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un train pour demain

1955 un record 331 km/h
1955-1957  Exploration systématique de la plage 200/250 km/h
- 400 marches d'essais a plus de 200 km/h | en traction
- 200 000 km parcourus | électrique
1967 200 km/h en service commercial
1967 le TGS premier turbotrain expérimental
- 581 marches d'essais a plus de 200 km/h
- 277 670 km parcourus
permet la mise au point des turbotrains commerciaux
- ETG : entre Paris, Caen et Cherbourg (1970)
- RTG : sur les relations transversales (1973)
1969-1970 Premiére exploration des vitesses supérieures a 250 km/h
1972 le TGV 001 premiers essais
1973-1974 la RTG 01
1974 la Z 7001 automotrice électrique expérimentale
1972-1975 Exploration systématique de la plage 250/310 km/h
320 280 km parcourus
TGV 001 1475 marches d'essais a plus de 200 km/h dont :
- 935 a plus de 250 km /h
- 156 a plus de 300 km/h (318 km/h de vitesse maximale)
RTG 01 115 000 km parcourus
82 marches d'essais & plus de 230 km/h (260 km /h de vitesse max.)
274 870 km parcourus
Z 7001 450 marches d'essais a plus de 200 km /h dont :
- 325 a plus de 250 km /h
- 39 a plus de 300 km /h (306 km /h de vitesse maximale)
1981-82 100 TGV circulant a 260 km/h sur une nouvelle ligne entre Paris

et le Sud-Est de la France.

le TGV 001 en vitesse
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La SNCF a réalisé des progrés trés substantiels dans sa politique
d'accroissement des vitesses, en particulier au cours de la derniéere
décennie. Ainsi, le réseau frangais peut-il étre parcouru a 150 km/h ou
plus sur 7 600 km dont prés de 800 admettent la vitesse de 200 km/h.
Ce sont |a des résultats d’autant plus remarquables qu'ils sont obtenus
sur des lignes datant de plus d'un siécle. Il reste néanmoins que la
vitesse de 200 km/h représente une limite qui ne peut guere étre
franchie, méme dans les cas les plus favorables. Or, parallelement, les
essais systématiques effectués depuis le record de 1955 (331 km/h)
devaient montrer que la vitesse limite du guidage roue-rail dépassait
trés largement les 200 km/h. L'idée s'est ainsi fait jour que le chemin de
fer utilisait une technique dont il n'épuisait pas les possibilités et qu'’il
serait 8 méme de mettre pleinement a profit s’il pouvait disposer de
lignes adaptées aux grandes vitesses.

Dans le méme temps, le trafic ne cessant de se développer, des
phénomeénes de saturation apparaissaient, en particulier sur I'axe
Paris-Lyon, le plus chargé de la SNCF, ou ils allaient prendre rapide-
ment des dimensions inacceptables. C'est de la conjonction de ces
problémes de capacité et des perspectives offertes par la technique
ferroviaire qu’allait naitre le projet de ligne nouvelle entre PARIS et le
SUD-EST de la FRANCE.

Réservée au trafic voyageurs, cette ligne échappera aux difficultés que
pose, en matiére de capacité, la coexistence de convois lents et rapides
et pourra, dés lors, accepter des profils en long voisins de ceux des
autoroutes (35 900) inadmissibles en trafic marchandises, ce qui
permettra d’abaisser les codts de construction. Elle autorisera une
vitesse maximale fixée, en premiére étape, a 260 km/h mais pouvant
étre portée ultérieurement a 300 km/h, I'adoption de ces niveaux
procédant d’un choix qui a pesé I'utilité de la vitesse pour le client ainsi
que le colt qu’elle entraine, de fagon a réaliser le meilleur compromis
entre ces deux facteurs. Les conséquences en sont importantes du
point de vue énergétique. En effet, la consommation d'énergie du TGV,
ne représentera, par passager transporté, que la moitié de celle de la
voiture particuliere et le cinquieme de celle de I'avion ce qui, bien
entendu, ne manquera pas d’avoir des répercussions favorables sur les
dépenses de circulation. En mettant les transports a grande vitesse a la
portée du plus grand nombre dans des conditions de confort et de
sécurité inégalées et dans le respect de I'environnement, le TGV
constituera un instrument d’incitation économique pwssant au service
de la collectivité nationale. >




essais de pantographe a grande vitesse

prévisions de trafic: 17 millions de voyageurs/an

répartition géographique structure




en 1981

une nouvellieligne
paris sud-est

Un axe essentiel...

Le Sud-Est de la FRANCE est actuellement
relié a la région parisienne par la ligne Paris-
Dijon-Lyon, qui comporte quatre voies élec-
trifiees, a I'exception de deux sections de
ligne (St-Florentin - Les Laumes et Blaisy-
Bas - Dijon, soit 109 km), dont le quadruple-
ment ne peut étre économiquement envi-
sagé. Reliant entre eux des centres regrou-
pant prés de 40 % de la population
francaise, cet axe doit faire face a un trafic
intérieur considérable auquel se superpose
un important trafic international vers la
Suisse et I'ltalie. Le taux de croissance de
ces trafics s'établit & un niveau trés sensi-
blement supérieur a celui constaté sur I'en-
semble du réseau et les prévisions a moyen
et a long termes confirment la poursuite
d'une telle évolution.

Lt L Adas

Mais un axe saturé...

Dans ces conditions, la section St-Florentin
- Dijon, dont la capacité maximale ne saurait
excéder 260 trains par jour, constitue un
véritable goulet d'étranglement. Or, au
début de 1975, le trafic atteignait une
moyenne journaliére de 250 circulations ce
qui, compte tenu des fluctuations normales
de celui-ci, pose d'ores et déja des
problémes d'exploitation extrémement
délicats. Des phénomeénes de saturation se
manifestent qui entrainent une détérioration
sensible de la qualité du service offert aux
voyageurs, un allongement important du
temps de parcours des trains de marchan-
dises, donc une dégradation du délai
d'acheminement de celles-ci et des pertes
considérables en matiére de rendement du
personnel et du matériel, ainsi que de trés
sérieuses difficultés pour I'exécution de
I'entretien des installations et de la voie.
Ces perturbations, déja perceptibles en
exploitation normale, prennent des dimen-
sions inacceptables les jours de fort trafic ou
a la suite d'un incident. Ainsi, le préjudice
atteint-il a la fois le client qui subit la déteé-
rioration du service et l'entreprise qui
supporte une perte commerciale et un

accroissement de ses prix de revient.

Seule solution rentable :
une ligne nouvelle

Une solution de type classique a été
étudiée, a diverses reprises,qui consistait a
doubler les sections ne comportant que
deux voies; elle a da étre écartée, card'un
colt trés élevé bien qu'elle n'apportat
d’amélioration qu'au seul acheminement
des trains de marchandises. Il était donc
logique d'étudier les possibilités offertes
par la construction d'une ligne nouvelle a
grande vitesse reliant Paris a Lyon qui, tout
en résolvant le probléme de capacité
inhérent a la ligne actuelle, allait permettre
de dégager la rentabilité de I'opération en
entrainant un changement de nature dans la
qualité de la desserte ferroviaire de tout le
SUD-EST de la FRANCE.
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PARIS

Les rames comporteront des places
de 1 et de 2° classes.

Temps de parcours futurs depuis Paris | La desserte de ces relations

) Meilleurs temps sera assurée, par rames directes,

1re cl. | du service d'hiver 1976/76 sans changement de train.
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des gains de temps
considérables

La définition d'une ligne a grande vi-
tesse implique un choix préalable en ce
qui concerne ses fonctions et les condi-
tions de son intégration dans le réseau
existant, les caractéristiques techni-
ques et les colits qui en résultent étant
tres largement dépendants des déci-
sions qui auront été prises en la matiere.

Une ligne spécialisée

au trafic voyageurs

pour en augmenter le débit,
la vitesse et en diminuer
le codit...

La SNCF a choisi de spécialiser la ligne
nouvelle au trafic voyageurs a grande
vitesse car, d'une part, la coexistence de
trains rapides (voyageurs) et de trains lents
(marchandises) sur une ligne donnée en
limite sensiblement le débit et, d'autre part,
le colt de construction dépend de fagon
étroite des normes imposées en matiére de
profil. Or, bien entendu, les trains lourds de
marchandises s'avérent, a cet égard, beau-
coup plus contraignants (rampes maxima-
les de 5 a 10 %o0) que des trains de
voyageurs de puissance massique élevée
pour lesquels des rampes de 35 %00 peu-
vent étre envisagées.

Une ligne compatible
avec le réseau existant...

La ligne nouvelle sera par ailleurs "‘compa-
tible” (écartement, gabarit) avec le réseau
existant ce qui présente le double avantage :

e de pouvoir étendre le bénéfice de la
desserte aux principales branches du
réseau actuel sans infliger a la clientéle les
inconvénients du transbordement qu'impo-
serait un systéme non compatible avec les
voies existantes;

@ de permetire sa pénétration en tissu
urbain dense en utilisant les lignes exis-
tantes sans avoir a consentir les investisse-

ments extrémement élevés qu’exigerait la
construction d'une infrastructure en zone
urbaine.

D’ou des gains de temps
considérables...

La realisation d'une telle infrastructure
entre Paris et Lyon permettra, dans une pre-
miére étape, de faire circuler des TGV 4 la
vitesse maximale de 260 km/h, ce qui pro-
curera aux populations intéressées des
gains de temps considérables, non pas seu-
lement en 1'°, mais également en 2°classe.
Ainsi que le montre le schéma de la page
ci-contre, le trajet Paris-Lyon s'effectuera
en 2 heures au lieu de quatre actuellement
(3 h44 par le train le plus rapide). Dijon sera

atteint en 1 h 37 ; Besangon et St-Etienne
en 2 h 30 environ ; Valence et Chambéry en
3 h; Grenoble, Genéve et Annecyen3 h 15
- 3 h 20; Avignon en 3 h 50; Nimes, Mont-
pellier et Marseille entre4 h 15et4 h 45, ce
qui représente une véritable mutation de
I'offre de transport voyageurs dans tout le
SUD-EST de la FRANCE.

Un transport de masse...

Ainsi, ce sont plus de 17 millions de voya-
geurs qui bénéficieront d'une pareille des-
serte des la mise en service de la ligne, et
prés de 23 millions en 1990.
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laligne

Une ligne irrigant
tout le Sud-Est de la France...

La SNCF s'est efforcée de rechercher pour
laligne nouvelle le tracé le plus économique
possible, compte tenu des contraintes tech-
niques (rampe de 35%o; rayon de
4 000 m). Ses connexions avec le reseau
existant lui permettent de desservir les trois
grands axes suivants :

® PARIS-DIJON et au-dela : Franche-
Comté et Suisse;

® PARIS-SAVOIE : Alpes du Nord et
Geneve;

® PARIS-LYON et au-dela : régions lyon-
naise et stéphanoise, Dauphiné, Vallée du
Rhéne et bassin méditerranéen.

Une distance plus courte...

La distance de Paris a Dijon se trouve ainsi
réduite de 30 km, celle de Paris a Lyon de
prés de 90, avec les économies que cela
implique tant sur les codts de construction
que sur les codts d'exploitation de Ia
nouvelle ligne. Deux gares nouvelles seront
construites, I'une @ Montchanin pour des-
servir la communauté urbaine Le Creusot -
Montceau-les-Mines, l'autre a Méacon. La
longueur de ligne nouvelle s'éléve au total a
409 km.

Des études approfondies...

Aprés une premiére étude de “faisabilite”
engagée dés 1968, l'infrastructure de la
ligne nouvelle a fait I'objet d'etudes techni-
ques de plus en plus poussées consistant,
dans une premiére étape, a definir trace et
profil en long a I'échelle du 1/5000°, puis,
dans une seconde étape, a préciser |'im-
plantation exacte de la plate-forme en liaison
étroite avec les autorités locales et les pro-
priétaires concernes, a entreprendre les
prospections geéologiques indispensables
et a réaliserun lever précis a I'échelle du
1/1000° en vue de la préparation des en-
quétes parcellaires et des dossiers d'appel
d'offre.




Aprés des levers aériens et terrestres, des
études géologiques et géotechniques, un
avant projet de la ligne au 1/5000°, puis au
1/1000" a éte réalise.

Le résultat de ces études est concrétisé par
un trace en plan, un profil en long, des profiis
en travers, une cubature des mouvements de
terre : déblais et remblais, ainsi que I'étude
des ouvrages d'art.

L'importance de ce projet a conduit la SNCF
a mettre au point des méthodes d'étude nou-
velles et originales faisant largement appel
aux moyens informatiques.

Un soin particulier a été apporté, a tous les
stades de ce projet, a l'insertion de la ligne
dans le milieu environnant : zones habitées,
foréts, sites protégés, etc.
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La déclaration
d’utilite publique...

Les procédures administratives préalables
a4 la construction de la ligne se sont
déroulées en 1975 : elles viennent d'aboutir
a la déclaration d'utilité publique. Les
premiers appels d'offre ont d'ores et déja
été lancés ; ils seront activement poursuivis
en 1976, année qui verra s'effectuer les
acquisitions de terrains, le dégagement des
emprises et débuter la construction des
plus importants ouvrages d'art. Les travaux
d'infrastructure qui suivront, complétés par
la pose de la voie et |'électrification de la
ligne, seront conduits de fagon a permettre
une premiére exploitation commerciale des
octobre 1981.

Des équipements performants
mais classiques...

La ligne sera dotée d'équipements clas-
siques, choisis de fagon a réduire au
maximum les frais d'entretien : rail lourd de
60 kg, traverses en béton arme ou précon-
traint assurant une trés grande résistance
transversale, semelles de caoutchouc et
épaisseur de ballast accrue en vue d'aug-
menter la souplesse de la voie. La signa-
lisation donnera une information perma-
nente visualisée dans la cabine de conduite
de chaque TGV; elle imposera, en cas
d'arrét, le respect de passage en des points
repérés a des taux de vitesses intermé-
diaires (dans I'hypothése d'une vitesse

maximale de 300 km/h-2° étape) de 270,

220 et 160 km/h afin de permettre un
contréle des opérations de freinage.
L'espacement minimal sera de |'ordre de
4 minutes a 300 km/h.

tachéomeétre électronique a laser

sondage du terrain pour
déterminer la nature du sol




Une grande souplesse
d’exploitation...

Les voies seront banalisées, c'est-a-dire
susceptibles d'étre empruntées dans I'un
ou l'autre sens ; des jonctions, espacées de
20 a 25 km et franchissables a 160 km/h
permettront de passer de l'une & l'autre,
donnant ainsi une souplesse d'exploitation
précieuse, non seulement en cas d'inci-
dent, mais surtout pour le bon déroulement
des opérations d'entretien. Ces jonctions,
ainsi que les bifurcations de Pasilly (vers
Dijon) et de Macon (vers Genéve et la
Savoie et de Dijon vers Lyon) seront télé-
commandées depuis un poste unique pour
toute la ligne.

QUELQUES CHIFFRES

Une artére électrifiée...

Dés les premiéres études, il avait été decide
de réserver la possibilité d'une électrifi-
cation de la ligne; la situation énergétique .
actuelle a conduit a faire coincider celle-ci
avec la mise en service de I'ouvrage. De
nombreux essais effectués a trés grande
vitesse (plus de 300 km/h) ont montré que
la caténaire classique 25 000 volts, légére-
ment modifiée, présentait toute la fiabilité
nécessaire. En effet, I'absence de points
singuliers (ni passage a niveau,ni tunnel;
aucune contrainte de gabarit sous les
passages supérieurs) permet de lui donner
une hauteur constante ce quiassure a la fois
une simplification de la pose et la garantie
d'un meilleur contact.

terrassements

terrain meuble

roche

non compacte roche compacte |

Déblais mis en remblai |

ou en dépét définitif s7Mm | asmm | esmm |

total 17,7 Mm?

Emprunts 10,9 Mm*

total 286 Mm’® -y _

ouvrages d'art appareil de voie franchissable a 220 km/h

grands ouvrages ouvrages courants

autoroute A6 2 routes nationales et chemins

viaducs . 2 6 ponts routiers { départementaux . 160

sauts-de-mouton . 6 voiries communales 140

grands cours d'eau . 3 ponts hydrauliques. . . . . . . 20

petits ouvrages hydrauliques 460

plate-forme et voie

rail. 100 000 t clétures S A T 700 000 m

traverses. 1 500 000 t fossés b. a. (assainissement) . 360 000 m

ballast . 3200000 t caniveau (signalisation) . 850 000 m

graves el sables . 2700000 t
PROGRAMME DES
TRAVAUX 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982
déclaration d'utilité publique % 23 mars 1976
TRONCON ST-FLORENTIN-LYON
enquétes parcellaires et acquisitions de terrains Y —
travaux d'infrastructure e ———
travaux de superstructure == ————— I
mise en service *
TRONCON COMBS-LA-VILLE - ST-FLORENTIN
enquétes parcellaires et acquisitions de terrains = =
travaux d'infrastructure e ——
travaux de superstructure T ————
mise en service *
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le matériel

Un matériel sar,
économique et performant...

Le matériel TGV destiné & la nouvelle ligne
PARIS-SUD-EST a dd satisfaire a des exi-
gences particulierement contraignantes. Il
s'agissait en effet non seulement de garan-
tir aux trés grandes vitesses la sécurite,
élément traditionnel de I'offre ferroviaire,
mais également de concilier économie et
performances pour offrir le transport a tres
grande vitesse a un codt peu éloigné de
celui des matériels ferroviaires en service.

Intégrant de notables
progrés technologiques...

Une simple extrapolation du train classique
ou de la rame automotrice composée d'élé-
ments moteurs multiples, ne pouvait
répondre a cet objectif, car elle conduisait a
des solutions trop lourdes, donc trop dis-
pendieuses en énergie et trop ‘agressives”'
vis-a-vis de la voie. En effet, eu égard aux
efforts verticaux dynamiques exercés sur
celle-ci, on ne peut maintenir le colt
d'entretien de la voie au piveau de celui
actuellement constaté sur nos artéres les
plus importantes qu’en limitant la charge
admissible par essieu aux environs de
16 tonnes (contre 21 aux vitesses ‘‘clas-
siques'' de 160 a 200 km/h). Pour répondre
a toutes ces conditions, le matériel TGVadi
intégrer de notables progrés dans les
domaines de |'aérodynamisme, de |a stabi-
lité et du freinage.

Des rames automotrices...

C'est la formule de I'automotrice qui s'est
révélée la plus riche en possibilités a cet
égard, dans la mesure ou son équipement
de propulsion permet de concilier forte
puissance massique et faible charge par
essieu. La premiére réalisation remonte a
1967, avec le turbotrain TGS dont le systé-
me propulseur fait appel a une turbine a gaz
aéronautique, légére et compacte, d'une
puissance de 820 kW pour une masse de
375 kg seulement. Cette orientation fut
maintenue avec les turbotrains TGV 001 et
RTG 01 puis avec l'automotrice électrique
Z 7001 quiapporterentaleurtour leurcontri-
bution au progrés des connaissances ne-
cessaires a la mise au point de rames a trés
grande vitesse.

essais aérodynamiques

techniciens au travail
durant les essais en marche du TGV 001
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le TGV 001

la RTG 01



deux voitures reposent a leur liaison sur
un seul bogie.

le compartiment de 1™ classe

L’intérét de la formule
“articulée” :
économies d’énergie,
confort accru

C'est ainsi que le TGV 001 allait montrer
I'intérét de la formule “articulée’ et la triple
supériorité de celle-ci au plan de I'aéro-
dynamisme par |'abaissement du maitre
couple qu'elle procure, au plan de la
résistance a l'avancement par la réduction
du nombre de bogies qu'elle autorise
(chaque voiture intermédiaire reposant sur
les bogies qui supportent également les
voitures encadrantes) et au plan du confort,
aucun compartiment voyageurs ne se trou-
vant directement au-dessus des bogies.
Cette formule a été retenue pour les TGV
opérationnels : elle permettra, 4 260 km/h,
une économie de 30 % sur la dépense
d’'énergie qui aurait été nécessaire en extra-
polant une solution ‘classique. Ainsi sera
limité, conformément a I'objectif recherché,

I'impact de I'accroissement de la vitesse sur
les dépenses énergétiques. Il en sera de
méme de l'investissement relatif au sys-
téme propulseur puisque dépenses d'éner-
gie et puissance installée sont proportion-
nelles.

De nouveaux bogies
pour plus de stabilité...

En matiere de stabilité, les travaux théori-
ques puis les nombreux essais effectués
avec les TGS, RTG 01, TGV 001 et
Z 7001 ont montré que l'allegement des
bogies et des masses non suspendues était
déterminant. Grace a de nouvelles solu-
tions, les TGV opérationnels comporteront
pour la premiére fois des bogies moteurs
dont la masse n'excédera pas celle des
bogies porteurs, ce qui garantira une grande
sécurité de circulation en toutes circons-
tances

le compartiment de 2° classe

15



la cabine de conduite

. traction par turbines

O traction élecirique

. parties communes
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Un freinage a haute sécurité...

Afin d'obtenir
securité dans
I'équipement

le maximum de fiabilité et de
le fonctionnement du frein,
de freinage des futurs TGV

a été concu avec la préoccupation de ne
mettre en ceuvre que des moyens connus
ou éprouvés ou en dérivant trés directe-
ment. Trois types de freins sont utilisés :

frein a sabot cl
frein a disque.

assique, frein rhéostatique et
Tous les essieux des rames

sont munis d'un dispositif anti-enrayeur
électronique. L'ensemble de ces moyens,
confére au TGV une efficacité de freinage
exceptionnelle.

Une filiation logique :

turbotrain

s— TGVélectriques.

Les TGV opérationnels PARIS-SUD-EST
seront électriques en raison de |'évolution
récente des coits de I'énergie pétroliere. lis

seront realisé

s en version bicourant, pour

permettre leur utilisation sur les lignes exis-

tantes électrifi

ées en courant continu 1 500

volts. Néanmoins, bien qu'électriques, les
TGV opérationnels PARIS-SUD-EST déri-

vent en fait

étroitement du turbotrain

TGV 001. Il convient en effet d'observer que

le TGV 001

est déja propulsé par des

moteurs électriques alimentés pardes alter-
nateurs qu'entrainent les turbines. Dés lors.
il suffit de substituer a cette " centrale em-
barquée' divers équipements electriques

éprouvés su

r des matériels existants

(transformateurs, pantographes...) pour ali-
menter les moteurs depuis une caténaire, le

probléme de |

a captation du courant a tres

grande vitesse ayant pu étre maitrise par

ailleurs grace

aux essais effectués a des

vitesses de 280 a 310 km/h d'une part avec
la rame automotrice Z 7001 et d'autre part
avec une locomotive équipée des panto-
graphes prototypes. Les futurs TGV
PARIS-SUD-EST seront donc réalisés en
version électrique, selon cette filiation qui

aboutit en defi
riels faisant la

nitive, a une famille de mate-
synthése des connaissances

accumulées depuis 9 années, grace a
I'étude, a la construction et aux essais des
matériels expérimentaux (TGS, TGV 001,
RTG 01, Z 7001) qui ont parcouru main-

tenant, un mil

lion de kilométres et realise

1 300 marches a plus de 250 km/h.
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un nouvel
environnement
ferroviaire

Un confort accru...

Les perfectionnements techniques décrits
dans les pages précédentes permettront
d'améliorer de fagon importante le confort
des passagers : suspension, insonorisa-
tion, climatisation, qualité des siéges et de
la décoration. L'aménagement intérieur des
rames bénéficiera des études les plus
récentes et d'une recherche élaborée spe-
cialement pour offrir un nouveau “cadre”
de voyage.

Un nouvel environnement
ferroviaire ...

La restauration a la place sera offerte aussi
bien en 2° classe qu'en 1" classe. Les
voyageurs pourront également se deten-
dre, pour les plus longs parcours, au bar
situé au milieu des TGV. Ceux-ci offriront 1" classe
382 places assises, deux TGV pouvant cir-
culer couples.

2° classe

Une cadence élevée...

Compte tenu du trafic important & ache-
miner, I'augmentation de la frequence des
dessertes sera trés sensible pour l'en-
semble des villes du SUD-EST et aboutira
sur Paris-Lyon, & un véritable cadence-
ment : départ toutes les heures de 6 h 00 a
22 h 00 et méme toutes les 30 minutes
pendant les périodes chargées de la
journée.

Plus de voyages debout...

L'exploitation sera réalisée uniquement en
places assises. Finis les longs et pénibles
trajets debout ou assis sur une valise!
Méme s'il n'a pas pris la précaution de
réserver, chaque voyageur disposera, par
un enregistrement possible jusqu'au
moment du départ, d'une place numérotée
dans la limite des places disponibles.




Des gares adaptées
et fonctionnelles...

De meilleures conditions d'acces seront
rendues possibles par |'adaptation des
gares existantes. Dans les grandes gares,
les accés aux quais, a partir des terminaux
des transports collectifs aussi bien gu’'a
partir des parcs de stationnement et des
stations de taxis, auront ete particuliere-
ment étudiés pour eviter les détoursinutiles.
Les voyageurs trouveront sur leur passage
les appareils distributeurs de billets et de
bulletins d'enregistrement indiquant les pla-
ces affectees et seront guidés le long des
acces par un telépancartage continu des
trains au depart.

restauration a la place




delacollectivité

Une véritable mutation
de I'offre de transport...

L'introduction du TGV entre PARIS et le
SUD-EST de la FRANCE va entrainer pour
les régions concernées une veéritable
mutation de I'offre de transport voyageurs.

Une démocratisation
de la vitesse...

En offrant, en 2° classe, des temps de
parcours voisins de ceux de |'avion pour un
tarif de I'ordre du tiers de celui du voyage
aérien, le TGV permettra d'étendre le
bénéfice de la vitesse a toutes les couches
sociales, 'y compris les plus modestes.
C’est ainsi que pour les seules personnes
utilisant déja le train, les gains de temps
s'éléveront dés la premiére année de mise
en service a prés de 18 millions d'heures,
soit 225 000 journées de 8 heures, redeve-
nues disponibles pour le travail ou les
loisirs.

Une fréquence de desserte
élevée...

Mutation sur le plan des durées de trajet
mais également sur le plan de la frequence
des dessertes qui atteindra un niveau ou les
horaires ne seront plus ressentis par le
client comme une contrainte a laquelle il se
trouve obligé de plier son propre emploi du
temps mais, au contraire, comme un
éventail de possibilités tel que les attentes a
chaque extrémité s'en trouveront guasi-
ment éliminées. Cela tout en conservant les
avantages intrinséques de la technique
ferroviaire que sont la sécurité et une quasi-
insensibilité aux aléas météorologiques
(brouillard, neige, verglas...).

Une amélioration importante
de la qualité
du service marchandises...

Les améliorations ne se limiteront pas au
seul trafic voyageurs car en dégageant la
ligne actuelle d'une part importante de son
trafic rapide et express, la ligne TGV per-
mettra d'accroitre substantiellement la qua-
lité du service marchandises en assurant a
son acheminement d'excellentes condi-
tions de rapidité et de régularité et en
rendant possible une meilleure adaptation
de ses horaires aux besoins de la clientele.

Un facteur
d’économie d’énergie

Dans le domaine économique, une étude
comparée de la consommation énergétique
des différents modes de transport montre
que la mise en service du TGV assurera une
économie annuelle de 100 000 tonnes de
produits pétroliers, grace au report sur le fer
atrés grande vitesse de voyages aériens ou
routiers gros consommateurs de carburant.

Un instrument d’incitation
économique...

D'une maniére plus générale, I'amélioration
des conditions de déplacement des passa-
gers, mais également des échanges de
marchandises, ne manquera pas d'avoir
des répercussions importantes surl'activité
économique des régions concernées. |l
suffit, pour s'en convaincre, de se réeférer a
la seule réalisation comparable par le chan-
gement apporté au niveau de |'offre ferro-
viaire : celle des lignes nouvelles japo-
naises qui ont donné lieu & des études
approfondies mettant en évidence I'impor-
tance des répercussions constatées et
considérées comme directement liees a
I'ouverture de la nouvelle ligne : augmenta-
tion des implantations industrielles, multipli-
cation du nombre des emplois, expansion
des activités commerciales et bancaires,
développement touristique... Les retom-
bées économiquesd’uneréalisationdecette
importance ne se limitent donc pas aux
emplois et aux activités engendrés par la
construction, I'exploitation et I'entretien des
infrastructures et des matériels mis en
ceuvre. Elles concernent tous les secteurs
de I'économie nationale pour laquelle cette
nouvelle voie de communication va consti-
tuer un instrument d'incitation particuliére-
ment puissant.

Un instrument
d’aménagement du territoire...

Le TGV constituera par ailleurs, un instru-
ment de décentralisation que les pouvoirs
publics, les entreprises et tous les agents
économiques concernés ne manqueront
pas de mettre a profit pour renforcer le
rayonnement des capitales régionales et
pour favoriser I'expansion et I'attractivité
des villes moyennes entrant dans leur
orbite. En effet, grace a la structure en

surface de ses dessertes qui constitue I'un
des atouts du chemin de fer, le bénéfice du
réseau TGV et du transport a grande vitesse
ne sera pas réservé aux seules meétropoles.
Au contraire, il sera étendu a des villes de
20 000 a 100 000 habitants dont chacun
des trafics, pris isolément, ne saurait renta-
biliser de telles liaisons qui peuvent néan-
moins trouver leur justification économique
grace a la facilité qu’offre le transport ferro-
viaire de pouvoir rassembler plusieurs de
ces flux élémentaires.

Une technologie de pointe
préservant I'environnement...

Les déplacements de personnes et de
produits sont une nécessite vitale pour
|'économie moderne ; les freiner au-dela de
certaines limites risquerait de compro-
mettre gravement le développement éco-
nomique. Dés lors que I'on veut y faire face,
il convient de rappeler que le chemin de fer
est le mode le plus économe en espace et
qu'il offre, grace a la traction électrique, le
rare avantage de ne dispenser sur son
parcours aucune pollution chimique dans
|'atmosphére. Sans doute le TGV, comme
tous les modes de transport, engendre-t-il
du bruit (encore qu'il se situe, dans ce
domaine également, de fagon beaucoup
plus favorable que ses concurrents) mais
les technologies mises en ceuvre ont
permis de s'en préserver au maximum. Au
niveau du tracé de la ligne d'abord, en
adoptant systématiquement un éloigne-
ment des habitations beaucoup plus grand
que dans le cas des lignes existantes : rares
seront, en effet, les hameaux distants de
moins de 250 meétres et les maisons
isolées, a moins de 100 métres de la ligne.
Au niveau du matériel ensuite, en cherchant
a définir, par des études acoustiques et
aérodynamiques poussées, un carénage et
des organes de roulement grace auxquels
les TGV n'engendreront a 260 km/h qu'un
niveau sonore inférieur a celui d'un train
classique de voyageurs roulant & 160 km/h.
Cet avantage, qui se trouve encore renforcé
dans le domaine des vitesses pratiquées
sur les lignes existantes, sera parliculiere-
ment apprécié des populations qui habitent
a proximité des lignes ou les TGV seront
appelés a circuler en remplacement des
trains classiques actuels, pour la pénétra-
tion dans les zones urbaines de Paris et de
Lyon et pour assurer les prolongements de
desserte prévus dans toutle SUD-EST de la
FRANCE.
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Un outil
au service de la collectivité...

consommations d'énergie comparées (au voyageur-km) | Cet apport du TGV 4 la collectivité a pu étre

estimé, au moins partiellement, dans les
calculs de rentabilité effectués par les

AVION groupes interministériels qui ont été ame-
nés a apprécier l'intérét du projet. En

QAR AN Q 2 3 3 S = 5 - A dégageant une rentabilité pour I'entreprise

[ 7 | W d'au moins 15 %, quelles que soient les

] ?ﬁ; .l hypothéses de calcul, celui-ci procureraala

SNCF de nouvelles ressources qui lui
AUTO permettront de poursuivre la rénovation de

son offre de transport. Mais, et c'est sans
doute le plus important, la rentabilité pour la
collectivité atteint des valeurs encore bien
plus élevées. En associant au surplus finan-
cier pour la SNCF, le surplus revenant aux
usagers au ftravers de |'amélioration de la
qualité du service, les pertes de surplus des
transports concurrents et les incidences
budgétaires pour I'Etat, cette rentabilité
pour la collectivité a été estimée a plus de
30 %. Quel autre projet d'infrastructure de
transport peut se prévaloir d'un tel taux et
: ” uelle valeur aurait-on atteinte si les effets
economie annuelle de carburant: 100000 tonnes ic:‘ndirects du projet avaient pu étre chiffrés :
retombées économiques, effets d'entraine-
ment, gain en vies humaines, diminution
des nuisances, etc. ?
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Le TGV va constituer pour les régions du SUD-EST de la FRANCE un
instrument d’incitation économique et d’aménagement du territoire par-
ticulierement puissant par la mutation profonde qu'il va apporter a leurs
dessertes. Il permettra de réaliser une véritable démocratisation des trés
grandes vitesses en mettant celles-ci & la portée du voyageur de
2° classe et de proposer, sans que I'environnement ait @ en souffrir, un
transport de masse de qualité dont bénéficieront plus de 17 millions
de voyageurs dés la mise en service de la ligne. Il dégagera enfin,
grace au report sur le fer de voyages aériens ou routiers gros consom-
mateurs de carburant, une économie de produits pétroliers particuliere-
ment bénéfique au plan national.
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