dernier a fourni :

- un GOV statique de la gare de Part-Dieu. Il est précisé que le GOV prend en considération 14 voies a
quai, et qu’il a été concgu sans vérifier les éventuels conflits a St-Clair ou P1 Guillotiére. On notera par
ailleurs que le GOV prend également en considération la possibilité de recevoir des trains sur voie

occupée, ce qui n’est pas envisagé aujourd’hui par RFF.
- unplan devoie sommaire de la section St-Clair — Guillotiére (composée de 2 tubes a 2 voies)

- un principe de fonctionnement par tube (principed’affectation des différents flux sur les voies en ligne

et les voies a quai)
La présente analyse est structurée en plusieurs étapes:

1. Reproduction, a l'identique, du GOV statique (mémes O/D, mémes horaires) et planification des

circulations sur la section St-Clair et Guillotiére sous VIRIATO;
2. Expertise du GOV

o ldentification du respect des temps de conception a quai (temps de succession ou

d’affrontement);

o Présentation du principe d’affectation des trains sur les voies de ligne et identification des

conflits en ligne (sur la base de I’hypothése d’affectation des circulations sur les deux tubes)
o Présentation du principe de fonctionnement en tube et identification des écarts

o ldentification des conflits en avant-gare

Avertissement : Compte tenu de la lisibilité difficile du plan de voie existant (étude SMA), il est possible que

certains aménagements de voies n’aient pas été identifiés.

Le plan de voie 4 voies a tester est présenté en annexe A. Le plan de voies, refait par Egis, est présenté en

annexeF.

Le GOV 4 voies a vérifier (étude SMA) est présenté en annexe B.

2 Périmetre

Le périmetre d’étude s’étend du nceud de St-Clair au nceud de Guillotiére.

Au-dela de ce périmetre, les éventuels conflits ne sont pas analysés.
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3 Fonctionnement de I'exploitation et identification des conflits

Ce chapitre présente les conflits identifiés dans le scénario 4 voies qui surviennent entre St-Clair et Guillotiére.

L'analyse estréalisée en quatre temps :
1. Identification des dérogations considérées par rapport aux temps de conception a quai
2. Présentation du principe d’affectation des voies de ligne et identification des conflits en ligne

3. Rappel du principe de fonctionnement par tube et identification des entorses au fonctionnement par

tube

4. Identification des conflits en avant-gare

3.1 Hypotheses de conception
L'espacement en ligne considéré est de 3 min. C'est I’hypothése de référence du NFL long terme.

Les hypothéses de conception en gare retenues sont présentées dans le tableau suivant. Pour mémoire les
hypothéses retenues pour I’étude NFL sont plus contraignantes que les normes actuelles, car elles ont pour

objectif d’améliorer la stabilité de I’exploitation.

Norme actuelle Recommandation EPFL Hypotheses NFL
Réutilisation des voies a quai par deux 4’ 5’ 5’
trains de méme sens 4’ exceptionnel
Réutilisation des voies a quai par deux 5’ 7 7
trains de sens contraire 5’ exceptionnel
Conflit : Entrée puis Sortie 5’ 5’ 5’
Conflit : Sortie puis Entrée 5’ 6’ 6’
Conflit : Entrée puis Entrée 5’ 5’ 5’
Conflit : Sortie puis Sortie 5’ 5’ 5’

A\

) . . . . . . A
2 Les graphiques d’occupation des voies sont congus avec le stationnement possible de 2 trains sur une méme
voie. Ce fonctionnement avec « réception sur voies occupées », qui nécessite des installations de signalisation

spécifiques, n'est pas validé a ce stade par RFF. Il a néanmoins été repris sans modification dans cette analyse.

3.2 Identification des dérogations sur les temps de conception a quai

Le GOV proposé est est conforme aux normes actuelles pour les réutilisations de voies a quai mais il n’est pas

conforme aux hypothéses prise pour I’étude NFL (trains de méme sens : 5’ ; trains de sens contraire : 7°).
Pour I’ensemble des trains (50 successions ou affrontements), on constate :

- 12 successions sonta 4 minutes au lieu de 5 minutes (soit environ 25% des cas) ;

- 2 affrontements sonta 6 minutes au lieu de 7, et 1 affrontement a 5 minutes au lieu de 7.

Ces dérogations par rapport aux normes préconisées (hypothéses NFL) sontidentifiées sur le GOV présenté en

annexe C.
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3.3 Principe d’affectation des trains sur les voies de ligne et conflits en ligne

Avertissement : L’étude SMA ne fournit pas de graphique en ligne précisant I'affectation des différents trains
sur les 4 voies nord et sud Part-Dieu, seul un principe de fonctionnement par tubes est proposé. La présente
étude a émis des hypothéses propres relatives aux voies d’accés nord et sud de chacun des trains. D’'une
maniére générale, I'affectation des trains a été faite en essayant de respecter au maximum le principe de
fonctionnement par tubes proposé mais aussi en essayant de limiter les cisaillements (principalement

présents au sud).

Les sauts de mouton de St-Clair permettent une affectation des voies relativement aisée (tubes étanches et

possibilités de connexion multiples).

Au sud, lI'acces est plus complexe (méme avec le saut de mouton existant). Il arrive parfois de devoir gérer 3

mouvements de sortie en simultanée (ce qui laisse supposer |'utilisation des voies banalisées).

Le premier plan de voie proposé (premiere version de |’étude nodale) intégrait une communication
supplémentaire entre la voie v1 et vlbis, c6té nord de Part-Dieu, qui n’est pas reprise dans la derniére version
du plan de voies. Cette communication est nécessaire pour réceptionner un train d’Ambérieu sur les voies C, D,
E et F. Le GOV intégrant des missions en provenance d’Ambérieu / Montluel réceptionnées voie D, on suppose

que cette communication existante.

Ambérieu

Sathonay Ay /ﬁ
/ K

Vibis
Vi

V2his
Collonges}";. v

w4
vl
¥ /

/{( 1 bis (50)
\2bis (sc)

AY ¥

Y

F
F

Une fois les trains positionnés au niveau des voies a quai de la gare de Part-Dieu, les affectations au niveau des

voies d’acces nord (4 voies) et sud (4 voies) retenues pour la présente expertise ont été les suivantes.

L’‘annexe G reprend le graphique de circulation entre St-Clair et Guillotiére, avec I'affectation des trains sur les

différents tubes.

L’annexe H reprend ce méme graphique de circulation en affichant la capacité consommée par chacun des

sillons.
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o V2bis et Vlbis : priorité aux trains stationnés sur les voies ouest de Part-Dieu (A, B,C, D, E...) ;
o V2etV1 :prioritéaux trains stationnés sur les voies est de Part-Dieu (..., J, K, L, M).

A noter que:

o les sauts de mouton proposés dans le scénario 4 voies permettent théoriquement un acces sans

cisaillement aux quatre voies V1, V2, V1bis et V2bis ;
o labanalisation des voies V1, V2, Vlbis et V2bis n'apparait pas nécessaire;
o en ligne, I'espacement minimum entre deux trains successifs est considéré a 3 minutes.

= Coté Nord, la répartition des trains sur les 4 voies d’entrée / sortie de Part-Dieu a pu étre réalisée

sans aucun conflit.

> VAN On notera cependant que le tube V1/V2 présente jusqu’a 9 sillons successifs a 'espacement

minimum (soit 27 min sans aucune marge de respiration).

o V2bis et V1bis : priorité aux trains stationnés sur les voies ouest de Part-Dieu (A, B, C, D, E...) ainsi

que les voies H, 1, J, qui utilisent le saut de mouton ;
o V2etV1 :priorité aux trains stationnés sur les voies est de Part-Dieu (...I, J, K, L, M).
A noter que:
o il n'ya qu’unsaut de mouton permettant aux voies G a M de rejoindre V1bis et V2bis ;
o leplandevoielaisse subsister de possibles conflits de cisaillement entre les 4 voies ;
o les voies V2, V1bis et V2bis sont banalisées (V1 non-banalisée) ;

o en ligne, I'espacement minimum entre deux trains successifs est considéré a 3 minutes.

> 4 a Coté Sud, une fois par heure, il y a 3 départs de trains a la minute 14 :
o Perrache voie F;
o Avignon voie K ;
o Valence voie M.

et deux arrivées (Perrache minute 13 voie B et Vénissieux minute 13 voie G). Un conflit est donc
inévitable, méme en utilisant la banalisation. Ce conflit (itinéraires incompatibles a 1’) est avéré quel
que soit la norme considérée (norme actuelle ou hypothése NFL).

> "3 Toujours co6té Sud, une fois par heure, il y a 3 arrivées trains ala minute 46 :

o Perrache voie A ;
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o Avignon voie K ;
o Valence voie H.

et deux départs (Perrache minute 47 depuis voie L et Vénissieux minute 47 depuis voie N). Un conflit
est donc inévitable, méme en utilisant la banalisation. Ce conflit (itinéraires incompatibles a 1’) est

avéré quel que soit la norme considérée (norme actuelle ou hypothése NFL).

Ces différents conflits sont identifiés annexe D.

3.4 Principe de fonctionnement en tube et écarts identifiés

Un schéma de principe d’utilisation des voies, sous forme de tubes, est fourni. Toutefois, compte tenu de la
densité des trains en entrée / sortie de gare, des entorses a ce principe sont parfois nécessaires. Ceci ne
constitue pas un probléme en soit,dans la mesure ol il n'y a pas de conflit. Toutefois, cela démontre les limites
du schéma d’exploitation et du schéma fonctionnel proposés : en cas de retard d’un train dans un tube,

I’'absence d’étanchéité risque de permettre la propagation de ceretard sur |’'ensemble des circulations.

Le principe de fonctionnement proposé pour le scénario 4 voies est rappelé ci-apres.

Principe de fonctionnement en tube visé (Annexe A) :

Proposition de plan de voies
St-CIair - GUi”Otiére ) Flux intersecteurs

Viaduc pour voie 1 Sathonay s Flux vers Perrache (TGV ! TER)
Reprise de frace ligne d'’Ambérieu

P 9 sl Flux SRGV vers LTU
Flux TER vers le sud (SE, VCE)

el Flux TER vers le nord (MAC, AMB, ...)

Yz
MR =N

Terrier sud

Terrier voie 2 rac
Guillotiére poste 1

Saut-de-mouton nord

Terier pour vaie 1 Collonges de la Téte-d'Or a reprendre

a Lyon-St-Clair

Reprise du plan de voies
de la gare

Figure 1 : Fonctionnement par tube - Principe visé
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Sur la basedu GOV considéréet des hypothéses d’affectation en ligne, un certain nombre d’entorses au principe

de fonctionnement par tube ont été identifiées.

Utilisation du tube ouest par des missions Grande Vitesse, réceptionnées
sur la partieest de la gare :

- GV MODANE : Départ a la minute 2’ de la voie L (en principe
affectée au tube Est) vers la voie en ligne V1 PR (tube Ouest). A

cette minute le tube Est est pris pas I'IC GE. —h\_..-

- SRGV Clermont : Arrivée a la minute 27’ de la voie en ligne V1

bis SC (tube Ouest) vers la voie | (en principe affectée au tube

Est). A cette minute le tube Est est pris par unsillon IS. . —K-——

- IS57’:Arrivéea la minute 57’ dela voie en ligne V1 bis SC (tube 5

Ouest) vers la voie J (en principe affectée au tube Est). A cette y —L—

minute le tube Est est pris par un autresillon IS.

Réception sur la partie est de la gare de circulations a destination de
Perrache. Avec le saut de mouton co6té sud, ces mouvements ne
générent pas de conflits.

- PU Villars : Arrivée a la minute 39’ de la voie en ligne V1 SC
(tube Est) vers la voie L puis vers la voie en ligne V1 PR (tube
Ouest). A cette minute le tube Ouest est pris par le MR Macon

qui arrive a 39’ en gare de Part Dieu.

- IC Besangon : Arrivée a la minute 24’ de la voie en ligne V1 SC
(tube Est) vers la voie L (puis vers la voie en ligne V1 PR (tube
Ouest).
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3.5 Identification des conflits en avant-gare

Cette étape a consisté a identifier les dérogations survenant en avant — gare (entre les 4 voies et les voies a
quai). Pour cela nous considérons I’hypothése suivante pour le temps de séparation entre mouvements

incompatibles (hypothéses NFL) :
e Entrée suivie d’'une entrée : 5’
e Sortiesuivied’'unesortie:5’
e Entrée suivied'unesortie:5’
e Sortiesuivied’'une entrée : 6’
Pour mémoire, les temps de séparation issus de la norme actuelle, sont de 5’ entre mouvements incompatibles.

Plusieurs dérogations ont été identifiées en avant-gare. Elles sont repérés dans I'annexe E.

Cisaillement : sortie puis sortie a 3’

/ NI o\ ic Grenoble

V2 (sud)

=7 TN

. V1 (sc)
/(ﬂ V1bis (sc) D 5 Gy perrachd N\ ¢
\/2bis (sc)

/1

s R G SR
N\ i / \_\\{

Cisaillement entre un GV Modane qui parta la minute 2 voie L pour rejoindre |a voie vlbis sud et un IS Sud qui
part a la minute 5 voie J pour rejoindre la voie vl sud. Compte-tenu des minutes de départ (2 départs minute 2’
et 2 départs minute 5’), des affectations a quai et du temps de séparation (3’ au lieu de 5 retenues en

hypothése), il risque d’y avoir un conflit de cisaillement c6té sud.

Linversion des voies J et L, pour lever le cisaillement, nécessite de décaler plusieurs trains et aboutiraita une
autre situation de cisaillement (départ voie J vers vl sud a la minute 11’ avec un autre départ voie K vers vlbis

sud a la minute 14’).

Ce cisaillement est en dérogation quelle que soit la norme considérée (hypothése NFL ou norme actuelle).
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Cisaillement : entrée puis sortie a 3’

N A )
— A/ |
' \ M S - T——
1 :-_ T\ 'J__
— / [
E;his : i )/// > 0
I NK N —

Cisaillement entre un MR Roanne = Lyon qui entre voie | a la minute 18 et un MR Lyon = Macon qui sortdela
voie H a la minute 21 (portion d’itinérairecommune). L'inversion des circulations entre les voies | et H ne résout

pas le probléme car il y a une section commune pour l'accés a ces voies depuis les tubes Ouest (v2) et Est
(vibis).

La création d’une communication supplémentaire entre les voies | et J (représentée en rouge), non prévue

dans le plan de voie initial, permettrait d’éviter cette dérogation.

Cisaillement : entrée puis sortie a 3’

V1 (s) V1 (sud) >
Y 5 2 V2 (sud) Phss
V1his (sc)
\ /\Dhi: (sc) V1bis (sud)
\V2bis (sud) \

\ \\
Cisaillement entre le SRGV qui entre sur la voie | depuis la voie vlbis SC (minute 27) et I’IS nord qui partdela

voie G pour rejoindre la v2SC (minute 30).

Pour éviter cette dérogation, il faudraitbasculer le SRGV dans letube Est, mais cedernier est déja utilisé (arrivée

d’un IS nord a la minute 27 dans le tube Est).
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Une autre possibilité pour éviter cette dérogation consisteraita réceptionner e SRGV surles voies Aa F (puisque
les missions du tube est sont réceptionnés préférentiellement sur ces voies). Cependant, il n’y a pas

suffisamment de capacité a quai disponible sur ces voies, le SRGV étant stationné longtemps a quai (17’).

Ce cisaillement est en dérogation quelle que soit la norme considérée (hypothése NFL ou norme actuelle).
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4 Conclusion

La présente analyse montre que |’exploitation a 4 voies de la section St Clair Guillotiereavec 14 voies a Part-Dieu
et la réalisation de plusieurs saut-de-mouton a St Clair et Guillotiere bien que possible en théorie comporte de

sérieuses limites :

e On obtientjusqu’a 9 trains se succédant a 3 minutes, c’est-a-dire sans aucune respiration et un risque

d’effet « boule de neige » trés important ;

e Des conflits en ligne (trop d’entrées / sorties simultanées) apparaissent du fait de I’absence de liberté

dans I’horaire des trains en ligne qui doivent se succéder toutes les 3 minutes ;

e Avec 14 voies a quai et 4 voies de ligne, le graphique d’occupation des voies est extrémement
contraint : plusieurs mouvements ne peuvent respecter les normes de successions en gare, avec de
forts risques d’instabilité de I’horaire. A la différence du scénario A qui comporte 6 voies de ligne et
dans lequel 3 trains peuvent donc arriver simultanément par c6té de la gare (1 train par voie), on est
limitédans ce scénarioa 2 arrivéesimultanées. Ceci limite donc les possibilités d’utilisation des voies en

gare, ce qui augmente les contraintes d’exploitation.

e Des cisaillements apparaissent en avant-gare car quelques mouvements ne pouvant étre gérés
correctement dans le fonctionnement en tube prévu se retrouvent inévitablement en conflit
(dérogation de 2’ par rapport a la norme retenue en hypothése) compte tenu de la densité des

circulations.

Au final, I’étude montre que méme avec un schéma d’infrastructure trés favorable (en particulier le
positionnement central du remisage), I’exploitation a 4 voies en ligne et 14 voies en gare n’est pas réaliste. En
effet, dans cette configuration, la rigidité d’exploitation en ligne se cumule avec unerigidité en gare. Si la mise
au point d’'un graphique théorique respectant les normes n’a pas été possible dans cette premiere analyse, on

imagine aisément que la gestion opérationnelle d’un tel systéeme ne pourra pas fonctionner.

Au final, I'analyse montre que ce systéeme n’offre pas assez de marge de manceuvre pour gérer les accroches

horaires contraintes. Il est nécessaire d’apporter de la souplesse supplémentaire.



ANNEXE A - Plan de voie de I'étude nodale (a tester)

Proposition de plan de voies
St-Clair — Guillotiere

Viaduc pour voie 1 Sathonay
Reprise de tracé ligne d’Ambérieu
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s Flux intersecteurs
el Flux vers Pemrache (TGV / TER)
sl Flux SRGV vers LTU

Flux TER vers le sud (SE, VCE)

meslp- Flux TER vers le nord (MAC, AMB, ...)

D Y

Saut-de-mouton nord

Temier pour voie 1 Collonges de la Téte-d'Or a reprendre

a Lyon-St-Clair

\Y

Temer sud

Termer voie 2 rac
Guillotiére poste 1

Reprise du plan de voies

de la gare

Figure 1 - Etude nodale - Plan de voie - SMA
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ANNEXE B - GOV de I'étude nodale (a tester)

Montage possible d’'un GOV sur la base d’'une gare a
14 voies, avec les attaches découlant de 2 tubes, sans
tenir compte des conflits a St-Clair ou P1 Guillotiere

joie G voiel W Vol M

PHHMEB S sSsEraE S

MR Soarne

i £

50

&

:_ ISLR /PACA

=

=

=

59

oa

Mn R Voie | ole J e K Mol L Woke W ke N

s 1824 | Etude nodale | 3-02 | 28.03.2014 | ea, lal, pho, ina, oan, sr

Figure 2 - Etude nodale - GOV - SMA
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ANNEXE C - GOV reconstitué a l'identique sous VIRIATO - Test des valeurs d’espacement

Réseau Ferré de France Document de travail
LYON-PART-DIEU MFL Long Terme - Scénario 2050 - 4 voies

Successions a 4’

Affrontement a 6’

Affrontement a 5’

8 10 20 30

.
=]
en
(=]
w
WIrEo

Figure 3 —GOV reconstitué avec identification des temps d’espacemement hors norme
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ANNEXE D - Graphique en ligne (répartition des trains choisie pour limiter les cisaillements)

Bésgau Ferré de France

St-Clair 893000.1 |~

Traversée Part Dieu : 2 Ti

Document de travail
HFL Long Terme - Scénario 2050

rrrrrrr

ol >< / \/»< VA I

15 Q
oo 580 v

Guillotiere

I

Voies sud (vones bIS)

Voies sud (voies bIS)

2 départs a la minute 14

1 départala minute 47

+ larrivéealaminute13

; + larrivée ala minute 46
o TR i N H A A LW |
St-Clair 893000.2 N EE -
e AN A
\ A\ 7 \Y
Voies ; \
principales | part-Dieu : "0’ — ;o ’ :
a \ < ! AN N S—|
Voies sud (voies principales) Voies sud (voies principales)
1 départala minute 14 1 départala minute 47
Guillotiére o .
+ larrivée ala minute 13
R |

+ 2 arrivées a la minute 46

T . 7 AW}
]

AN i AN

Figure 4 —Graphique en ligne - identification de 3 départs / arrivées successifs 2 fois par heure
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ANNEXE E - GOV - Identification des dérogations en avant-gare

Réseau Ferré de France Document de travail
LYON-PART-DIEU MFL Long Terme - Scénario 2050 - 4 voies

8 10 20 30 40 50 9

Figure 5 -GOV - identification des conflits
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ANNEXE F - Plan de voies Part-Dieu reconstitué
Ambérieu
Sathonay AY %

AN N
> /
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vi \'/\ V2l / V2 isud) : V2P-D Val
Vbis >//<< V1 his (sc) > l alence
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LYOMN-SAINT-CLAIR [CHANTIER) 504.1

N-PART-DIEU-SAUT-DE-MONTON  505.4
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ANNEXE G - Affectation des voies sur St-Clair - Guillotiere

NFL 2 TUBES: NFL - Scénaric SMA - Traversée Part Dieu : 2 Tubes NFL Long Terme - Scénario 2050 - 4 voies

km

T
L
i

LYON-PART-DIEU 307.5

LYON-PART-DIEU 507.5

pnS

IEUBF  509.0

'PJON-‘

LYON-PART-DIEU 507.5

LYON-PART-DIEU 507.5

IEUBF  509.0

07/07/2014
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ANNEXE H - Affectation des voies sur St-Clair — Guillotiére avec consommation de capacité

Réseau Ferré de France Document de travail
NFL 2 TUBES: NFL - Scénario SMA - Traversée Part Dieu : 2 Tubes NFL Long Terme - Scénario 2050 - 4 voies

LYON-SAINT-CLAIR (CHANTIER)  504.1

LYON-PART-DIEU-SAUT-DE-MONTON  505.4

LYON-PART-DIEU 507.5

LYON-PART-DIEU 507.5

LYOM-PART-DIEUEF  509.0

LYON-GUILLOTIERE POSTE 1 (BIFURCATION})  510.2

LYON-SAINT-CLAIR (CHANTIER)  504.1

LYON-PART-DIEU-SAUT-DE-MONTON  S05.4

LYON-PART-DIEU s07.5

LYON-PART-DIEU 5075

LYOM-PART-DIEUBF  509.0

LYON-GUILLOTIERE POSTE 1 (BIFURCATION)  510.2

07/07/2014
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1 Contexte et objectifs

L’'Etude de planification par I'horaire sur le réseau ferroviaire en Région Rhone-Alpes réalisée par SMA sous
pilotage de RFF — Direction Régionale Rhone-Alpes Auvergne a proposé des principes de fonctionnement pour un

scénario long terme pour le NFL.

Deux principes d’organisation des flux au sein du NFL ont été analysés dans cette étude : nouveautube en surface
(scénario A) ou nouveau tube en gare souterraine (scénario B). Un autre scénario a été proposé, correspondant a
une optimisation des deux tubes existants au niveau du NFL, avec une reprise de la conception de la gare de Part-
Dieu et de ses accésdans le but de supprimer les conflits de cisaillements. A la différence des scénarios de I'étude
de faisabilité, qui prennent en compte une infrastructure a 6 voies entre St-Clair et Guillotiere, ce scénario
s’appuie sur une infrastructure a 4 voies. Il est appelé « scénario 4 voies » dans la suite du document.

Le schéma ci-aprés reprend les principes de fonctionnement que doivent permettre les aménagements du

scénario 4 voies :

Suppression des conflits de cisaillements au nord a Saint-Clair, avec les 3 lignes divergentes ;
Suppression des conflits de cisaillements au sud de Part-Dieu ;
Suppression des conflits de cisaillements au niveau de la bifurcation de la Guillotiére ;

Réaménagement de la gare de Part-Dieu et Brotteaux.

Figure 1-1 : Principe du scénario 4 « Optimisation des deux tubes »

Collonges Sathonay Ambérieu
Pas de nouveau tube
Reprise de la conception
de la gare et des accés
é Conflits de cisaillement a supprimer

Reprise du plan de voie a St-Clair

Lyon-Part-Dieu
\L Réception des trains terminus du sud de PLM+Grenay
Ouvrage au sud de Part-Dieu

*anpemnmn

—
banprrasen,
e ..’

Conflits de cisaillement a Guillotiére P1
Terrier a créer

Lyon-St Exupéry TGV

Lyon-Perrache

LTU

Sibelin

I \ Saint-Andreé-le-Gaz

Source : L’Etude de planification par I'horaire sur le réseau ferroviaire en Région Rhéne-Alpes — Etude nodale - 2014-04-15 sma_ppt_etude-
nodale_v3-03.pdf



Analyse scénario 4 voies - Technique

Nceud FerroviaireLyonnais —Etude de faisabilitélongterme | RFF

Cette note présente I'analyse technique de ce scénario, elle a pour but de pointer les problémes techniques qu'il
souleve :

Difficulté technique a réaliser les ouvrages proposeés ;

Impact sur I'exploitation ferroviaire des travaux ;

Impact sur I'environnement urbain et notamment I'exploitation routiére.
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2 Les principales conclusions de l'analyse des aménagements

Le scénario 4 voies propose des aménagements lourds, notamment en génie civil, de type saut-de-mouton et
terrier, dans des zones urbaines trés contraintes ainsi que denses en infrastructures ferroviaires. Peu des
aménagements présentés sont techniqguement faisables sans avoir de lourdes conséquences « en chaine » sur les
infrastructures proches (urbaines et ferroviaires) ou sans forts impacts sur I'exploitation routiere et ferroviaire.
Ces deux points sont sources importantes de surcodts.

Le tableau ci-aprés liste les aménagements proposés et met en avant les points saillants de faisabilité ainsi que les

impacts lourds sur les circulations ferroviaires pour leur réalisation.

Seul 'aménagement du secteur Saint-Clair semble envisageable a ce niveau d’'étude : il est techniquement
faisable et peut avoir des impacts limités sur I'exploitation ferroviaire et sur le trafic routier avec un phasage
important des travaux. La durée des travaux serait cependant trés longue.

Au sud de Part-Dieu, c’est la combinaison des aménagements qui pose des difficultés et qui nécessiterait au
global des coupures importantes de la circulation ferroviaire, voire une coupure totale pendant un an pour la
réalisation des travaux dans la tranchée de la Guillotiére.

Ainsi, les aménagements peuvent étre considérés comme techniquement faisables mais leurs modalités de

réalisation les rendent difficilement envisageables, a l'exception de Saint-Clair. lls auraient tous un fort impact sur
les circulations ferroviaires, et méme si une coupure totale peut étre évitée, cela se fera au prix de phasages de
travaux tréslourds avec le maintien de I'exploitation sur un nombre de voies limité (une voie au nord, une a deux
au sud) pendant de longues périodes (au minimum un an), ce qui n‘est pas au niveau du volume de trafic a
écouler au niveau de la gare de Part-Dieu.

En sus de la difficulté de réalisation des aménagements pris indépendamment les uns des autres, la réalisation
simultanée de I'ensemble de ces aménagements poserait des défis pour le phasage des travaux les uns par
rapport aux autres afin de limiter les impacts sur les circulations ferroviaires. Une problématique consiste
également aorganiser le basculement des sens de circulation des voies principales au nord de Part-Dieu puisque

celui-ci est modifié dans ce scénario.



Aménagements

Secteur Saint-Clair :

- Saut de mouton

- Terrier

- Reprise des
voies

ferroviaires et
de la connexion
entre les lignes

Reprise du saut de
mouton nord au niveau
du parc de la Téte d’Or

Reprise du plan de voies
au nord et sud de Part-
Dieu

Faisabilité technique

Lestracés proposéssont a priori faisables mais
ne seront empruntables que par des trains
voyageurs automoteurs

Lesimpactsfonciers sont forts (batis) ainsi que
sur le paysage

Deux solutions sont envisageables :
« décalage » des voies pour ne pas reprendre
I'ouvrage du saut-de-mouton ou reprise du
saut-de-mouton

Faisabilité technique non avérée. Les
possibilités de reprise du plan de voie au nord
et au sud de Part-Dieu peuvent difficilement
étre définies sans une étude précise de tracé

en raison des conséquences en chaine que
peut avoir la mise en place des nouvelles
aiguilles
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Impacts réalisation

Possibilité de réaliser les aménagements sans
coupure totale du trafic ferroviaire et du trafic
routier
De nombreuses coupures de nuit et de week-
end et des LTV de longue durée seront
nécessaires pour limiter I'impact sur
I'exploitation ferroviaire. Ceci entrainera un
temps de travaux tresimportant (env 3 ans) et
de forts surco(its

Coupure totale du trafic ferroviaire nécessaire
pendant plusieurs mois dans une des
variantes.

Dans le cas de reprise de I'ouvrage, possibilité
d’essayer de maintenir la circulation sur une
voie au prix d’un important phasage de
travaux et d’un tres fort impact co(ts
Le maintien des circulations ferroviaires sur
une voie en entrée nord de Part-Dieu n’est de
toute fagon pas a I'échelle des flux a écouler.

Mise en place d’un important phasage des
travaux afin de maintenir la circulation sur le
maximum de voies.

Observations
Un point reste a vérifier précisément sur la
possibilité de connecter les nouvelles
infrastructures ferroviaires sans impacter les
piles du pont Poincaré.

Cette incertitude n’est pas de nature a
remettre en cause la faisabilité des
aménagements car la coupure compléte de la
circulation routiere sur I'ouvrage Poincaré est
envisagée dans le scénario A pour la
démolition/reconstruction de I'ouvrage.

L'aménagement en lui-méme semble
techniquement faisable mais nécessite une
interruption totale du trafic ferroviaire (ou au
mieux le maintien sur une voie) ce qui semble
peu acceptable

La réalisation des tiroirs a proximité des quais
nécessitera une reprise importante des voies
en entrée et sortie de Part-Dieu



Terrier au sud de Part-
Dieu

Terrier au niveau du
raccordement vers
Perrache de la Guillotiére

Aménagement non faisable sauf a reprendre
I'ensemble des voies dans la tranchée de la
Guillotiere

Aménagement non faisable sauf a reprendre
les acces au centre de maintenance de
Guillotiére ou I'ensemble de |a bifurcation
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Aménagement nécessitant l'interruption
totale du trafic ferroviaire en raison du site
contraint

Aménagement nécessitant I'interruption
totale du trafic ferroviaire du certaines voies

L'aménagement en lui-méme semble
techniguement faisable mais nécessite une

interruption totale du trafic ferroviaire (ou au
mieux le maintien sur une voie) ce qui semble

peu acceptable
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3 Secteur Saint-Clair

3.1 Présentation des fonctionnalités des aménagements

Dans ce secteur, les aménagements ont pour but de lever les conflits de cisaillements entre les trois lignes
divergentes vers Collonges, Sathonay et Ambérieu.

Actuellement, au niveau de Lyon St-Clair :

Les voies vers Collonges sont accessibles depuis V1 et V2 ;

Les voies vers Sathonaysont accessibles directement depuis V1bis et V2bis et V1 et V2 via des

communications ;

L’acces aux voies d’Ambérieu se fait depuis V1bis et V2bis.

Figure 3-1 : Schéma des infrastructures de référence
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Le tableau ci-apres indique les principes de liaisons entre les voies au niveau de Saint-Clair.

Tableau 1: Principes de liaisons entre les voies au niveau de Saint-Clair - référence

V2 Vi V2bis V1bis
Collonges Vi v X
V2 X v
Sathonay V2 v X
V1 v v X
Ambérieu V1 X v
V2

X : accés direct, méme sens principal de circulation
V : acces possible via une communication

Les aménagements proposés dans le cadre du scénario 4 voies ont pour objectif de limiter les cisaillements dans
le secteur et modifier les principes d’acces aux différentes voies des 3 lignes. Ces modifications sont liées aux
changements des sens de circulation des voies, au nord de Part-Dieu. Deux aménagements sont réalisés :

Un terrier pour la voie 1 de Collonges vers la voie 1 bis vers Part-Dieu ;

Un saut-de-mouton pour accéder aux voies V1bis V2bis de Part-Dieu depuis la voie 1 de Sathonay avec
reprise du tracé des V1 et V2 de la ligne vers Ambérieu ainsi que la V2 de Sathonay.

Figure 3-2 : Schéma des infrastructures de référence 4 voies
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Le tableau ci-dessous reprend les liaisons possibles entre les voies des différentes lignes suite aux aménagements.
Pour plus de lisibilité, les noms des voies n‘ont pas été changés par rapport a I'actuel alors que leur sens de
circulation a été modifié dans le cadre du scénario 4 voies, pour la V1 et pour la V2bis au nord de Part-Dieu. Au
niveau du viaduc du Rhéne, les deux voies de 'ouest sont dans le sens montant (V2 et V1) et les deux voies de
I'est sont dans le sens descendant (V2bis et V1bis).

Tableau 2: Principes de liaisons entre les voies au niveau de Saint-Clair — scénario 4 voies

V2 Vi V2bis V1bis
Collonges Vi X hors fret
V2 X
Sathonay V2 X X
V1 X hors fret X hors fret
Ambérieu Vi X
V2 X

X : acces direct, méme sens

Dans le principe, dans le scénario 4 voies :

la V1 de Collonges est liée a la V1 bis vers Part-Dieu via un terrier alors qu’elle I'était a la V1 dans la
référence. Les pentes nécessaires ne permettent plus le passage du fret.

la V1 vers Sathonay se connecte aux V1bis et V2bis via un saut-de-mouton alors qu’elle était liée ala V1. Les
pentes nécessaires ne permettent plus le passage du fret.

Cette organisation permet d’avoir un fonctionnementen « tube » sans cisaillements entre circulations de méme
sens venant de lignes différentes, prises deux a deux.

La fonctionnalité fret des voies actuelles est trés dégradée. La circulation fret reste possible vers Ambérieu. En
revanche, vers Sathonay et Collonges il faudrait envisager une circulation des trains de fret a contre-sens car les
voies dénivelées ont des pentes trop importantes dans le sens normal de circulation.

3.2 Les contraintes

3.2.1 Les contraintesde I’environnementurbain

Le secteur d'implantation du saut de mouton et du terrier est trés contraint :

Contraintestopographiques, le secteur étant au pied de la colline de Caluire, directement au nord du Rhone ;

Contraintesroutieres avec la présence du tunnel de Caluire, d’'un échangeur routier, d’'un ouvrage important
pour le franchissement du Rhéne et de pont-route pour le franchissement des voies ferrées ;
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o Présence de batis a proximité des voies ferrées.

Figure 3-3 : Synthése des contraintes du secteur

m— |nfrastructure ferroviaire existante

Limites de bat

S Tunnel de Caluire | gy = ! e Légende

] — :
o sine

La présence du boulevard périphérique et de son échangeur ainsi que des voiries structurantes pour I'accés au
plateau de Caluire (Montée des Soldats, Grande rue de Saint-Clair et Route de Strasbourg) implique de grandes
difficultés a la réalisation des travaux. Il n‘est pas possible d’envisager la coupure du périphérique pour de
longues périodes et il existe peu d'itinéraires de reports pour 'accés a la colline de Caluire et au secteur de
Vassieux — Crépieux.

3.2.1 Les contraintesferroviaires

Au niveau des infrastructures ferroviaires, les points suivants sont a noter, impliquant des contraintes de
réalisation pour les nouvelles infrastructures ferroviaires.
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Figure 3-4 : Synthése des contraintes du secteur

Entrée du tunnel

de Caluire

Passage desvoies

ferrées entre les piles

de I'ouvrage routier

Tunnel des

Merciéres

Ouvrage de
franchissement
du Rhéne

Les points présentés sur la figure ci-avant peuvent étre considérés comme des « points de passage » obligés. Les
impacts sur ces points seraient coliteux : coupures importantes des circulations ferroviaires pour la reprise de
I'ouvrage routier, investissements importants, reprise de tunnels...

En termes de tracé, il est nécessaire de tenir compte de la présence de courbes dans le secteur :

»  Rayon mini de 360 m pour la ligne de Collonges ;
»  Rayon mini de 350 m pour la ligne de Sathonay ;

»  Rayon mini de 350 m pour la ligne d’Ambérieu.

Le dénivelé de la voie n’est pas trésimportant dans le secteur pour les lignes de Collonges et d’Ambérieu. Celui de
la ligne de Sathonay est plus important, une quinzaine de métres est a descendre depuis I'extrémité est du
périmétre, au niveau du viaduc Joseph Picot jusqu’au point de connexion avec les autres lignes.

Les nouvelles voies créées et celles modifiées devront se connecter au « tronc commun » de voies avant de
franchir le Rhone pour rejoindre lagare de la Part-Dieu. Cette connexion se fait au niveau du pont Poincaré et de
I’échangeur autoroutier. Ce secteur est trés contraint en raison de la présence de I'ouvrage de l'autoroute et de
ses piles ainsi que des ouvrages enterre liés aux différences de niveau des lignes. Actuellement, les voies passent
« entre les piles » de I'ouvrage et a'aplomb de I'échangeur.
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Figure 3-5 : Position des voies par rapport a l’'ouvrage
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3.2.1 Les contraintes environnementales

Les contraintes environnementales sont détaillées dans le volet « Etat initial environnemental ». Au niveau du
secteur, les points a relever concernent :
o Zone Natura 2000, mais les aménagements devraient rester en dehors de cette zone ;

o ZNIEFF du Rhéne et de la Feyssine ;

o Périmetres de monuments historiques
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Figure 3-6 : Contraintes environnementales
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33 Faisabilité technique des aménagements
3.3.1 Présentationdesaménagements

Les principes de tracés sont repris des analyses réalisées dans I'Etude de planification par I'horaire sur le réseau
ferroviaire en Région Rhone-Alpes — Etude nodale, dans la présentation « 2014-04-15_sma_ppt_etude-

nodale_v3-03.pdf ».

Dans le scénario 4 voies, I'objectif est de limiter les cisaillements liés a la conjonction des lignes au niveau de
Saint-Clair. Les deux voies pour lesquelles les cisaillements doivent étre limitées (V1 de Collonges et V1 de
Sathonay) doivent se raccorder toutes deux sur la V1bis au niveau du viaduc sur le Rhéne et donc une voie doit
étre en passage supérieur et I'autre en passage inférieur (terrier).



Volet technique : scénario 4 voies 17

Noeud FerroviaireLyonnais —Etude de faisabilitélongterme | RFF

Figure 3-7 : Principe de I'aménagement
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Source fond : Etude de planificationpar I'horaire sur le réseauferroviaire en Région Rhone-Alpes— Etude nodale, dans la
présentation « 2014-04-15_sma_ppt_etude-nodale_v3-03.pdf ».

Saut-de-mouton pour la voie 1 de Sathonay avec reprise des voies d’Ambérieu

Le choix de mettre en place un saut de mouton pour éviter les cisaillements de la V1 de Sathonay avec les V1 et
V2 d’Ambérieu au niveau du « tronc commun » des 4 voies sur le Rhéne est motivé par le dénivelé des voies de
Sathonay qui est favorable a cette solution.

Le principe est de se débrancher au niveau du Pk 393+400 de la V1 Sathonay, franchir le viaduc Joseph Picot avec
un pont-rail, paralléle a I'existant, puis poursuivre avec un franchissement dénivelé en hauteur les V1 et V2 de la
ligne d’Ambérieu a l'est de la gare de Saint-Clair pour se remettre a niveau des voies actuelles au niveau de
I'ouvrage routier de la route de Strasbourg. A ce niveau, les voies d’Ambérieu sont déplacées vers le nord pour a
la fois permettre le raccordement de lavoie en saut de mouton aux voies de circulation du « tronc commun » et
I'insertion de la voie V1 de Collonges en terrier mais aussi permettre de modifier les raccordements existants
entre ces voies et les voies du « tronc commun », en lien avec la modification de leur sens de circulation. De
méme, ce décalage des voies d’Ambérieu vers le nord implique un décalage de la V2 de Sathonay vers le nord.

Une hauteur de 8 métres est prise en compte pour la voie du saut de mouton pour passer au-dessus des voies
ferroviaires (hauteur libre de 6 m + ouvrage + plateforme). La pente entre le débranchement de la voie V1 de
Sathonay et I'ouvrage du saut de mouton au-dessus des voies d’Ambérieu, peut étre estimée a 20%o (dénivelé de
10 metres sur 500 metres). La deuxieéme pente peut ensuite étre estimée a 10%o (dénivelé de 6 metres sur 650
meétres). La premiére pente n’est alors pas empruntable par des trains fret.
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Lesrayons des nouvellesinfrastructures se situent trés approximativemententre 250 et 700 metres. Le rayon de
250 metres, s'il est confirmé, nécessiterade baisser la vitesse de circulation des trains a 60 km/h, avec un impact

potentiel sur les horaires.

La réalisation de la partie nord du saut de mouton nécessitera d'importants remblais dans la zone boisée
traversée. Si le saut de mouton en lui-méme a un impact foncier lourd mais limité a des zones non baties, le
décalage des voies a un impact foncier important, principalement sur des zones ferroviaires mais également sur
I'ensemble du béti situé le long de la route de Strasbourg. (voir Figure 3-11, secteur n°2 et 3)

Au niveau de I'impact sur la voirie, l'intersection entre I'avenue de Poumerol et la route de Strasbourg est

complétement a reprendre, avec création d’un ouvrage de type pont-route assez important.
Terrier pour voie 1 Collonges

Actuellement, lavoie 1 de Collonges sort du tunnel de Caluire pour se prolonger au niveau du viaduc sur le Rhéne
par la voie 1 en direction de Part-Dieu. A la sortie du tunnel, la voie se situe entre une zone commerciale et un
secteur d’habitat puis passe sous la route de Strasbourg puis le pont Raymond Poincaré au niveau du début de la
montée des soldats et de I'accés a I'échangeur pour remonter ensuite au méme niveau que celui-ci au niveau de
la traversée du Rhone.

Pour le scénario 4 voies, la voie 1 de Collonges doit ainsi passer sous les V1 et V2 de la ligne pour Sathonay et
sous les V1 et V2 de la ligne pour Ambérieu en se raccordant sur les infrastructures existantes : au nord au niveau
de la sortie du tunnel de Caluire et au sud avant le viaduc traversant le Rhone. Le dénivelé est peu important
entre ces deux points, de I'ordre de 2 meétres. La voie doit également passer plus au nord sous la route de
Strasbourg. Deux ouvrages seront ainsi nécessaires pour le terrier : un pour la route de Strasbourg et un pour le
faisceau de voies ferroviaires des lignes d’Ambérieu et de Sathonay. Pour faciliter la réalisation des

aménagements, deux ouvrages pourront &tre mis en ceuvre pour les voies ferroviaires.
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Figure 3-8 : Tracé des aménagements

T A W A 25 - P

200 metres pour

descendrea-7 métres

Source : Etude de planificatioh par I’horai re sur le réseau ferroviaire en Région Rhone-Alpes—Etude nodale, dans la
présentation « 2014-04-15_sma_ppt_etude-nodale_v3-03.pdf ».

Pour que la voie V1 de Collonges puisse passer sous les voies d’Ambérieu et de Sathonay, la plateforme doit
descendre a environ 7 métres sous les voies routieres et ferroviaires (hauteur libre de 6 m + ouvrage). La pente
entre la sortie du tunnel et le point bas sous la route de Strasbourg est alors d’environ 35%o, ce qui correspond
a la pente maximale admissible. Ce saut de mouton ne pourra pas étre emprunté par des trains fret. La rampe
pour rejoindre les voies du « tronc commun » au niveau du viaduc sur le Rhone est également de I'ordre de 35%e..
Avec de telles pentes, la voie n’est alors pas empruntable par des trains fret. Il convient cependant de noter que
la voie actuelle pourra étre conservée et utilisée.

Le terrier de la V1 pour Collonges aura un impact sur le bati au nord de la Route de Strasbourg. Au niveau du
raccordement avec le faisceau de voies du « tronc commun », la nouvelle voie aura un impact sur les piles du
Pont Raymond Poincaré au début de la montée des soldats et nécessitera la démolition/reconstruction de cet
ouvrage. Le tracé impact également la bretelle de raccordement au périphérique.
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Figure 3-9 : Photo des piles I'ouvrage
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Synthése des aménagements

Au global, les travaux consistent a :

Réaliser le terrier de la V1 de la ligne de Collonges avec :
Pont-route pour le passage sous la route de Strasbourg (ouvrage a créer 3, Figure 3-10) ;

Pont-rail pour le passage sous les voies V2 de Sathonay et les voies V1 et V2 d’Ambérieu
(ouvrage acréer 1, Figure 3-10) ;

Connexion directe sur la V1bis « tronc commun » ;

Réaliser le saut de mouton de la V1 de la ligne de Sathonay avec :
Pont-route pour le passage sur le viaduc Joseph Picot (ouvrage a créer 4, Figure 3-10) ;
Création d’un pont-route au début de I'avenue de Poumerol (ouvrage a créer 2, Figure 3-10) ;
Connexion directe sur la V1bis « tronc commun » ;

Reprise de la V2 de la ligne de Sathonay pour connexion directe sur laV1 « tronc commun » ;

Reprise des voies V1 et V2 d’Ambérieu pour connexion directe sur V1 et V2bis avec :

Création d’un pont-route au début de I'avenue de Poumerol.
3.3.2 Lesimpacts desaménagements

Les impacts des aménagements concernent :

Terrier de la V1 de la ligne de Collonges (1) :
Impacts bati ;
Impacts route de Strasbourg (création pont-route) avec interruption du trafic routier ;
Impacts structure pont Raymond Poincaré ;
Saut de mouton de la V1 de la ligne de Sathonay (2) :
Impacts foncier et foncier ferroviaire ;
Impact I'ouvrage nord du pont Raymond Poincaré ;
Impact la bretelle de raccordement au BPNL
Reprise des voies V1 et V2 d’Ambérieu pour connexion directe sur V1 et V2bis (3) :
Impacts bati;

Impacts début de I'avenue de Poumerol, intersection avec laroute de Strasbourg (création pont-
route) avec interruption du trafic routier.

La reprise de Pouvrage du pont Raymond Poincaré (ouvrage nord) nécessitera une autre structure ce qui aura
comme impacts plusieurs mois d’interruption totale du trafic routier en lien avec Caluire et le centre de Lyon
par la rive droite.
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Figure 3-11 : Synthése des impacts de 'aménagement

Impacts foncier/bati

Impacts ouvrage
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Source fond : Etude de planificationpar I'horaire sur le réseauferroviaire en Région Rhone-Alpes— Etude nodale, dans la
présentation « 2014-04-15_sma_ppt_etude-nodale_v3-03.pdf ».

3.4 Impacts des travaux

Les travaux des 3 aménagements devront se dérouler de maniére concomitante. La réalisation du terrier et du
saut de mouton représente une difficulté majeure de réalisation. En effet, il s’agit d’effectuer ces aménagements
a proximité de voies exploitées, dans une zone de débranchement entre plusieurs lignes et dans un secteur peu

accessible avec le franchissement de plusieurs voies routieres.

La réalisation de I'ouvrage pourrase faire en 4 phases, suite a la libération des emprises et déviation des réseaux:

° Phasel
Réalisation du génie civil et de l'ouvrage pour le dévoiement des voies V1 et V2 de la ligne
d’Ambérieu
Réalisation du génie civil pour le dévoiement de la V2 Sathonay

Réalisation du génie civil pour le terrier et saut de mouton hors zone exploitée
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Phase 2
Travaux d’équipements ferroviaires des V1 et V2 dévoyées de la ligne d’Ambérieu avec
raccordement sur V1 et V2 bis du tronc commun
Travaux d'équipements ferroviaires de laV2 dévoyée de la ligne de Sathonay avec raccordement
sur V1 du tronc commun
Travaux d’équipements ferroviaires a proximité des voies V1 et V2 dévoyées pour la nouvelle V1
Collonges et V1 Sathonay
Basculement descirculations sur V1 et V2 dévoyées de la ligne d’Ambérieu et sur la V2 dévoyée
de la ligne Sathonay

Phase 3
Travaux de génie civil du terrier V1 Collonges et fin des travaux de génie civil du saut de mouton
V1 Sathonay, au niveau des anciennes voies dévoyées

Phase 4

Fin des travaux d’équipements ferroviaires du saut de mouton avec raccordement du V1bis du
tronc commun

Basculement des circulations de V1 Sathonay sur le saut-de-mouton

Fin des travaux d’équipements ferroviaires du terrier avec raccordement du V1bis du tronc
commun

Basculement des circulations de V1 Collonges sur le saut-de-mouton

Il faut compter au minimum 3 ans de travaux dans ce secteur.

Phase 1 : travaux génie civil

Travaux de Génie Civil Réalisation des plateformes définitives des V1 et V2 d’Ambérieu et de
I'ouvrage d’art
Réalisation de la tranchée ouverte et couverte du terrier V1 Collonges
hors zone exploitée depuis le nord
Pont route et pont rail du terrier
Réalisation des terrassements et ouvrage du saut de mouton hors zone
exploitée
Travaux d’équipements ferroviaires
Impactssur les circulations ferroviaires | Fort
- LTV pour les travaux a proximité des voies exploitées
- Interruptions longues week-end pour le pont-rail du saut de
mouton
- Interruption longues week-end pour le pont-rail du terrier
Impacts sur la circulation routiére Forte
- Interruptionde la circulation au niveau du viaduc Joseph Picot
(nuit et week-end)
- Interruption de la circulation route de Strasbourg pour
I'implantation de I'ouvrage du terrier
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- Interruption de la circulation avenue de Poumerol pour
I'implantation de I'ouvrage lié¢ au dévoiement des voies

Phase 2 : basculement des circulations sur V1 et V2 dévoyées de la ligne d’Ambérieu

Travaux de Génie Civil Raccords de plateforme pour V1 et V2 d’Ambérieu
Travaux d’équipements ferroviaires Pose des voies définitives sur V1 et V2 dévoyées d’Ambérieu
Travaux préparatoires sur V1 et V2 pour le basculage (portiques,
signalisation)
Impacts sur les circulations ferroviaires | Moyen
- Interruption des circulations pour les travaux préparatoires
- Coupures longues pour le basculage (pose appareils de voie,
signalisation... (nuits et week-end)
Impacts sur la circulation routiere

Phase 3 : Fin des travaux Génie Civil

Travaux de Génie Civil Travaux génie civil terrier et saut de mouton suite dépose V1 et V2
Ambérieu

Travaux d’équipements ferroviaires Dépose ancienne V1 et V2 Ambérieu

Impactssur les circulationsferroviaires

Impacts sur la circulation routiere Limité :

- LTV pour les travaux a proximité des voies

Phase 4 : basculement des circulations sur terrier et saut de mouton

Travaux de Génie Civil Raccords de plateforme
Travaux d’équipements ferroviaires Pose des voies définitives sur V1 Collonges et Sathonay
Travaux préparatoires sur V1bis et V2bis pour le basculage (portiques,
signalisation)
Impactssur les circulations ferroviaires | Moyen
- Interruption des circulations pour les travaux préparatoires
- Coupures longues pour le basculage
Impacts sur la circulation routiere

Lesinterruptions des circulations routiéres seront importantes. Il n’est pas nécessaire d’'interrompre totalement
les circulations ferroviaires car il est possible de réaliser le pont-rail du terrier a I'aide de tabliers auxiliaires. De
nombreuses interruptions nuits et week-ends seront cependant nécessaires, avec de forts ralentissements.

Au-dela des impacts sur les circulations ferroviaires et routiéres, la réalisation sera trés impactant en termes
d’emprises travaux.
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3.5 Synthése

La réalisation des aménagements au niveau du secteur de Saint-Clair est techniquement faisable mais les
nouvelles voies ne pourront pas étre empruntées par des trains fret. Ces aménagements sont cependant trés
impactant sur I'environnement du secteur et sur le paysage : création d'importants remblais sur une zone boisée
pour le saut-de-mouton, impacts fonciers trés importants (batis).

Figure 3-12 : Secteur d'implantation du saut-de-mouton

Figure 3-13 : Habitations impactées au sud de la route de Strasbourg

La réalisation des aménagements peut se faire sans interruption de la circulation ferroviaire, avec d'importantes
phases de week-end, mais nécessitera des interruptions importantes des trafics routiers ainsi que de fortes
perturbations.
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Si la faisabilité du raccordement des voies entre les piles de I'ouvrage Raymond Poincaré n’est pas confirmée, le
trafic routier sur le pont devra étre totalement interrompu pour permettre la reprise de I'ouvrage.
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4 Secteur Nord Téte d'Or

4.1 Présentation des aménagements

Dans ce secteur, 'objectif est de changer la configuration des voies sur le viaduc ferroviaire situé le long du parc
dela Téte d’Or et du boulevard Stalingrad afin de modifier les principes de cisaillement entre voies, en lien avec le
fonctionnement envisagé de la gare de la Part-Dieu et les jonctions avec les lignes de Collonges, Sathonay et
Ambérieu. Ces changements sont liés a la modification des sens principaux de circulation des V1, V2, V1bis et
V2bis au niveau du viaduc sur le Rhéne pour I'acces aux voies des 3 lignes divergentes dans le secteur Saint-Clair

Actuellement, les V1 et V2, situées a I'est de 'ensemble de voies, sont dénivelées avec un passage supérieur
(saut-de-mouton) afin de qu’elles ne cisaillent pas les V1bis et V2bis.

Tableau 3: Principes de liaisons entre les voies au niveau du secteur Téte d’Or

V2 Vi V2bis V1bis
Brotteaux —sortie | V2bis X X
gare Part-Dieu V1bis X X
V2 X X
Vi X X

Figure 4-1 : Schéma des infrastructures de référence

;Rﬂ.cn..‘l.his“
> p-\1 V1
< by p-iibis V2
— < '

Dans le cadre du scénario 4 voies, les principes de fonctionnement de la gare de Part-Dieu sont modifiées, ce qui
a un impact sur la configuration des voies en amont de la gare. Dans le cadre du scénario 4 voies, le saut de
moutonde la V2, correspondant a celuile plus au sud, n’est pas modifié mais celuide la V1 est « raccourci » pour
que cette voie se prolonge sur la V2bis au niveau du viaduc sur le Rhone, sans cisailler la V1 bis.
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Tableau 4: Principes de liaisons entre les voies au niveau du secteur Téte d'Or

V2 Vi V2bis V1bis
Brotteaux —sortie | V2bis X X
gare Part-Dieu V1bis X X
V2 X X
Vi X X

X liaison nouvelle
: liaison supprimée par rapport a la référence

Figure 4-2 : Schéma des infrastructures du scénario 4 voies
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4.2 Les contraintes

4.2.1 Les contraintesde I’environnementurbain

Les aménagements doivent se faire le long du boulevard Stalingrad et du parc de la Téte d'Or.

Le boulevard Stalingrad est une voie a 2x2 voies, avec du stationnement de part et d’autre. Une interruption du
trafic au niveau du boulevard Stalingrad n’est pas envisageable, sauf sur de courtes périodes. Celui-ci fait partie
des itinéraires a préserver pour I'accés au centre-ville de Lyon.

Des murs de soutenement sont présents le long du boulevard Stalingrad.

4.2.2 Les contraintesferroviaires

Dans la situation actuelle, le saut de mouton de la V2 est plus au sud et est emprunté dans le sens sud — nord.
Celui de 1a V1 est plus au nord et est emprunté dans le sens nord — sud.
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Figure 3 : Situation des sauts de mouton - Extrait du schéma de signalisation
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Sautde moutonV2

D'aprés les éléments disponibles (plan des infrastructures) la pente saut de mouton sud de la V2, appelé saut de

mouton Brotteaux, est de 10%o sur 300 metres puis de 8%o sur 550 meétres.

Le saut de mouton de la V1, plus au nord, appelé saut de mouton de Saint-Clair, présente une pente de 8%. sur

380 métres puis 16%. sur 320 metres.
Le saut de mouton nord est réalisé avec un ouvrage dont les piles sont espacées réguliérement.

Figure 4-4 : Plan des infrastructures ferroviaires — saut de mouton nord
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4.2.3 Les contraintes environnementales

Lesaménagements devraient étre réalisés sur lesinfrastructures ferroviaires longeant le parc de la Téte d’Or qui
est un site inscrit, ainsi que dans des périmétres de protection de monuments historiques.

Figure 4-5 : Contraintes environnementales

ZNIEFF 2: Ensemble formé
parle fleuve Rhéne,
| ses lones et ses brotteaux
al'amont de Lyon

4.3 Faisabilité technique des aménagements

L’aménagement consiste aréaliser un saut de moutonde la V1 sur la V1bis avec un raccordement sur la V2bis au
niveau du Rhone et a raccorder la V2bis au niveau des Brotteaux sur la V1 au niveau du Rhéne.

Le principe de 'aménagement est repris sur le schéma de signalisation ci-aprés, au niveau du saut de mouton
Saint-Clair. Les noms des voies sont maintenus par rapport a I'actuel.

Deux principes peuvent appliqués pour retrouver les fonctionnalités recherchées avec I'aménagement :

o Reprise du saut-de-mouton (démolition/reconstruction). Cette solution consiste areprendre le saut-de-
mouton en décalant I'ouvrage pour permettre ala voie V1 c6té Brotteaux de se raccorder sur la voie V2
bis sans reprendre I'axe de la V2bis c6té Rhone. Dans ce cas-13, la voie V2bis coté Brotteaux est alors
modifiée au niveau du saut de mouton actuel pour se raccorder sur la V1 c6té Rhone, dans son
alignement (cf schéma ci-dessus).
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Cette solution nécessite de déplacer I'ensemble des voies. Il est nécessaire d'avoir un entrevoie large
pour pouvoir implanter le nouvel ouvrage. Il faudra donc repositionner I'ensemble des voies pour
dégager le bon écartement au niveau de I'ouvrage. Ainsi, méme si 'emprise globale resterala méme
puisque I'ouvrage existant est déplacé, un long linéaire de voie devra étre repris pour reprendre le tracé
en plan de I'ensemble des voies.

Ce point met en doute la faisabilité technique de cette solution ou peut tout du moins avoir
d’importantsimpacts plus au sud. En effet, les voies passent actuellement entreles piles de I'ouvrage du
saut-de-moutonssitué plusau sud, les deux ouvrages sont espacés de 500 métres. Une reprise des voies
pourra nécessiter de reprendre I'ouvrage ou, si cet ouvrage est pris comme invariant, entrainer un
besoin d’élargir la plateforme, avec un impact sur 'emprise du boulevard Stalingrad. C'est également le
cas pour le viaduc Poincaré, situé au nord du Rhone.

Figure 4-6 : Principe de 'aménagement

Rhone Brotteaux
i t = e
VlbIS. El :nl "-L“"' ! 1] vi i;?:l;'
V2bis v Vibis =
V1 o v m V2bis ",
\V44 B0 L / " ‘LJ.I“'I‘-}E. i Ry W, Vs
B ' im | Ao €
®ff-: ) I 1)
Ouvrage démoli
Sourcefond : schéma de signalisation
Reprise des voies au nord du saut de mouton. Cette solution a pour objectif de ne pas toucher a
I'ouvrage du saut de mouton de Saint-Clair et donc les modifications du plan de voie interviennent au
nord du saut-de-mouton actuel. Le principe de reprise des voies est schématisé sur le schéma ci-dessous.
Figure 4-7 : Principe de 'aménagement : autre solution
V1bis ) ]
V2bis i e

~ T

=

Pour ne pas impacter le saut de mouton nord de Saint-Clair, cette solution nécessite de reprendre les voies au

nord de l'ouvrage sur environ 200 m, c’est-a-dire sur le viaduc de franchissement du Rhéne, ce qui nécessite sa
démolition / reconstruction. Ceci implique plusieurs mois d’interruption totale du trafic ferroviaire. C'est la

principale difficulté de cette variante.
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Figure 4-8 : Localisation ouvrage de franchissement du Rhéne

N lIH iie 11° o .

De méme, la V2bis doit passer au sud du saut de mouton nord afin d’éviter les cisaillements comme envisagé
dans I'analyse exploitation. Cela implique ainsi un élargissement de I'emprise ferroviaire vers I'ouest, au niveau
du parc de la Téte d’Or. Ce secteur correspond a I'ancienne emprise de I'embranchement de la Foire de Lyon.

eme

Figure 4-9 : Impacts 27 solution

Impacts sur 'emprise du parc

4.4 Impacts des travaux

Les travaux de reprise du plan de voie au niveau du saut de mouton sont tres impactants pour I'exploitation
ferroviaire. Une coupure totale du trafic ferroviaire est nécessaire quelle que soit la solution mise en ceuvre.
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Cas reprise du saut de mouton

La démolition et la reconstruction du saut de mouton va nécessiter de couper la circulation ferroviaire pour les
phases de démolition et de construction de I'ouvrage, ainsi que pour le reprise de I'axe des voies. Une coupure de
la circulation ferroviaire d’une année est a envisager.

Il est possible d’envisager de maintenir I'exploitation ferroviaire sur une seule voie, alternativement a l'est ou a
I'ouest de I'ensemble de voies, en fonction des zones de travaux. En effet, globalement I'emprise est de 25
meétres et lestravaux doivent se dérouler a 5 m de I'axe desvoies exploitées ce qui permet de limiter (supprimer)

les contraintes liées aux travaux de manutention (levage a la grue) a proximité des voies (IN 033). Il est donc
possible d’envisager de maintenir la circulation sur la voie la plus éloignée de la zone des travaux. Cela
nécessiterait cependant un phasage trés lourd des travaux, avec la mise en place de nombreuses communications
provisoires. La mise en place d’un tel phasage aurait unimpact fort sur le co(t et la durée des travaux sans étre a

la hauteur du volume de circulations ferroviaires qu'il est nécessaire d’écouler au nord de la gare de la Part-Dieu.

Dans le cas ou le saut de mouton nord est repris, les travaux consistent a:

Phase 1: Réaliser des raccordements provisoires entre voies pour maintenir [|'exploitation

alternativement sur une des deux voies externes par rapport au saut de mouton

Phase 2 : Reprise du saut de mouton

Déposer la voie 1 sur le saut de mouton ;
Reprendre le génie civil du saut de mouton avec :
Démolition du tablier de 'ouvrage d’art,
Travaux de terrassement pour reprendre les culées (pentes et rampes) du saut de
mouton,
Construction de I'ouvrage dart,

Phase 3 : Travaux d’équipements des voies

Poser de la voie sur le saut de mouton ;
Connecter la V1 sur la V2bis au niveau du viaduc sur le Rhone.

La reprise du saut de mouton implique ainsi une interruption du trafic ferroviaire pendant environ 1 an.

Cas reprise des voies au nord du saut de mouton

Dans ce cas, I'ouvrage du saut de mouton n’est pas démoli mais, a minima, le viaduc franchissant le Rhone devra
étre repris pour étre élargi et d'importants travaux de voies seront nécessaires (déplacement de voies et

d’aiguilles).

La reprise de I'ouvrage nécessitera d’interrompre complétement les circulations ferroviaires sans possibilité de
phasage pour les maintenir.
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4.5 Synthése

La réalisation de cet aménagement semble techniquement faisable méme si les conséquences en chaine des
reprises de voies sont difficiles a quantifier a ce niveau d’analyse.

La principale problématique de cet aménagement concerne ses conditions de réalisation et la nécessaire coupure
totale de la circulation ferroviaire pendant au minimum un an pour pouvoir le réaliser dans des délais de travaux
et de colts réalistes.

La réalisation de cet aménagement n’apparait donc pas réaliste.
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5 Secteur de la gare de Part-Dieu

5.1 Présentation des aménagements

Le scénario 4 voies nécessite la reprise du plan de voie de Part-Dieu. Les principaux aménagements identifiés

correspondent a:

Créer deux voies a quai supplémentaires (voies M et N) par rapport a la référence pour passer a un total de

14 voies a quai;

Mettre en place des communications supplémentaires, notamment pour les situations perturbées ;

Créer des tiroirs au nord (au niveau de la gare des Brotteaux) et au sud.

Figure 5-1 : Schéma des infrastructures de la gare de la Part-Dieu — situation de référence
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Figure 5-2 : Schéma des infrastructures de la gare de la Part-Dieu — scénario 4 voies
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Les contraintes pour les aménagements de la gare de la Part-Dieu ont été décrites dans I'analyse technique des

différents scénarios d'aménagement du NFL.

5.2 Faisabilité technique des aménagements

Les aménagements du scénario 4 voies de la gare de Part-Dieu correspondent a :

Création des nouvelles voies a quai ;
Nouveaux itinéraires pour répondre aux principes d’exploitation définis dans le scénario ;
Création de nouvelles communications en entrée et sortie de la gare ;

Mise en place de tiroirs.

Les aménagements correspondent ainsi principalement a des travaux de voie. A noter que les impacts

signalisation seront également importants, avec des reprises de poste, ainsi que ceux sur les caténaires.
Les nouvelles voies a quai

Le scénario 4 voies prévoit la mise en ceuvre de 2 nouvelles voies a quai (M et N) par rapport a la situation de
référence.

Le scénario A envisage également la création de ces nouvelles voies a quai. Les principes de réalisation de ces
nouvelles voies a quai ainsi que leurs impacts sont ainsi détaillés dans le rapport d’analyse de faisabilité.
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Les itinéraires d’entrée et de sortie de gare
Principe d’exploitation de la gare de la Part-Dieu

D'aprés les schémas fournis, le principe d’exploitation retenu pour I'exploitation en tube de la gare de la Part-
Dieu est le suivant :

Légende
e FIUX Intersecteurs
T e FUX Perrache
Ambérieu

s FIUX SRGV
s FlUX TER Nord

Sathonay AY Flux TER Sud

Vibis \ > = VIPD
\2 V2P-D
— Lo Valence
Collongac!"; v < DN T i > vime_| Grenoble
_ \ L v

Ce schéma implique des principes d’accés depuis les voies principales de circulation au nord et au sud de la gare
de la Part-Dieu.

o  Coté Brotteaux

Les itinéraires a créer sont repris dans le schéma ci-dessous avec le méme code de couleur, sans préjuger des
conflits entre eux mais dans le principe de pouvoir les réaliser.

Plan de voies i reprendre
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Coté Brotteaux, les aménagements a réaliser consistent a connecter la V1 aux nouvelles voies a quai M et N. Il
s'agit donc d’élargir I'emprise du pont rail du cours Lafayette et réaliser les travaux de voies correspondants avec

implantation des aiguilles. Ces aménagements auront un impact sur I'accés aux voies de remisage des Brotteaux.

La pose d'une nouvelle communication en entrée de quai J serait nécessaire pour rendre les itinéraires
indépendants.

Coté Guillotiere

Coté Guillotiere (sud de la gare), les aménagements sont plus problématiques. Il s’agit de créer une nouvelle voie
en lien avec nouvelles voies a quai M et N a I'est de la gare jusque dans la tranchée de la Guillotiére puis insérer
une nouvelle voie dans le prolongement de la voie a quai I. En sortie de gare, au niveau de I'avenue Félix Faure, 6
voies de circulation sont présentes puis se réduisent a 4 suite a la création d’un terrier au sud de Part-Dieu (cf
paragraphe 6).

Le schéma suivant reprend les principes a mettre en ceuvre pour les itinéraires de sortie sud de la gare.

Création d'un nouvelle Création d'un nouvelle voie le long des
communication voie K Voies existantes

Communication & ajouter : i
4

tres difficile

Reprise du plan de voie pour.—— i
Insérer une nouvelle voie
—

La création de la nouvelle voie a I'est des voies actuelles est présente dans le scénario A d’aménagement du NFL,
ses contraintes de réalisation y sont détaillées.

Par rapport a ce schéma, le programme de la voie L (voie intégrée a la situation de référence) prévoit la
suppression du tiroir sud de la gare ainsi que des communications qui lui sont associées et la création de
nouvelles communications entre V1 et V2.
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La principale difficulté ici concerneicila reprise du plan de voie de la gare au sud, pour insérer une nouvelle voie.
Plus au sud, I'ensemble des voies devront étre reprises pour insérer le terrier (cf. paragraphe 6). La
communication entre V1 et V2 sera supprimée.
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La faisabilité d’insérer cette nouvelle section de voie nécessite une étude de tracé. Il est en effet nécessaire
d’évaluer les possibilités d’insertion d’un nouvel appareil de voie en fonction de ceux situés de part et d'autre

ainsi que I'entraxe disponible entre les voies. De plus, cette voie nécessitera un entraxe large car, plus au sud,
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cette voie seraenterrier et il seraainsi nécessaire de dégager de I'espace de part et d’autre pour insérer les murs
de souténement.

L'insertion d’un nouvel appareil de voie va ainsi entrainer la reprise de ceux a proximité.

La nouvelle section de voie créée correspond a celle qui devra étre dénivelée pour passer en terrier plus au sud. Il
sera donc nécessaire que cette voie ait un entraxe large pour pouvoir insérer des murs de souténement de part et
d’autre pour les ouvrages en terre. Les voies a proximité devront ainsi étre décalées.

Il est ainsi fort probable que I'insertion de cette nouvelle voie dans un secteur si contraint ait des conséquences
en chaine avec le décalage des voies proches ainsi que des appareils de voie.
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Les communications pour accéder aux quais

En plus des itinéraires d’acces aux quais, le scénario 4 voies prévoit la mise en place de nouvelles communications
enentrée et sortie de la gare pour permettre certains mouvements entreles quais et les voies de circulations, en
plus des principes d’exploitation définis pour la gare. L'insertion de ces nouveaux appareils de voie nécessitera de
faire une étude précise de tracé pour évaluer les distances disponibles entre chacun. L'insertion de nouveaux
appareils de voie pourra nécessiter d’en déplacer certains, avec des impacts en chaine difficile a évaluer a ce
stade des études. Par exemple, il manque une communication pour aller de la voie V2 au quai F en entrée nord
de la gare des Brotteaux. Coté sud Part-Dieu, il mangue une communication pour aller de quai K vers J (celle en

place permet le mouvement inverse).

Les tiroirs

Le schémad’exploitation de I'étude de planification par I'horaire sur le réseau ferroviaire en Région Rhone-Alpes
(scénario 4 voies) nécessite I'utilisation de tiroirs au nord et au sud de la gare de la Part-Dieu :
Au nord, il est nécessaire de pouvoir utiliser les voies actuelles de remisage des Brotteaux ;

Au sud, les voies tiroir doivent étre créées.

La créationdestiroirs au sud correspond a I'aménagement le plus problématique pour la gare de la Part-Dieu du
scénario 4 voies. Aucune indication n’est donnée sur leur longueur utile. Celle-ci dépend de la longeur des trains
devant les utiliser : 200 m a minima, plus raisonnablement 250 m.
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Coté Brotteaux

Coté Brotteaux, les voies de remisage de la gare devront étre utilisées comme tiroir pour les trains GV avec
I'ltalie : remisage depuis la voie | de Part-Dieu vers Brotteaux et du remisage vers la voie L, avec un mouvement
toutes les deux heures en pointe par sens. L'analyse exploitation du scénario 4 voies a été faite uniqguement en
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heures de pointe et il n’est ainsi pas possible d'évaluer si cela est compatible avec le remisage en flanc de pointe
sur les voies des Brotteaux.

Lesvoies de remisage correspondent aux voies 31, 33, 35, 37 et 39, soit 5 voies, en gare des Brotteaux qui sont a
I'est de la gare. Actuellement, les voies de remisage des Brotteaux sont accessibles depuis les voies FaK de la
gare Part-Dieu.
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Source : schéma de signalisation

L'utilisation de ces tiroirs implique le reprise compléte de la gare des Brotteaux, avec une extension de son

emprise si 'ensemble des fonctionnalités présentes actuellement doivent étre également reconduites.

En effet, pour permettre I'utilisation des voies de remisage comme tiroir dans la configuration envisagée pour le
scénario 4 voies, il s'agira de reporter les voies de circulation a I'est de la gare des Brotteaux pour pouvoir y
accéder sans cisailler les voies V1 et V2. De plus, comme les fonctionnalités de la gare des Brotteaux sont a
conserver, I'ensemble du secteur a repenser.

Le principe d’organisation des voies de circulation pour le scénario 4 voies par rapport aux voies actuelles de
remisage/tiroir est repris dans la figure ci-aprés.

Principes d’organisation des voies de circulation -
scénario 4 voies
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L'utilisation des voies de remisage de la gare de Brotteaux selon le principe d’exploitation du scénario 4 voies
oblige a revoir les communications en entrée nord de lagare de Part-Dieu ainsi I'organisation coté nord de la gare
des Brotteaux puisque les principes de mouvements présentés dans la figure ci-aprés doivent étre respectés.

Secteurd’implantation des

tiroirs —coté Brotteaux
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Selon la longueur des voies de remisage, au nord des Brotteaux, les voies V1 et V2 devront étre déviées pour
passer a I'est desvoies de remisage des Brotteaux tout en maintenant une connexion avec la V2 pour permettre
I'accés aux voies a quai F a H des Brotteaux en respectant la répartition des flux définie dans le scénario 4 voies.

Voies V1 etV2a dévier
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Sur la gare des Brotteaux, les voies V1 et V2 doivent passer a 'est du faisceau de voies de remisage, ce qui aura
un impact foncier, probablement sur les immeubles du secteur si la voie équipement la plus a I'est doit étre
maintenue.

Entre Part-Dieu et Brotteaux, les voies « déviées » V1 et V2 devront se raccorder sur les voies « existantes » V1 et
V2. Ll'implantation des appareils de voie sera trés problématique, pour respecter les distances minimales entre
chaque appareil et les implanter en alignement droit. Cela pourra amener a revoir entierement le plan de voie en
entrée nord de Part-Dieu, pour décaler les appareils afin de les placer tous pour permettre 'ensemble des
mouvements prévus dans le scénario 4 voies. Une étude de tracé devra permettre de vérifier la faisabilité du plan
de voie en entrée de Brotteaux.

Plan de voies a reprendre
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La reprise de la gare des Brotteaux pour permettre 'accés aux voies en tiroir défini dans le scénario 4 voies aura
un impact fort foncier si toutes les fonctions doivent s’y retrouver. De plus, les impacts sur les circulations
ferroviaires pour la réalisation des travaux pourront étre rédhibitoires et nécessiter un phasage important des
travaux.

Il en est de méme coté Guillotiere méme si cela semble Iégerement moins problématique car seulement deux
voies sont a implanter et si de 'espace peut étre libéré en lien avec la création de la nouvelle section de voie

présentée ci-avant.



Volet technique : scénario 4 voies a5

Noeud FerroviaireLyonnais —Etude de faisabilitélongterme | RFF

Secteurd’implantation des

tiroirs —coté Guillotiére

W, vomctx 2

a0 o

L'implantation des tiroirs devra nécessiter le reprise de 'ensemble des voies en entrée et en sortie de gare de la
Part-Dieu afin d’élargir le faisceau pour laisser de 'espace disponible.

5.3 Impacts des travaux

Tous les aménagements n’ont pas le méme impact sur les circulations ferroviaires.

La mise en place de nouvelles aiguilles sur des voies exploitées peut se faire avec des interruptions longues de
circulation, de nuit ou de week-end.

Pour la reprise des voies, leur décalage, cela dépend de la distance a décaler. Un ripage peut se faire
progressivement et donc il est possible de maintenir la circulation, avec des LTV et des coupures longues de nuit
ou de week-end. S'il s'agit de déposer et de poser une nouvelle voie, des distances minimales sont a respecter
entre la voie circulée et la zone de travaux et donc la circulation peut étre interrompue.

Quoigu'’il en soit, la réalisation d’'aménagements sur la gare de la Part-Dieu nécessitera la mise en place d'un
important phasage des travaux afin de maintenir la circulation sur le maximum de voies.

Les travaux d’aménagement de la gare de la Part-Dieu de ce scénario devraient pouvoir étre faits sans une
interruption totale des circulations ferroviaires mais avec la coupure de certaines voies, aussi bien au nord qu’au
sud.

5.4 Synthese

Les possibilités de reprise du plan de voie au nord et au sud de Part-Dieu peuvent difficilement étre définies sans
une étude précise de tracé en raison des conséquences en chaine que peut avoir la mise en place de nouvelles
aiguilles, la création de section de voies : distance de garage franc a respecter, entraxes a respecter... La mise en
place de tiroirsa proximité des quais ne semble pas faisable sauf a reprendre décaler de maniére importante les
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voies pour libérer de I'espace, avec des impacts sur I'emprise de la gare et sur les circulations ferroviaires au
moment des travaux.

En premiére approche, les nouvelles fonctionnalités souhaitées nécessiteront une reprise trésimportante du plan
de voie de la gare de la Part-Dieu. L'exploitation de la gare sera lourdement perturbée pendant plusieurs mois et
un important phasage des travaux sera nécessaire afin de maintenir la circulation sur un maximum de voies. Ces
impacts semblent difficilement acceptables.
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6 Secteur Sud de Part-Dieu

6.1 Présentation des aménagements

Au sud de Part-Dieu, le scénario 4 voies envisage la réalisation d’un terrier pour éviter les cisaillements entre les
différents mouvements en sortie des quais, avant de passer a 4 voies.

Actuellement, les voies sont toutes a niveau en sortie sud de Part-Dieu. Les mouvements en sortie de gare se
cisaillent pour finir sur un tronc commun de 4 voies.

Figure 6-1 : Schéma des infrastructures de référence
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Dans le cadre du scénario 4 voies, avec la création de nouvelles voies a quai, les itinéraires convergeraient moins
vite, avec une courte section a 6 voies puis 4 voies. La jonction entre les deux secteurs se ferait avec la mise en
terrier de 2 voies pour limiter les cisaillements.

La création d’un terrier en téte sud de Part-Dieu permet les accés aux quais selon les principes d’exploitation

retenus pour le scénario. Cet ouvrage est ainsi nécessaire pour limiter les cisaillements entre les flux TER vers
Perrache et les flux vers Grenoble.
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Figure 6-2 : Schéma des infrastructures du scénario 4 voies

-

En rouge : communication a ajouter pour assurer le schéma d'exploitation

6.2 Les contraintes

6.2.1 Les contraintesde I’environnementurbain

Lesaménagements débutent enamont de la tranchée de la Guillotiere et a son niveau. Le secteur est bordé par
des infrastructures routiéres et celles du tramway T4, ainsi que du bati.

Les infrastructures du métro passent également le long du cours Gambetta puis Albert Thomas.

Figure 6-3 : Localisation des infrastructures métro
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6.2.2 Les contraintesferroviaires

Dans ce secteur, les voies sont en sortie d’'une légere courbe au sud de la gare de Part-Dieu, d’un rayon de 700
métres. Elles sont ensuite en ligne droite sur prés d'un kilométre.

Figure 6-4 : Plan des infrastructures ferroviaires — Secteur sud de Part-Dieu

6.2.3 Les contraintes environnementales

Le secteur est situé dans une zone de protection de monuments historiques, a proximité d’une zone inondable.

Figure 6-5 : Contraintes environnementales
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6.3 Faisabilité des aménagements

La mise en place du terrier au sud de Part-Dieu consiste a reprendre les voies sur plus de 800 métres, entre
I'avenue Félix Faure et I'avenue des Fréres Lumiéeres, de maniere a faire passer les voies en lien avec les secteurs
de quai I/J sous les voies des quais D/G.

Les principes de tracés sont repris des analyses réalisées dans L'Etude de planification par I'horaire sur le réseau
ferroviaire en Région Rhone-Alpes — Etude nodale, dans la présentation « 2014-04-15_sma_ppt_etude-
nodale_v3-03.pdf ».

Figure 6-6 : Principes et tracé de I'aménagement — Secteur sud Part-Dieu

Source : Etude de planification par I'horaire sur le reseau ferroviaire en Region Rhone-Alpes— Etude nodale, dans la
présentation « 2014-04-15_sma_ppt_etude-nodale_v3-03.pdf ».
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Elles sont schématisées en couleur ci-aprés pour comprendre le principe de positionnement des voies les unes
par rapport aux autres.
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Part-Dieu

Gabarit a dégager sous les voies

Le gabarit a dégager sous les voies est d’environ 7 a 7,5 metres minimum, correspondant a la distance entre les
deux plans de roulement des deux voies, supérieure et inférieure. Cette distance correspond environ au gabarit
électrique (5,2 métres) avec 1,5 métre en plus (structure et voies).

Distance des pentes et rampes

La longueur des pentes et rampes dépend des trains I'empruntant, trains fret ou voyageurs :
»  Avecune pente de 35%o (pente maximale pour les trains voyageurs automoteurs uniqguement) : 200 meétres
de descente sont nécessaires,

» Avec une pente de 18%o (pente maximale pour les rames tractées): 388 metres de descente sont
nécessaires,

»  Avec une pente de 10%o. (pente maximale pour les trains fret) : 700 metres de descente sont nécessaires.

Tel qu’envisagé dans le tracé proposé, le terrier se situe au niveau de la rue Jeanne Hachette. Le schéma ci-aprés
indique les distances par rapport au point bas du terrier et donc les débuts des pentes et rampes selon leur
niveau.
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Figure 6-7 : Position du terrier
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Pour ne pas impacter la zone de Part-Dieu avec le début du dénivellement des voies, il est nécessaire de prendre
en compte que les voies ne seront empruntables que par des trains voyageurs automoteurs.

Le tracé semble techniguement réalisable mais les impacts de I'aménagement sont tres forts.

Tout d’abord, il sera nécessaire d’écarter les voies autour de celles qui passent en terrier afin de pouvoir insérer
les murs de souténement pour les déblais de part et d’autre de I'ouvrage ferroviaire.

La descente vadébuter au niveau du pont-rail de I'Avenue Félix Faure. L’entraxe doit étre suffisant a partir de ce
point pour permettre I'insertion des murs le long des voies. Cela signifie que les voies doivent étre reprises plus
en amont, au niveau de la gare de la Part-Dieu, pour décaler celle existante de I'est. La voie la plus a I'est sur les
schémas correspond a une voie créée dans le scénario. C'est également le cas au sud de I'ouvrage du terrier, les
voies devront étre repositionnées, pour permettre laremontée des deux voies et leur raccordement sur les voies
de circulation. Les travaux de voie nécessiteront de reprendre les caténaires.
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De plus, 'ensemble de ces aménagements auront un impact foncier, avec le besoin d’élargir la tranchée de la
Guillotiere et donc de reprendre les murs de soutenement. Afin de limiter les impacts fonciers, notamment avec
les infrastructures de T4, les nouvelles voies devraient plutot étre créées a I'ouest de la tranchée, ce qui va
nécessiter de retravailler I'affectation et I'organisation des voies. Les trémies routiéres du boulevard des
Tchécoslovaques se situent le long des infrastructures ferroviaires au niveau de 'aménagement, elles seront
vraisemblablement a reprendre avec I'élargissement des emprises ferroviaires.

Lesimpacts des aménagements sont ainsi importants, en plus des travaux de génie civil pour créer les tranchées
ouvertes, avec murs de souténement, ainsi que I'ouvrage d’art du terrier, 'ensemble des voies sont ainsi a
reprendre sur 800 métres environ.

Le terrier sera positionné 200 métres au nord des infrastructures du métro de laligne D. La distance est tout juste
suffisante pour permettre une remontée au niveau de la surface avec une pente constante pour des matériels
automoteurs. En fonction de la position exacte du terrier, du type de matériel roulant et de la position des
infrastructures du métro, I'aménagement du terrier pourra donc avoir probablement un impact sur les
infrastructures de métro.

Lesinfrastructures du métro représentent une contrainte pour le positionnement du terrier au sud de Part-Dieu
ainsi que le type de matériel roulant qui peut emprunter les nouvelles infrastructures.
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6.4 Impacts des travaux

Cet aménagement devrait nécessiter une coupure totale des circulations ferroviaires pendant la durée des
travaux et donc au minimum d’un an. En effet, le secteur est trés contraint, avec peu d’espace a proximité.

Il est possible d’envisager de maintenir la circulation sur 1 ou 2 voie, en alternant les voies, au nord et au sud du
terrier. Il est en effet possible de réaliser 'ouvrage d’art du terrier avec des tabliers auxiliaires et donc de
maintenir les circulations sur les voies supérieures. Les points qui sont impactant sur les interruptions de
circulations sont les reprises de voies pour dégager les entraxes suffisantes et créer les nouvelles voies et la
réalisation des tranchées ouvertes, il n‘est pas possible de maintenir les circulations a proximité pour pouvoir
utiliser des engins de levage.

Le maintien des circulations nécessiterait cependant un phasage tres lourd des travaux, avec la mise en place de
nombreuses communications provisoires. Lamise en place d’un tel phasage aurait un impact fort sur le co(t et la
durée des travaux sans étre a la hauteur du volume de circulations ferroviaires qu’il est nécessaire d’écouler au

sud de la gare de la Part-Dieu.

6.5 Syntheése

En premiére approche, cet aménagement apparait non réaliste, a la fois pour des problemes de faisabilité
technique (reprise des voies sur de grandes longueurs, impacts sur les infrastructures métro et trémies routiéres)

et pour des contraintes de réalisation des travaux. L'impact de sa réalisation est important sur |'exploitation

ferroviaire, notamment la durée des interceptions nécessaires.

L'ouvrage proposé ne serait pas compatible avec les circulations fret du fait de pentes trop élevées. Les
circulations fret devraient alors continuer de circuler a niveau avec des problématiques de cisaillement des autres

circulations.
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7 Secteur Guillotiere

7.1 Présentation des fonctionnalités des aménagements

Ensortie de la tranchée de la Guillotiére, 'objectif de I'aménagement est de limiter les cisaillements au niveau de
la bifurcation vers la ligne de Perrache.

Actuellement, la bifurcation vers Lyon Perrache se fait a niveau sur les voies V1bis et V2bis, entre les voies pour
Perrache et desvoies raccordement (pour rejoindre laligne vers Grenoble via Guillotiere). Quel que soit leur sens
de circulation (vers ou depuis Perrache), lestrains circulant entre Perrache et Part-Dieu cisaillant ceux venant de
la ligne de Grenoble, dans le sens Grenoble vers Part-Dieu.

Figure 7-1 : Schéma des infrastructures de référence
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L’aménagement envisagé dans le cadre du scénario 4 voies a pour objectif de supprimer les cisaillements entre la
ligne vers Perrache et |a voie 2bis-V2racc vers Grenoble, dans le sens entrant vers Part-Dieu.
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Figure 7-2 : Schéma des infrastructures du scénario 4 voies
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7.2 Les contraintes

7.2.1 Les contraintesde I’environnementurbain

Le secteur est situé dans un environnement urbain dense avec des voiries et du bati de part et d’autre des voies.

La création de la nouvelle voie devrait se faire du c6té ouest des voies, le long du boulevard des Tchécoslovaques,
au sud de I'avenue Berthelot.

Les emprises ferroviaires sont bordées par des voiries urbaines, avec des murs de souténement. Au sud de
I'avenue Berthelot, il existe une réservation de voirie au PLU qui permet de réaliser la nouvelle infrastructure en
limitant I'impact sur le bati existant. Le nouveau cimetiére de la Guillotiére a I'est borde les infrastructures
ferroviaires a 'est.
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Secteur de 'aménagement

Figure 7-3 : Vue aérienne du secteur Guillotiére

7.2.2 Les contraintesferroviaires

Dans ce secteur, 'ensemble des voies sont au méme niveau. Plus a I'ouest, les voies de la ligne Perrache vers
Marseille passent en hauteur.

La vitesse de circulation des infrastructures est de 60 km/h pour les trains voyageurs avec rayons 180 métres
dérogatoires.
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Figure 7-4 : Plan du secteur Guillotiére
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7.2.3 Les contraintes environnementales

Il'y a peu de contraintes environnementales dans le secteur, les aménagements devraient étre réalisés a
proximité d’un périmetre de protection de monuments historiques.

Figure 7-5 : Contraintes environnementales

7.3 Faisabilité des aménagements

7.3.1 Présentation desaménagements

L’aménagement consiste a réaliser une voie paralléle a la V2bis en souterrain afin de franchir les quatre voies de
Perrache et de s'affranchir des cisaillements.

Le principe de 'aménagement est repris ci-apreés, sur le schéma de signalisation.
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Figure 7-6 : Principe de I'aménagement
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La nouvelle infrastructure doit se débrancher avant I'appareil de voie de la V1 Perrache — Part-Dieu pour passer
en-dessous puis émerger plus au nord pour se raccorder sur la V2bis.

Gabarit a dégager sous les voies

Le gabarit a dégager sous les voiesest d’environ 6,5 a 7 metres, correspondant a la distance entre les deux plans
de roulement des deux voies, supérieure et inférieure. Cette distance correspond environ au gabarit électrique
(5,2 métres) avec 1 metre en plus.

Distance des pentes et rampes

La longueur des pentes et rampes dépend des trains I'empruntant, trains fret ou voyageurs :
Avec une pente de 35%. (pente maximale pour les trains voyageurs automoteurs uniquement) : 200 métres
de descente sont nécessaires,

Avec une pente de 18%o (pente maximale pour les rames tractées) : 388 metres de descente sont
nécessaires,

Avec une pente de 10%. (pente maximale pour les trains fret) : 700 métres de descente sont nécessaires.

Dans le cas de 'aménagement au niveau de Guillotiere, la descente de la V2bis va ainsi avoir plus ou moins
d’impacts en fonction du type de trains qui seront amenés a emprunter cette voie.
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La voie devra ainsi étre a 7 metres sous les voies actuelles au niveau de la route de Vienne.

Figure 7-7 : Localisation de I'aménagement —secteur nord

Au niveau de la sortie, le principe est le méme. La voie devra se situer a 7 metres sous le plan de roulement de la
V2circul vers Perrache.
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Figure 7-8 : Localisation de I'aménagement —secteur sud

Lesanalyses sont conduites ci-aprés en supposant que cette nouvelle voie ne sera empruntée que par des trains
voyageurs, automoteurs et rames tractées également, avec une pente maximale de 18%. soit une longueur de
descente et remontée de 400 métres environ. Le principe de 'aménagement est présenté ci-apres.
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Figure 7-9 : Principe de I'aménagement
Début de la

pente

Section
souterraine

Début de la
rampe

Le nouveau raccordement V2bis — V2 Guillotiere débute au niveau du pont route de I'Avenue Berthelot pour
ensuite passer sous I'ouvrage de la route de Vienne et les voies vers Perrache. Il ressort ensuite au niveau de
I'ouvrage de la ligne Lyon Perrache — Saint-Fons pour se raccorder sur la ligne de Grenoble.

Cependant, les tracés pourront encore étre plus contraints, les rayons serrés, autour de 200 métres, impliquent
des contraintes de rampes beaucoup plus fortes (autour de 4%. de rampe). Cela nécessitera d’avoir la section en
courbe presque a plat et donc augmentera le linéaire de la partie enterrée, principalement vers le sud afin de
remonter une fois sorti de la courbe. La reprise des voies se fera ainsi sur un linéaire plus important pour
permettrelaremontée aniveau desinfrastructures existantes. Une étude précise de tracé permettra de vérifier
ce point.

Les aménagements a réaliser consiste a :
o En Génie Civil :
. Réaliser une tranchée le long de la V2bis avec murs de souténement ;
. Reprendre le pont-route de I'’Avenue Berthelot ;
. Réaliser une tranchée couverte sous les voies de Perrache ;
. Reprendre le pont-rail et ses culées de la ligne Perrache — Marseille ;
. Réaliser une tranchée le long de la V2 raccordement de la ligne vers Grenoble ;

»  EnEquipements Ferroviaires :
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Poser deux aiguille sur la V2bis et la V2bis raccordement pour le raccordement avec la nouvelle
voie ;

Poser environ 1 kilomeétre de voies.

7.3.2 Lesimpacts desaménagements

Les impacts fonciers

Une emprise de 10 metres est nécessaire pour réaliser le nouveau raccordement en tranchée le long des voies
existantes. Lesimpacts fonciers sont ainsi tresimportants. L'emplacement réservé au PLU pour le prolongement
sud du boulevard des Tchécoslovaques seraimpacté. Sauf a faire descendre la voie plus tot et aimpacter le nord
de I'avenue Berthelot ainsi que le pont route, la réalisation de la tranchée ouverte a partir de ce point ne
permettra pas de conserver le projet de prolongement du boulevard, sauf a réaliser une tranchée couverte
comme dans le scénario A pour avoir les voitures sur les infrastructures ferroviaires.

La rue du Repos sera également supprimée (idem Sc. A), elle devra étre « décalée » en empiétant sur le
stationnement et trottoir existant, voire sur du bati a I'angle de la rue.

Les impacts ferroviaires

Les impacts les plus importants se situent au niveau du raccordement avec la ligne de Grenoble. En effet, dans
cette zone, desraccordements permettent d’accéderau centre de remisage et de maintenance de la Guillotiére.
Pour ne pas impacter les accés, il faudrait que la « remontée » se fasse en moins de 100 métres, ce qui n’est pas

possible. Le secteur impacté est présenté ci-apres.
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Figure 7-10 : Secteur de I'aménagement —centre de maintenance
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Les voies impactées correspondent a la V101 qui fait le lien avec le faisceau de 'EVEN et la voie SDM, voie de

desserte du technicentre.
Une analyse approfondie du fonctionnement du centre de maintenance devrait étre menée pour évaluer les
possibilités d’évolution de son fonctionnement. A ce jour couper cet accés ne semble pas envisageable, il devra

étre reconstitué, ce qui semble impossible avec la configuration proposée.

Afin de limiter les impacts sur le centre de maintenance de Guillotiére, une solution pourrait étre de rester

enterré pluslongtemps avec le raccordement et de chercher a « sortir » plus loin pour se raccorder ala V2 racc de
Grenoble. Cependant, étant donné la densité desinfrastructuresferroviaires dans le secteur de Guillotiére poste
Y, cette solution semble peu envisageable : trés forte longueur impactée avec la coupure de la circulation

ferroviaire pour réaliser la tranchée couverte. Les surcodts seraient trés importants.
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Pour réaliser un aménagement permettant de retrouver les mémes fonctionnalités sans impacter le centre de
maintenance de Guillotiére, unimportant travail de dénivellement des voies pourrait étre réalisé afin de pouvoir
insérer au mieux les entrées et sorties du terrier du nouveau raccordement. Il serait, par exemple, possible
d’envisager de moins descendre avec lanouvelle voie pour se raccorder au plus tot sur la V2 racc de Grenoble et
donc de déniveler lesvoies vers Perrache en hauteur. Celaimplique alors de reprendre plus enamont les V1bis et
V2 bis au niveau vers Part-Dieu ce quia pour conséquence de couper entierement lacirculation ferroviaire sur ces
deux voies ainsi que la perte de communication entre ces voies et les voies V1 et V2.

En raison de ces impacts, le terrier voie 2 racc au niveau de Guillotieére apparait non faisable techniquement.

7.4 Les impacts des travaux

Sans tenir compte desimpactsde la solution technique sur le centre de maintenance de Guillotiere, la réalisation
de ce terrier serait quoiqu’il en soit trés impactant sur les circulations ferroviaires et routieres.

Circulations ferroviaires
L’ensemble des travaux auront un impact sur la circulation ferroviaire :
Réalisation des tranchées ouvertes le long des voies

Lestravaux pour réaliser la tranchée le long des voies existantes pourraient entrainer des problemes de stabilité
de la plateforme et donc des limitations temporaires de vitesse devraient étre nécessaires. De méme, il n'est pas
possible d’intervenir amoins de 5 metres de I'axe des voies existantes a I'aide d’une grue et donc les circulations
ferroviaires devraient étre interrompues pendant la durée des travaux de génie civil sur la voie adjacente.

Reprise de I'ouvrage de I'avenue Berthelot

L’élargissement de 'ouvrage coté ouest nécessitera d’intervenir a proximité des voies et depuis les voies pour
reprendre la culée. La circulation ferroviaire sur au moins la V2bis devra étre interrompue pendant ces
opérations.

Tranchée couverte sous les voies de Perrache

La réalisation du passage inférieur sous les voies de Perrache nécessitera d’interrompre la circulation ferroviaire
pendant la durée des travaux. Un passage pourra étre envisagé pour éviter de couper la circulation sur toutes les
voies en méme temps mais dans I'ensemble, les coupures seront longues. Lamise en ceuvre de tabliers auxiliaires
pourrait étre envisagée pour éviter de couper les circulations ferroviaires mais cela implique des phases

provisoires de travaux tres longues, de 6 a 9 mois chacun.



Volet technique : scénario 4 voies 67

Noeud FerroviaireLyonnais —Etude de faisabilitélongterme | RFF

Reprise du pont-rail de la ligne Perrache - Marseille

L’élargissement de l'ouvrage coté nord pour pouvoir insérer la nouvelle voie va entrainer des interruptions
totales de circulations sur la ligne Perrache — Marseille. Il est techniquement faisable de maintenir la circulation
sur I'ouvrage mais cela entraine d’'importants allongements de durée de travaux, de l'ordre de 2 ans pour
reprendre I'ouvrage.

Circulations routiéeres

La reprise du pont route de I'avenue Berthelot nécessitera une interruption de la circulation routiere et du
tramway.

7.5 Syntheése

L’ouvrage proposé ne sera pas compatible avec des circulations de fret, ce qui suppose que le CFAL soit réalisé et
que le fret traversant Lyon emprunte les voies existant a niveau.

La réalisation du terrier pour le raccordement de la V2bis vers la V2 racc de Grenoble apparait non faisable en
raison de :
Impacts sur les acces au centre de maintenance de Guillotiere

Interruption totale des circulations ferroviaires pour la réalisation de la tranchée couverte sous les voies de
Perrache et la reprise du pont-rail de la ligne Perrache — Marseille/Grenoble.
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