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Chapitre 1

Les faits

Les faits, qui seront détaillés dans le corps du recours, étape par étape, doivent ici étre
synthétisés car il est indispensable de mesurer les enjeux de l'affaire, avant d’examiner les
moyens de légalité externe. En effet, si les irrégularités doivent étre analysées de maniere
neutre et objective, 'analyse des conséquences suppose de prendre en compte le contexte
pour apprécier si cette irrégularité est de nature a entrainer 'annulation de la décision. Les
requérants n’entrent pas, a ce stade, dans la discussion sur les faits, et les faits seront
rapportés comme ils ressortent du référé de la Cour de comptes du 1° aotit 2012.

A — Le projet Lyon-Turin

La présente affaire concerne la déclaration d'utilité publique (DUP), en vue de réaliser
l'itinéraire d'acces au tunnel franco-italien de la liaison ferroviaire Lyon-Turin, entre Lyon-
Saint-Exupéry et Saint-Jean-de-Maurienne.

Ce projet est porté par Réseau Ferré de France qui en est le maitre d’ouvrage.
L’enquéte publique s’est déroulée, apres prolongation, du 16 janvier 2012 au 19 mars 2012.

Le projet de liaison ferroviaire entre Lyon et Turin, confié a la société Lyon-Turin ferroviaire
SAS pour la partie transfrontaliere, les acces francais étant de la responsabilité de Réseau
Ferré de France, s’inscrit dans I’axe prioritaire n°6 du réseau transeuropéen des transports.
Il est le projet le plus cotiteux de ce plan européen en raison des options retenues pour le
franchissement des Alpes.

Le choix technique est en effet un tunnel de trés grande longueur, alors que pour d’autres
troncons, d’autres Etats ont opté pour une modernisation des lignes existantes.

Comme I’a relevé la Cour des Comptes ans dans son péféré du 1 aout 2012, « des solutions
techniques alternatives moins cofiteuses ont été écartées sans avoir toutes été complétement
explorées de fagon approfondie ». Pour la Cour, ce projet ambitieux ne répond pas aux
exigences de rigueur nécessaires a une opération de cette ampleur et de cette complexité.
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Un chantier titanesque

Ligne TGV Lyon-Turin en projet — Ligne & grande vitesse existante
mem section & |'air libre —— Ligne ferroviaire existante
e section en tunnel —— Trengon historique du Mont-Cenis
COUPE DES DEUX TUNNELS
= Tunnel histarigue monotube Pointe de Fréjus
& Wont-Canls (S87) Pente maximale : 33 %o
=== Tunnel de base bilube 1600 m
de la ligne TGV Lyon-Turin 1400

en projet

400
: 26” Bardonecchi Suse

® Pour un convei de 1600 tonnes, empruntant le trajet Saint-Jean-de-Maurienne - Suse
Parhligmhhlume.ampmuarthtummnml-cuﬁamlemﬂmﬁd&ﬁh
IE -1 -1 ==L Ey =8
Par le tunnel de base, pente maximale de 12 %
e e e S, | 10c0M0live

SOURCE : LA TRANSALPINE
INFOGRAPHIE LE MONDE

B — L’analyse de la Cour de comptes
8. Dans un communiqué intitulé : « Des cotits qui augmentent, des estimations de trafic

excessivement optimistes et des financements incertains », la Cour de comptes, sur la base
de 15 millions de tonnes, a ainsi résumé son analyse :
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« Dans un référé du 1° aout 2012, la Cour constate que les cotits prévisionnels sont
en forte augmentation. L’estimation du cofit global est en effet passée, en euros courants, de
12 Md€ en 2002a 26,1 Md€ (données de la direction générale du Trésor). Cette
augmentation est due notamment au renforcement des regles de sécurité et au changement
de tracé de la partie commune. La Cour considére que la certification par un tiers extérieur
des cofits prévisionnels de la partie commune est devenue indispensable.

Au demeurant, ces colts prévisionnels sont appelés a étre réévalués.

Ils ne prennent pas en compte les constats du programme de reconnaissance des
descenderies. Par ailleurs, I’ évaluation des aléas et imprévus donne lieu & I’application de marges
globales pour le trongon frangais d une part et pour le trongon italien d’autre part (et non par
zone géologique). Cette marge a ét¢ manifestement sous-estimée du cdté italien, car le
programme de reconnaissance vient de débuter, et du c6ié frangais, des incertitudes majeures
subsistent dans cerfains secteurs.

Référé Cour des Comptes page 3/8

Du fait notamment du renforcement des régles de sécurité dans les tunnels et du
changement de tracé de la partic commune, Pestimation du colt global du projet, y compris les
acces, est passée en euros courants de 12 Md€ en 2002 4 plus de 20 MdE€ (présentation du dossier
d’avant-projet sommaire des accés) en 2009, puis a 24 MdJ€ (évaluation socio-économique de
février 2011), voire 26,1 MdJE€ selon les derni¢res données communiquées par la direction
générale du Trésor.

Référé Cour des Comptes page 4/8

« Par ailleurs, les prévisions de trafic établies dans les années 1990, qui
envisageaient la poursuite d’'une forte croissance, ont été fortement remises en cause depuis.
Le risque de saturation des infrastructures existantes n’est aujourd’hui envisagé qu’a
I’horizon 2035.

Or les études de trafic de la société Lyon-Turin ferroviaire ne prévoient une saturation de
la ligne historique qu’a I’horizon 2035 sur la base d’une capacit¢ maximale de 15 millions de
tonnes.

Référé Cour des Comptes page 5/8

« Enfin, associée a une faible rentabilité socioéconomique, la mobilisation d’une part
élevée de financements publics se révele tres difficile a mettre en ceuvre dans le contexte
actuel. La Cour reléve a ce propos qu’aucun financement n’est prévu dans le budget de
I’Agence de financement des infrastructures de transport en France pour 2013 ».

L’évaluation socio-économique présentée au début de 2012 dans le cadre de 'enquéte
publique sur les accés estime le taux de rentabilité socio-économique du projet de liaison
Lyon-Turin a 4,99 % dans le scénario central de la décennie perdue, 3,47 % pour le scénario du
choc permanent et 5,92 % pour le scénario du rebond.

Le dossier présenté par Réseau ferré de France n’isole pas la valeur actualisée nette
économique. Mais, selon les études socio-économiques établies en février 2011 pour la société
Lyon-Turin ferroviaire sur le projet préliminaire modifié, la valeur actualisée nette économique
est négative dans tous les scénarios envisagés.

Référé Cour des Comptes page 5/8

9. La Cour a formé les recommandations suivantes :

«Nonobstant le caractére international du projet, son ancienneté et sa complexité, la
Cour rappelle ses préconisations, formulées en juillet 2012, de réexamen systématique, des
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dépenses d’investissement et elle recommande en conséquence :

- de ne pas fermer trop rapidement l'alternative consistant a améliorer la ligne
existante ;

- si le projet doit étre poursuivi, d’étudier les mesures éventuellement contraignantes
de report du trafic transalpin de la route vers la voie ferrée.

10.Dans son référé, la Cour des Comptes fournit des indications factuelles et chiffrées précises,
et explicites :

- Le projet initial a été établi, en 1993, « pour une ligne mixte a grande vitesse au
gabarit d’autoroute ferroviaire, d'une capacité de 40 millions de tonnes de fret ».
Or, ce chiffre correspond « a un quadruplement du trafic ferroviaire constaté sur
ligne du Mont-Cenis en 2001 », lors de la signature de ’accord franco-italien
concernant la liaison ferroviaire Lyon-Turin ;

Ce projet de liaison ferroviaire a, au demeurant, ¢té congu dans un contexte de forte
croissance des trafics a travers 1’arc alpin et il avait pour objectif d’offrir une ligne mixte a
grande vitesse au gabarit d’autoroute ferroviaire, d’une capacit¢ de plus de 40 millions de tonnes
de fret. Cet objectif correspondait a plus d’un quadruplement du trafic ferroviaire constaté sur la
ligne du Mont-Cenis en 2001, année de la signature de ’accord franco-italien concernant la
liaison ferroviaire entre Lyon ct Turin.

Référé Cour des Comptes page 2/8

- rappelant qu'en 1991 le rapport Legrand estimait que « les flux transalpins de
poids lourds seraient multipliés par 2,5 entre 1987 et 2010 », alors que « de fait,
depuis 1999, les trafics de marchandises ont diminué dans les Alpes
francaises » ;

En 1991, le rapport Legrand! estimait ainsi que les flux transalpins de poids lourds
seraient multipliés par 2,5 entre 1987 et 2010. Il minimisait 1'impact des projets suisses sur ces
flux de trafic, estimant trés optimistes les prévisions de la Confédération, et il prévoyait une
croissance moyenne de 2,59 % du trafic de poids lourds au Mont-Blanc et de 4,62 % au Fréjus
entre 1990 et 2010, soit en 2010 un trafic moyen journalier cumulé pour les deux tunnels de
6 700 poids lourds en hypothése basse et de 8 500 en hypothése haute avec une hypothése
intermédiaire de 7 200.

Référé Cour des Comptes page 4/8

-« toutes les études recommandaient pourtant de différer le projet », et la Cour
des Comptes cite le rapport du Conseil général des Ponts et chaussées sur la
politique des transports terrestres dans les Alpes (1998), la conférence
intergouvernementale relative au projet n décembre 2000 et le rapport d’audit
des grands projets d »infrastructures de ce méme Conseil général et de
I'inspection générale des finances (février 2003) ;

Toutes les études et rapports recommandaient pourtant de différer le projet, qu’il s’agisse
des études socio-économiques de la conférence intergouvernementale (CIG) relative au projet
(décembre 2000), de celle de la direction générale du Trésor, du rapport du Conseil général des
Ponts et chaussées sur la politique des transports terrestres dans les Alpes (1998) et du rapport
d’audit des grands projets d’infrastructures de ce méme Conseil général et de I'Inspection
générale des finances (février 2003).

Référé Cour des Comptes page 2/8

- pour la Cour, «le pilotage de cette opération ne répond pas aux exigences de

rigueur nécessaires dans la conduite d'un projet d’infrastructure de cette
ampleur et de cette complexité » ;
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2. Un pilotage insuffisant

Pour la Cour, le pilotage de cette opération ne répond pas aux exigences de rigueur
nécessaires dans la conduite d’un projet d’infrastructure de cette ampleur et de cette complexite.

Référé Cour des Comptes page 2/8

- la Cour releve le décalage entre les réalités économiques, et « une dynamique
propre » du projet, soulignant que ce dynamisme doit beaucoup a la « grande
implication des collectivités territoriales », qui sont « fortement représentées
dans les instances décisionnelles de ce projet » ;

Le projet a connu une dynamique propre, alimentée par la divergence des positions du
ministére des finances et du ministére chargé des transports ainsi que par e calendrier européen
de financement du réseau transeuropéen des transports.

La grande implication des collectivités territoriales concernées, fortement représentées
dans les instances décisionnelles et techniques de ce projet, explique également cette dynamique.

Référé Cour des Comptes page 2/8
C — Le décret attaqué

11. Ce décret, qui se prononce sur une des opérations d’équipement d’'une importance et dun
cout exceptionnel, propre a remettre en cause de tres nombreux droits individuels et
collectifs, n’est pas motivé, et on releve que le premier ministre n’a pas visé le référé de la
Cour des comptes.

12. Le décret est ainsi rédigé :

« Article 1
« Sont déclarés d'utilité publique et urgents les travaux nécessaires a la
réalisation de l'itinéraire d'acces au tunnel franco-italien de la liaison ferroviaire
Lyon—Turin entre Colombier-Saugnieu (Rhone) et Chambéry (Savoie) ainsi
que des aménagements localisés a Montmélian et Francin, d'une part, et entre
Avressieux (Savoie) et Saint-Jean-de- Maurienne (Savoie), d'autre part,
conformément aux plans annexés au présent décret.

« Article 2
« Les expropriations nécessaires devront étre réalisées dans un délai de
quinze ans a compter de la publication du présent décret.

« Article 3

« Le maitre d'ouvrage devra, s'il y a lieu, remédier aux dommages causés aux
exploitations agricoles dans les conditions prévues par les articles L. 123-24 a L. 123-26, L.
352-1, R. 123-30 a R. 123-38 et R. 352-1 a R. 352-14 du code rural et de la péche maritime.

« Article 4
« Le présent décret emporte mise en compatibilité des documents d'urbanisme,
conformément aux plans et documents annexés au présent décret:

- dela commune de Colombier-Saugnieu dans le département du Rhéne ;

- des communes d'Aoste, Bourgoin-Jallieu, Cessieu, Chamagnieu, Chapareillan,
Fitilieu, Frontonas, Grenay, La Tour-du-Pin, La Verpilliere, L'Isle-d'Abeau,
Romagnieu, Ruy-Montceau, Saint-Didier-de-la-Tour, Saint-Jean-de-Soudain,
Saint-Marcel-Bel-Accueil, Saint-Victor-de-Cessieu, Satolas-et-Bonce, Sérézin-de-
la-Tour, Vaulx-Milieu, Villefontaine et zones d'aménagement concerté de
Chesnes Nord et de Chesnes Ouest dans le département de I'Isére ;
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- des communes d'Avressieux, Belmont-Tramonet, Chambéry, Détrier, Laissaud,
La Motte-Servolex, Les Marches, Les Mollettes, Sainte-Héléne-du-Lac, Saint-
Etienne-de-Cuines, Saint-Genix-sur-Guiers, Saint-Jean-de-Maurienne, Saint-
Rémy-de-Maurienne, Saint-Thibaud-de-Couz, Verel-de-Montbel et Voglans dans
le département de la Savoie.

Chapitre 2

Recevabilité

13. Le décret du 23 aofit 2013 attaqué, qui a été publié le 25 aofit 2013, ouvre un délai de recours
jusqu’au 25 octobre, et le délai a été respecté.

14.L’intérét a agir des personnes morales est apprécié au regard de leur objet social (CE, 25
septembre 1996, Groupement interprofessionnel de Seine-et-Marne). Il en va de méme pour
les associations de défense des expropriés, qu’elles soient constituées par les intéressés eux-
meémes pour la défense de leurs propres intéréts, ou qu’il s’agisse d'une association de
personnes qui ne sont pas directement visées, mais dont le role est de défendre les
expropriés (CE, 3 février 1971, Assoc. pour la sauvegarde des sites corses).

15. En I'espece, les statuts sont produits et établissent I'intérét a agir.

16. Les personnes agissant a titre individuel, telles M. Daniel IBANEZ, ont intérét a agir des lors
que :

- elles demeurent sur le tracé visé par la DUP (piéces jointes n°2), ou

- n’habitant pas sur 'une des communes impactées, elles voient leurs intéréts
remis en cause des lors que les liaisons régionales renforcées par le projet initial
de liaison Lyon-Montmélian-Saint Jean de Maurienne en connexion
« Dauphiné-Savoie » avec Grenoble et Annecy ont été abandonnées,

- d’'une maniere générale, les travaux envisagés seraient de nature a entrainer des
nuisances sur leurs conditions de vie ;

- d’une maniere générale aussi, le projet sollicite 'engagement de fonds publics,
spécialement des fonds du conseil régional Rhone Alpes dont ils sont les
contribuables.

17. Par sa délibération n®12.06.105 du 9 février 2012, « enquéte publique préalable a la
déclaration d’utilité publique des itinéraires d’acces francais a la liaison ferroviaire
transalpine Lyon—Turin », le conseil régional Rhone-Alpes a décidé :

« La contribution de la Région Rhone-Alpes est enfin d’ordre financier, avec des
engagements significatifs pour d’une part la réalisation des études, d’autre part la réalisation
des infrastructures d’acces francais, conformément aux engagements pris dans le cadre des
protocoles 2002 et 2007. » (page 5/12)

Le soutien financier de la Région aux acces francais :
De nombreuses collectivités rhonalpines, a travers les protocoles de 2002 et 2007, se

sont engagées a participer au financement, aux cotés de I'Etat et de RFF, des infrastructures
d’acces au tunnel de base.

La Région Rhone-Alpes y prend une part significative puisqu’elle assumait, dans ce
cadre, 70% des 924 millions d’euros (C.E. de janvier 2007) pris en charge par les
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collectivités, soit 647 M€

La révision du protocole de 2007, sur la base de la nouvelle
projet et des nouvelles estimations, a été inscrite par le Président Jean-Jack Queyranne a
Pordre du jour de la Conférence des Exécutifs du 10 novembre 2011 : la Région se propose de
porter le dispositif, considérant que la signature d'un accord confirmant ’engagement de
tous les partenaires constituerait un signal fort de soutien des territoires a ce projet
stratégique pour la France et pour I'Europe. » (p. 12/12)

configuration du

18. Les contribuables de la Région Rhone-Alpes ont donc qualité leur donnant intérét a agir.

Chapitre 3 — Légalité externe

Section 1 — Information insuffisante et absence d’avis de la
nationale du débat public (CNDP)

A — Faits

Commission

19. Dans le dossier d’enquéte publique Lyon-Turin (document Ef, p-15), il est affirmé :

Suite a la publication au Journal Officiel, en 1996, des
caractéristiques principales du projet de liaison ferroviaire
a grande wvitesse Lyon-lurin, sur avis de la Commission
Mationale du Débat Public (CNDP), et conformément a
l'article 2 de la loi du 2 février 1995, le projet n'a pas fait
l'objet de la nouvelle organisation dun nouveau débat
public tel qu'introduite par la loi 2002-276. Cependant,
le processus continu de consultation des acteurs et d'in-
formation du public a permis d'assurer une information
pluraliste, d'enrichir le projet initial et d'ameliorer son
insertion territoriale.

20. Cette allégation ne fournit pas la preuve et la copie des documents dont il est affirmé qu’ils

existent.

21. Selon un Courrier de REF daté du 19 novembre 2013, la CNDP, saisie par France Nature

Environnement d’'une demande de débat public s’est réunie le 26 janvier 1999. Mais le
compte rendu n’a pas été produit, et il est impossible de savoir quels ont été les termes du
débat, et s’ils répondaient aux critéres de la loi.
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Monsieur le Président,

Jai I'honneur de vous informer que la Commission nationale du débat public
saisic par France Nature Environnement d'une demande de débat public sur le projet de
construction de la ligne TGV Lvon ~ Turin a constaté, lors de sa réunion du 26 janvier
dernier, que les décisions ministériclles fixant les grandes caractéristiques du projet ont &té
publiées au journal officiel du 30 avril 1996 et a done conclu qu’un débat, dans le cadre de
Iarticle 2 de la loi du 2 février 1995, ne peut plus avoir lieu.

Je vous prie de croire, Monsieur le Président, 4 l'assurance de ma haute
considération.

/)M}//

Hubert BLANC

Monsicur Claude MARTINAND
Président de Réseau ferré de France
Tour Pascal A

92045 Paris La Défense Cedex

B — En droit

22.La loi n° 2002-276 du 27 février 2002 relative a la démocratie de proximité transforme la
Commission nationale du débat public (CNDP), créée en 1995 par la loi dite « Barnier », en
autorité administrative indépendante et en élargit le champ de compétence.

23.La commission est notamment chargée de veiller au respect de la participation du public au
processus d’élaboration des projets d’aménagement ou d’équipement d’intérét national de
I’Etat, des collectivités locales, des établissements publics et des personnes privées des
lorsqu’ils présentent de forts enjeux socio-économiques ou ont des impacts significatifs sur
I’environnement ou 'aménagement du territoire.

24.La liste des projets soumis a la commission est fixée par le décret n° 2002-1275 du 22
octobre 2002 : il s’agit notamment de la création d’autoroutes ou de voies express, de lignes
ferroviaires, de voies navigables, de la création ou de 'extension d’infrastructures de pistes
d’aérodromes ou d’infrastructures portuaires, de la création de lignes électriques, de
gazoducs, d’oléoducs, de la création dune installation nucléaire, de barrages
hydroélectriques.

25.5’agissant des grands projets nationaux d’infrastructure, une circulaire du ministére de
I’équipement en date du 15 décembre 1992 prévoit une procédure complete de consultation
et de concertation, préalable a la constitution du dossier d’enquéte publique. Elle s’applique
aux lignes ferroviaires a grande vitesse, aux autoroutes et voies rapides a deux fois deux
voies d’'une certaine longueur et, le cas échéant, a d’autres grands projets. Elle prévoit quune
premiere phase de débat doit étre organisée par les préfets concernés dés la conception du
projet et, en tout cas, avant les études de tracé. Cette phase doit permettre aux élus
régionaux et locaux, aux forces sociales, économiques et associatives, ainsi qu’aux citoyens
de s’informer et de débattre des enjeux économiques, sociaux et environnementaux du
projet. A l'issue de cette phase, c’est au gouvernement qu’il revient d’arréter les grandes
orientations qui sont formalisées dans un cahier des charges rendu public et a partir duquel
les études de tracé sont engagées. Parallelement a celles-ci, est réalisée une synthese des
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perspectives régionales et locales d’aménagement et de développement afin de favoriser
I'intégration de I'infrastructure dans les territoires concernés et la valorisation de ceux-ci.

C — Discussion

26.Le dossier d’enquéte public comporte donc, sous réserve d’instruction et de la
communication de piéces par I'Etat, dans le cadre du contradictoire, des informations
trompeuses qui n'ont pas permis au public et aux institutions consultées d’émettre un avis
éclairé, et aux autorités administratives de décider en connaissance de cause.

27.11 s’agit en occurrence d'un élément déterminant dans la sincérité du débat. L’enquéte
publique et le décret du 23 aofit 2013 attaqué sont donc irréguliers

28. Cette irrégularité est de nature a entacher la légalité du décret du 23 aofit 2013,
consécutivement a la nullité des de 'enquéte publique.

Section 2 — Méconnaissance de l’obligation pour RFF de s’engager sur des
projets financés dans leur intégralité

I — Les faits

A — Données générales sur ’endettement public

29.L’établissement public industriel et commercial (EPIC) « Réseau Ferré de France » a été créé
au 1¢ janvier 1997, par laloi 97-135 du 13 février 1997 et le décret 97-444 du 5 mai 1997.

30. La dette transmise a Réseau Ferré de France s’éléve a sa création a 20.458.658.113,26047 €
(vingt milliard quatre cent cinquante-huit millions six cinquante huit mille cent treize).

31. La dette de RFF a été déclarée au 31 décembre 2012 a 32,2 Milliards € (intéréts courants non
échus inclus), ce qui représente une augmentation annuelle moyenne d’environ 718 millions
€ depuis sa création.
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2012 2011 N -N-1

Total Dettes (A) 354328 33 647,7 17852
Dettes PPP BPL et CNM 144,7 21,3 123.4
| Total Dettes au bilan (C) | 35577,5 ] 33 669,0 | 19085 |
Trésorerie - VMP (B) 3 230,5 4 411,7 (1181,2)
Dont ICNE 0,2 1,2 (1,0)
Dette financiére nette (A) - (B) 322023 29 236,0 29664
Dette financiere nette hors ICNE 31 526.,0 28 590,5 29355

Réseau Ferré de France, « Rapport Financier au 31 décembre 2012 page 32

L'augmentation de la dette de RFF conduit a duewoence a I'augmentation de la dette publique
de la France, qui est passée de 363 Milliards 2380 a 1.900 Milliards au troisieme trimestre 2013.
(source http://www.insee.fr/fr/themes/info-rapide.asp?id¥40

B — Les éléments chiffrés données par RFF

32.Devant fournir les éléments permettant une lecture directe du risque « sur les comptes de
RFF sur la période d'amortissement de cet investissement » RFF a fourni certaines
informations, a savoir les « bilans économiques et socio-économiques du programme Lyon-
Turin » dans la piece G (pages 67 a 75) du document d’enquéte publique.

33.Ces bilans sont purement évaluatifs car les données essentielles des ressources —
contribution et péages — étaient inconnues lors de 'enquéte.

34.RFF, pour la partie francaise du projet, retient une valeur actualisée nette (VAN) positive de
5.530 millions € (page 75). Cette VAN est définie (page 69) : « La Valeur Actualisée Nette
(VAN), ou bénéfice actualisé pour la collectivité, correspond a la différence entre les
avantages de tous les acteurs et les colits de toutes natures, induits par le projet. Ces
avantages et ces colits sont actualisés et sommés sur I’ensemble de la période d’étude. »

35.Dans son référé du 1 aout 2013, la Cour des Comptes indique :

Le dossier présent¢ par Réseau ferré de France n’isole pas la valeur actualisée nette
économique. Mais, selon les études socio-économiques établies en février 2011 pour la société
Lyon-Turin ferroviaire sur le projet préliminaire modifié, la valeur actualisée nette €conomique
est négative dans tous les scénarios envisageés.

Cour des Comptes Référé du 1¢" aotit 2012 n°® 64174 — page 5/8

36.Sur cette base, RFF présente le bilan suivant :
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> Bilan du programme pour la France

Les résultats du bilan programme pour la France sont présentés dans les tableaux ci-dessous.
Valeurs en M€ constants 2009 . .
Sans colt Avec colt

Résultat | - ciduel d'opportunité des d'opportunité des

ésultats avec valeur résiduelle . .
Actualisation en 2019, taux de 4% dégressif fonds publics fonds publics
Collectivité 16 697 16 372
Gains de temps et de fiabilité usagers / chargeurs 6900 6 900|
Colts d'entretien 2514 -2 514
Charges d'exploitation 8 247 7 922
Effets externes 4 064 4 064]
Investissements (avec valeur résiduelle) 11 167 -14139
Indicateurs socio-économiques
VAN 5530 2233
TRE 5,01% 4,12%
VAN/ € public investi 0,55

irio Décennie perdue)

Dossier d’enquéte publique de 2012, piéece G — page 75

37.Le montant de I'investissement annoncé, sans préjudice de la contestation de son mode de
calcul et de son évaluation, soit 11.167 millions €.

38.L’équilibre présenté inclut les gains de temps et de fiabilité pour les usagers et les chargeurs
évalués a 6.900 millions € et les effets externes a 4.064 millions €.

39.RFF définit les gains de temps et de fiabilité pour les usagers et les chargeurs a la page 69 de
la piece G du dossier d’enquéte publique comme suit :

= Bilan pour les usagers

40. RFF définit les effets externes a la page 69 de la piéce G du dossier d’enquéte publique
comme suit :
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> Bilan pour les tiers / effets externes
Ce bilan rassemble les effets «externes» du projet sur l'envi
ronnement et sur le reste de la collectivité. |l s'agit de:

La sécurité routiére : le report des usagers de la

route vers le mode ferroviaire, plus sir, conduit a une
diminution du nombre d'accidents de la route.
- La pollution locale et régionale : les reports de la
route vers le fer perme t de réduire la consom
mation d'énergie fossile et par conséquent la pollu
tion de 'air.

L'effet de serre: les reports de la route vers le fer se
traduisent par une diminution d'émissions de gaz a
effet de serre.

econgestion : ces gains refletent les gains de
termps percus par les usagers de la route en situation
de projet. du fait du report d'usagers de |a route vers

le rail

La pollution sonore : les reports de la route vers
le fer permettent de réduire les nuisances sonores
dues a la circulation routiére.

41. Ainsi, ces montants ne constituent pas des recettes d’exploitation par RFF et ne peuvent étre
considérés comme des moyens de financement du projet.

42.De telle sorte, sans préjudice de la contestation des modes de calculs des cofits d’entretiens
et des charges d’exploitation, les recettes de RFF s’établissent au mieux a 8.247 millions €
(exploitation). Les charge d’entretien sont de 2.514 millions €, et le prévisionnel réel est de
5.733 millions €.

43.L’investissement de 11.167 millions € n’est balancé que par la somme de 5.733 millions €, ce
qui requiert d’obtenir 5.434 millions € par des contributions.

C — Un chiffrage non effectué au moment de I’enquéte publique et encore en
2013

44.Les capacités contributives et 'apport des péages n’étaient pas connus lors de 'enquéte
publique en janvier, février et mars 2012.

45.Dans le magazine K Infrastructures et Mobilité> dumois dejanvier' 2013, Monsieur Louis
Besson, Président de la Commission Intergouvernementale (CIG), et grand soutien du
projet, explique dans un entretien croisé avec Monsieur Philippe Essig, ancien Président de
la SNCF, que les évaluations financiéres sont en cours. Monsieur Louis Besson évoque « des
études sur les facultés contributives », un « approfondissement » du « montage financier »
et une « évaluation en cours » pour le montant des péages...

Infrastructures

% Mobilite

La revue des politiques durables de transport

N° 124 - janvier 2013

Dossier Interview

Marie-Guite Louis Besson Barbara
Dufay chef de la delega-  Dalibard
presidente de lare-  Lion francaise de directeur general

gion Franche-Comté  la CIG Lyon-Turin de SNCF Voyages
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LB. - Jusqu'a présent, les études de Lyon Turin Ferroviaire en
la matiere avaient surtout pris en compte la maitrise d'ouvrage
publique concernant le génie civil et de possibles PPP pour les
equipements. Mais des études sur les capacités contributives se-
ront livrées au printemps prochain dans le cadre d'approfon
dissements, & la demande des gouvernements, sur le montage
juridique et financier. En tout état de cause, le recours aux pro-
_Ject bonds est pleinement envisageable. Quant a la part de fi
nancement apportée par les futurs péages payés par les entre-
prises ferroviaires utilisatrices, elle est en cours d'évaluation.

Infrastructures et Mobilité — Janvier 2013 page 32

N

46.Lors de la réunion publique organisée par la Commission d’Enquéte le 28 février 2012, 4
Chapareillan, M. Philippe Gamon, chef de la mission « Grands Projets Infrastructures
Rhonalpins », n’a pu donner aucun chiffre précis.

9. Etéments de réponse apportés par Monsieur GAMOND {RFF)

Pour Monsieur GAMOND, RFF entend bien l'avis négatif des collectivités locales et est prét & « balayer
devant sa porte ». |l répond aux critiques émises :

- les trafics et les colts ont hien été actualisés ; le colt de 24 Md€ comprend fa partie italienne, e
tunnel international et les 4 phases des accés francais ;
- surle financement, il est envisagé de lancer une discussion ;

Compte rendu de la réunion publique du 28 février 2012 — Annexe au rapport de la Commission
d’Enquéte.

47.Un mois ﬁlus tard, lors de la réunion publique du 13 mars 2012 organisée par la Commission

, M. Philippe Gamon, n’était pas plus précis, déclarant que « le tour
de table des financements publics va étre engagé. »

8. Eléments de réponse apportés par Monsieur Philippe GAMOND (RFF)
Monsieur GAMOND, en réponse aux différentes interventions, apporte les éléments de réponse suivants :

- sur l'intervention de Monsieur PATRIARCHE, le fret est moins dangereux sur rail que sur routes ;
l'autoroute ferroviaire avec un départ 8 GRENAY est prévue en 2014 - 2015 ;

- RFF g'inscrit dans le cadre de la décision ministérielle de 2010, qui place la réalisation du tunnel
de Dullin-L’Epine en Phase 1 et celle du tunnel sous Chartreuse, avec un seul tube, en Phase 2 ;

- sur lintervention de Madame LAURENT, RFF sera propriétaire et gestionnaire des voies, sous
I'égide de FEtat | le tour de table des financements publics va étre engagé ;

Compte rendu de la réunion publique du 13 mars 2012 — Annexe au rapport de la Commission
d’Enquéte.

II — En droit
A — Régime spécifique du financement des investissements de RFF

48. Aux termes du 3° alinéa de l'article 4 du décret n° 97-444 du 5 mai 1997, modifié par le
décret n° 2006-1534 du 6 décembre 2006 :

« RFF ne peut accepter un projet d'investissement sur le réseau ferré ~ national,
inscrit a un programme a la demande de 1'Etat, d'une collectivité locale ou d'un organisme
public local ou national, que s'il fait I'objet de la part des demandeurs d'un concours
financier propre a éviter toute conséquence négative sur les comptes de RFF sur la période
d'amortissement de cet investissement ».
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49.Ce texte prohibe 'acceptation de projets qui ne sont pas financés dans leur intégralité. C’est
un critére légal de 'utilité publique, et il en résulte pour RFF l'obligation d’avoir a évaluer les
projets d’investissement ex-ante, pour en définir leur cofit, les charges et recettes de
Pexploitation future afin de pouvoir déterminer le « concours financier propre a éviter toute
conséquence négative sur les comptes » pour la durée d’amortissement (environ 60 années).

50.L’article 4 exige une évaluation financiere des projets d’investissement pour « éviter toute
conséquence négative sur les comptes de RFF sur la période d'amortissement de cet
investissement. » Ce cadre une fois arrété, peut étre prévu la perception de subventions,
sous réserve de la disponibilité de ce financement préalablement & une acceptation.

51. Cette regle est connue des autorités :

- La commission « Mobilité 21 » présidée par M. Philippe Duron, également Président de
I’Association de Financement des Infrastructures de Transport de France (AFITF), a
opportunément rappelé que la méconnaissance des dispositions du décret du 5 mai
1997 avait conduit a I'inscription au Schéma National des Infrastructures de Transport
(SNIT) des projets pour un montant de 245 Milliards au nombre desquels on trouve le
projet Lyon-Turin parmi les plus cotiteux.

- A la question de M. Philippe Duron : « Le fait que l'article 4 de ses statuts permette a
RFF d’investir a hauteur des péages escomptés vous pose-t-il probleme ? » (Compte
rendu N° 82 Commission Développement Durable Audition conjointe avec la
Commission des Finances, page 10), M. Jacques Rapoport répond (page 11) : « L’article
4 des statuts de RFF n’est rien d’autre qu'une regle normale de retour sur
investissement : une entreprise investit a la hauteur du retour attendu de ses
investissements. »

52.Cette regle est en corrélation avec la question générale de I'endettement de I’Etat francais
B — Le régime général de ’endettement de la France

53.Larticle 88-1 de la Constitution dispose& La République participe & I'Union européenne titnige
d'Etats qui ont choisi librement d'exercer en comroartaines de leurs compétences en vertu du
traité sur I'Union européenne et du traité surdlecfionnement de I'Union européenne, tels qu'ils
résultent du traité signé a Lisbonne le 13 déceradgg »

54.Le Traité de Lisbonne engage la France au resgecedju’il a été convenu d’appeler le « Pacte de
Stabilité Européenne » instituant les régles ewnpés de limitation du déficit public.

55.Dans ce cadre a été adopéeticle 104C du TFUE (devenu article 126), qui dispose :

Article 104 C
1. Les Etats membres évitent les déficits publics excessifs.

2. La Commission surveille I'évolution de la situation budgétaire et du montant de la dette publique dans les Etats membres en
vue de déceler les erreurs manifestes. Elle examine notamment si la discipline budgétaire a été respectée. et ce sur la base des
deux critéres ci-aprés:

a) sile rapport enfre le déficit public prévu ou effectif et le produit intérieur brut dépasse mne valewr de référence. a moins que:
- le rapport n'ait diminué de maniére substantielle et constante et atteint un niveaun proche de la valeur de référence:

- ou que le dépassement de la valeur de référence ne soit quexceptionnel et temporaire et que ledit rapport ne reste proche de la
valeur de référence:

b) sile rapport entre la dette publique et le produit intérieur brut dépasse mne valeur de référence. a moins que ce rapport ne
diminue suffisanment et s'approche de la valeur de référence a un rythme satisfaisant.

Les valeurs de référence sont précisées dans le protocole sur la procédwre concernant les déficits excessifs. qui est aimexé au
présent traité.
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III — Discussion
A — Le degré de précision nécessaire

56.La Cour des Comptes indiquait a la page 153 de son rapport daté du 2 juillet 2012 sur « La
situation et les perspectives des finances publiques » :

« Les évaluations a priori sont trop souvent réalisées par les maitres
d’ouvrage, sans contre-expertise indépendante : elles mettent parfois en évidence
une forte rentabilité socio-économique et compensent une faible rentabilité
financiére par des subventions. »

57.L’évaluation des projets d’investissement par RFF, ne peut donc se limiter a une évaluation
socio-économique, mais doit permettre de s’assurer ou bien de 'équilibre d’exploitation
pour la durée de 'amortissement, ou en cas de déficit prévisionnel, du concours financier
suffisant pour ne pas avoir de conséquences négatives.

58.Seule I'évaluation de I'exploitation permet a RFF de définir le financement de I’Etat ou des
collectivités.

59.Cette obligation conduit naturellement a une information claire et précise du public sur le
financement du projet tant par les recettes d’exploitation que par les engagements de
financements notamment par voie de subventions justifiant son acceptation par RFF.

B — Un investissement non financé

60. L’investissement est annoncé a 11.167 millions €, avec des recettes a 5.733 millions €,
laissant une impasse de 5.434 millions €, a obtenir par des contributions dont le montant
n’était pas évalué au moment de ’enquéte publique et ne I’est toujours pas en 2013.

61. En guise de démonstration, RFF a fourni des « bilans économiques et socio-économiques du
programme Lyon-Turin » (Enquéte publique, piece G, p. 67 a 75) [...] qui ne renseignent en
rien sur I’équilibre financier de cet investissement durant la période d’amortissement,
contrairement a ce qu’exige le décret du 5 mai 1997.

62.0r, ces bilans n’ont rien de sérieux, et ce au regard des données de fait exposées ci-dessous :

- RFF retient une notion de valeur actualisée nette [...] qui n’est pas jugée pertinente par
la Cour de comptes [...] ;

- le bilan du programme est présenté « pour la France » [...] et non pas pour « RFF », et
de fait il inclut des données, tres aléatoires au demeurant, tels que « les gains de temps
et de fiabilité pour les usagers et les chargeurs » (6.900 millions €) et les effets externes
(4.064 millions €), soit un total de 10.964 millions € qui n’a aucun impact sur le
financement pour RFF ;

- Selon les chiffres, trés peu étayés, de RFF, les recettes de RFF s’établiraient 5.733
millions €, laissant une impasse de 5.434 millions € ;

- les déclarations de M. Louis Besson dans le magazine « Infrastructures et Mobilité » du
mois de janvier 2013 [...], de Monsieur Philippe Gamon lors de la réunion publique
organisée par la Commission d’Enquéte le 28 février 2012, a Chapareillan [...] et lors de
la réunion publique organisée par la Commission d’Enquéte a Chambéry, le 13 mars
2012 [...] montrent qu’il n’existe aucune étude sur le régimes des contributions
publiques nécessaires, ce qui est dénué du sérieux le plus élémentaires vu les sommes
en jeu ;
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- on voit en revanche trés bien comment in fine sera présenté le dossier, expliquant que
«pour la France, les «les gains de temps et de fiabilité pour les usagers et les
chargeurs » (6.900 millions €) et les effets externes (4.064 millions €) — chiffres fixés
sans aucune démarche pertinente —s’éleveront total de 10.964 millions €, et RFF
s’appréte donc a en faire 'argument qui justifierait 'abondement par le budget publics,
et ce jusqu’a trouver I'équilibre...

63.Cette méconnaissance de l'article 4 du décret n° 97-444 du 5 mai 1997, modifié par le décret
n° 2006-1534 du 6 décembre 2006 entraine la nullité du dossier d’enquéte publique et des
actes subséquents dont le décret du 23 aofit 2013 attaqué.

64.A cet égard, il y a lieu de rappeler que le niveau du déficit public maximum acceptable a été
fixé a 3% et la discipline budgétaire est un principe général qui guide toute 'action publique.
L’équilibre du projet ne peut se faire que par la contribution publique. Le non-respect de ce
principe engage la responsabilité de I'Etat, sur le fondement de l'article 104C du TFUE
(devenu article 126) et I'article 88-1 de la Constitution, et le décret du 23 aotlit 2013 attaqué,
qui viole une regle aussi importante et précise du droit communautaire, ne pourra qu’étre
annulé.
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Section 2 — Insuffisances du débat public antérieur

I — Insuffisance du débat préalable antérieur (Années 1993/1994)
A — Faits

65.La DUP attaquée s’inscrit dans un contexte qui est celui, masqué par 'administration, de
Pexistence de deux projets liés mais distincts, a savoir celui présenté a la concertation des

années 1993-1995 et celui ayant fait 'objet de 'enquéte publique de 2012 et du décret du 23
aolit 2013 attaqué.

1/ Le projet de 1993-1995
66.Ce projet ressort des éléments suivants :

- le colloque dénommé « débat sur l'intérét économique et social du projet » du 28 mai 1993
organisé par le préfet de Région a Eurexpo a Lyon,

- le cahier des charges du 7 février 1994,
- la décision ministérielle du 7 février 1994, visée par le décret du 23 aofit 2013,
- la décision ministérielle du 14 avril 1995, visée par le décret du 23 aofit 2013.

a/ Le colloque d’Eurexpo du 28 mai 1993

67.Lors du colloque d’Eurexpo, 28 mai 1993, le Préfet de Région a expliqué qu’il s’agissait de
définir les caractéristiques générales du projet :

Pour cela. ce grand projet a fait I'objet de avaux au plon intemnational u::sd:?;:
Gouvemements foncais et italien se sont reunss plusiewurs TE.‘FHSE':;S. Un Cum:f:m ]
Pioioge fanco-italien se réunit réquliérernent. non pas pour cu’mi_ﬁr_.a‘p.rajet_.mpt.-:,_,]df
nous en discutons cujourdhui mais pour fixer les c_::r;:hﬂc'ru; générales, onenter les
&tudes, pour se préparer & suivre I'évolution de ce dossier

68. L’aspect financier est évo

ué dans des termes tres larges, mais qui font référence aux
évaluations multicritéres de . Le cofit est estimé, de

maniere trés sommaire, en fonction des deux scénarios envisagés (autoroute ferroviaire
incluse ou non) entre 2,866 Milliards € et 3,109 Milliards €.
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SUR LE PLAN ECONOM]QUE

a% v =

Chaque scénario a été chiffré et sa rentabilite finonciére et socio-&conomique a
até chiffrée.

Les principoux résultats sont, pour quelques scénarii :

Pour le scénario de base !

~ o e

Col 18,8 GF
TRI T
Rentabilité pour la collectivité : 11.4 %

Pour le méme scénaro, mais en réservant dans le tunnel le gabamt pour
I'catoroute ferrovicire :

Coat : 204
TRI 6y

a‘f C}

Rentabilité pour la collectivité : 10,8 %

Pour le scéncrio de base avec des tarifs routiers cugmentant de 0.5 % par an. le
toux de rentabilité inteme passe & 7.6 %.

Ces chiffres, du fait du résultat des enquétes dans le domaine voyageurs et du
phasage, sont plus fovorables que ceux présentés lors de l'élaboration du
Schéma Directeur.

Dossier d’enquéte publique de 2012, piéece C, p. 131

b/ Les documents du 7 février 1994 (décision ministérielle et cahier des
charges)

69.Les caractéristiques principales ont été prises en compte par deux documents daté du 7
février 1994, a savoir le cahier des charges et un courrier du Ministre de 1'équipement au
Président du conseil d'administration de la SNCF, présenté par 'administration comme
ayant valeur de décision ministérielle.

70.Ce projet repose sur la construction d’'une ligne ferroviaire a grande vitesse en deux parties,
entre Lyon et Montmélian puis entre Montmélian et Turin, avec une gare « TGV Dauphiné
Savoie » proche de Montmélian. Dans le projet, cette gare joue un réle décisif pour la ligne
Lyon-Turin elle-méme, mais aussi pour réorganiser ’ensemble des dessertes régionales.
Cela justifie le choix de I'implantation de cette gare, centrale au niveau du « sillon alpin » de
Valence jusqu’a Geneve, avec pour intérét affiché une consommation de terres limité et des
impacts environnementaux réduits.

71. La nouvelle gare est concue pour refonder la desserte des agglomérations et des vallées, de
Grenoble a Geneve:
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- creer un nouvel aménagement du territoire régional avec le dév loppe
site multimodal de Satolas et l'implaniation ﬁ'un: gare TGY ; prnxin:;lﬁ?él g:

Monmmélian, au carref : . P
vers 1'Italie. u our des grandes vallées aipines, et d'un axe privilégié

Dossier d’enquéte publique de 2012, piece C, p. 182 : « Enjeux socio-économiques »

72, La dimension régionale et alpine du projet est proclamée :

_ Ce projet, complété par |'aménagement ferroviaire du sillon alpin entre
Aix-les-Bains, Annecy et Genéve, permettra enfin d'apporter a cette derniére ville une

amélioration significative de sa desserie r I'ensemble ia e :
européennes indiquées ci-dessus. po des destinations francaises et

Dossier d’enquéte publique de 2012, piéece C, p. 181 « Augmenter Uaccessibilité des Alpes du Nord »

La complémentarité avec la desserte rég!'%nale (TER) devra étre également recher-
chée et développée pour diffuser les effets du V., notamment, depuis la gare "Savoie-
Dauphiné” vers les gares du sillon alpin.

Dossier d’enquéte publique de 2012, piéece C, p. 182
« Contribuer a lamélioration
des liaisons ferroviaires a lintérieur de la région Rhone-Alpes ».

rOne e ' anit ¢u LYON -

Bt guand nous nous retrouvercis, NoUs ne parierons pas E.I'I‘ip.'lﬁrr'l:-
;:Dts;:-acﬁq : péen:ﬁdu S it ail mnéc;l:ﬂ.rga. ﬂnnchignif;us ltine
Ve euro . Notre reprise de tovall sera \ n'avons
g.-;s un projet prét et qu'on va ressortir le moment venu pour le plaislr de dgb:;’tha Nous
B e i e e ca débat auiourdhul est tmpaortant, 1l fout donc quil 589 passe

e i

Dossier d’enquéte publique de 2012, piéece C, p. 223

73. Les caractéristiques principales du projet, annoncées lors de la rencontre du 28 mai 1993 a
Eurexpo Lyon, sont définies par le cahier des charges du 7 février 1994, au sein duquel on
lit :

111 - CH 'E UTIONS ET L T

. Dans son rapport remis en novembre 1991, Maurice LEGRANDconsidérait que la
saturation des infrasiructures acruelles des tunnels du Mont-Blanc et du Fréjus intervien-
drait & I'horizon 2010 et que les études sur de nouvelles traversées alpines entre la France
et I'lalie devaient éire entreprises sans atiendre.

.. Sur la base des conclusions de ce rapport, le ministre des transports frangais et le
ministre des travaux publics italien ont décidé, au cours de leur réunion du 25 janvier 1993
que pour les Alpes du Nord, la priorité devait ére donnée au transport des marchandises
par fer et considéré, en conséquence, que le doublement d'un des deux tunnels routiers
existants ou la création d'un nouveau franchissement routier n'était pas nécessaire.

La liaison ferroviaire Lyon-Turin avec tunnel mixte a donc été ainsi confirmée.
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it - téristi hnigu &1

a) Section Lyon-Montmélian

_ Les caractéristiques de tracé et de projet de cetie section devront permertre la cir-
culation & trés grande vitesse.

) La L.G.V. Lyon-Montmélian devra pouvoir constituer une tranche fonctionnelle,
indépendante des autres sections. A cette fin, elle sera raccordée :

- coté Lyon :
ala L.G.V. Sud-Est vers le hord, au Sud de la gare de Satolas,
ala L.G.V. Sud-Est vers le Sud,

a la Ligne Lyon-Saint André le Gaz, afin de permerme des circulations en
provenance ou a destination de Lyon (Part-Dieu ou Perrache),

- coié Montmétian
ala L.G.V. transalpine vers Turin,

4 la ligne Chambéry - Momtmélian ou Grenoble - Montmélian, vers

hambéry, ainsi que vers la nouvelle gare du secteur de Montmélian, puis
vers la Maurienne et la Tarentaise,

& la ligne Grenoble-Montmélian vers Grenoble.

Dossier d’enquéte publique de 2012, piéece C, p. 183

b} Section Montmélian-Turin (partie francaise)

Les caractéristiques de tracé et de profil de cette section devront permetre la cir-
culation & trés grande vitesse. La vitesse pourra toutefois étre réduite pour tenir compte de
contraintes fopographiques majeures.

Cette_section sera raccordée :

- al'ouest :

ala L.G.V. Lyon-Montmélian,
4 la ligne Grenoble-Montmélian vers la gare de Montmélian et, au deli, vers

Chambéry. La possibilité d'un raccordement & la ligne Grenoble-Montmélian
vers Grenoble sera réservée.

- 4 proximité de Saint-Jean de Maurienne :
a la ligne Saint-Pierre d” Albigny-Modane vers Modane.

Entre la Combe de Savoie et Saint-Rémy-de-Maurienne, la L.G.V. franchira le
massif de Belledonne en tunnel.

¢) Aménagement de la ligne Grenoble-Montmélian

Simulianément a la réalisation de la section Lyon-Montmélian, la ligne existante
devra faire {'objet des aménagements suivants :

- électrification et mndernisatiqm
- reléevement de la vitesse maximale.
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d) Gare TGV "Savoie-Dauphiné"

Une gare nouvelle sera créée au voisinage de Montmélian. Elle devra étre accessi-
ble aux trains classiques et aux TGV.

Elle comportera des instwallations permeniant :

pour les T.G.V. et rapides express, la possibilité d'arrét et de passage

s5ans arrée ;

pour les trains d'intérét régional, la possibilitt de desservir I'ensemble des d
rections (Chambéry et au-dela, Tarentaise, Maurienne, Grenoble). en corres
pondance avec les T.0G. V., ou a des fins sirictement régionales.

Elle devra éwre congue pour assurer | '
e es correspondances il-
leures conditions pour les voyageurs. g’ Frire frains dans fes mell

Elle devra étre mise en ] '
Montmélian-Grenoble (points a et c). service dans le cadre de I'aménagement Lyon-

€) Autoroute Ferroviaire

Le maitre d'ouvrage devra défini ; : . . ,
dans le cas d'une éventuelle autoroute ferroviaing. T © CTange rail-route cdté frangais

Dossier d’enquéte publique de 2012, piéce C, p. 184

74.La décision ministérielle du 7 février 1994 confirme que ce projet est centré sur la création
de la gare « Dauphiné Savoie » comme outil central de la desserte régionale, avec de forts

enjeux d’aménagement du territoire pour ce secteur appelé « Combe de Savoie ».

Aprés examen de I'ensemble deg études iminaj
) préliminaires de la i
Mani;n;éhun ¢t des bilans et comptes-rendus des différentes mnsmuﬁnns@:?iicgﬁ
retenir les fuscaux A, B1 et B2, D, F et H modifié. !

Les principales caractéristiques du projet sont les suivantes :
Le projet concerne les départements du Rhéne, de ITsére et de la Savoie.

A partir de la ligne & grande vitesse Paris S
rtr de la = Sud-Est z2u Sud de la
::ai:;@ s‘m.?f:t] ;ﬁagﬂ gansTIa plaine du Catelan puis dans la val]ggcmdfﬁﬁ]hfi
TSe ensui u des Terres Froides, la vallée du Gui ise
Dullin, passe au Sud du lac d'Aj G TEpie et o 1
guebelette, traverse | i i
Chartreuse et se raccorde 2 Ia ligne Chambéry - szu?aﬁfﬁcd& JIEpH'le e ls

La longueur total i '
environ de mncﬁ?ﬂem:m; de ligne nouvelle est de Tordre de 110 km, dont 25 km

A Torigine de la ligne, deux variantes de r.
. . H ac
de la ligne & grande vitesse Paris - Sud-Est sont pas‘d;'l;?:f s vers Lyon et vers le Sud

A son extrémité Est, le fuseau reteny e i
, 3 : permet I'étude de diff; i
trace et d'implantation de la gare T.G.V. Dauphiné-Savoie. freates variantes de

Pageb5sur221



Dossier d’enquéte publique de 2012, piece C, p. 194

75. La gare « Dauphiné Savoie » est précisément située dans la Combe de Savoie, a mi-distance
de Grenoble (35 kms environ), Chambéry (24 kms environ) et Albertville (40 kms environ).

- en créant une gare "Savoie-Dauphiné”™ i proximité de Montmélian, assurant
une compléte articulation entre réseau TGV et réseau classique, notamment
TER, pour un développement équilibré du sillon alpin vers le Nord et vers le
Sud, et une desserte en profondeur de la région du Chablais et des vallées alpi-
nes de I'Arve, de la Tarentaise et de [a Maurienne ;

- créer un nouvel aménagement du territoire régional avec le dével
ﬂe trlr]tjtglglmodal de S::_tﬂlas et l'implaniation E'une‘ gare TGV ; ;?E:ina;ﬂg g:
v;:rm]?:. au carrefour des grandes vallées aipines, et d'un axe privilégié¢

Piece C, p. 182 : « II Les enjeux d’ aménagement »

*» Cest enfin la créaotion exempiaire d'une gare SAVOIE-DAUPHINE & proximité de

MONTMELIAN. Bien intégrée dans une zone fovorable au déﬂ:re!ﬂpp?ment
economique, cette gare est sitube & un camefour routier et cutoroutier et G une
étoile femoviaire. Elle est donc congue pour joust pmicﬂtam—m! son rdle i
complémentcrité entre le TGV. et le Transport Express Régional mais oussi avec

mmetmlmmﬂmmumwnbhﬂlpmﬁmﬂie:samm
réalisation de toutes les corespondances qual @ quat

ticn et sa ition est donc exsmplaire & la fois
Cefte gare par sa nature, sa Concep posi i

ur diffuser la gromda ﬂtmeipmupsmemﬁlescmﬁporm
Egndiﬁnns optimum de complémentarité, quil sagisse du Nord de la HAUTE SAVOIE

de GRENOBLE, D'ANNECY, de CHAMBERY ou d'AIX LES BAINS.

Dossier d’enquéte publique de 2012, piéece C, p. 227
Josiane Beaud Chargée de mission SNCF

76.A partir de cette gare « Dauphiné-Savoie » du secteur de Montmélian, se redéfinissent les
trafics régionaux, nationaux et européens.

réEiDn;I::, pmmjﬂdrmm e ce potnt de vus une triple dimension européenrie, nationale et
Satolas) et Ia future e et ent sur les gares lyonnaises (Part-Dien et
gare nouvelle du sectenr de Montmélian, sans oublier la desserte

en centre-ville des principales . ) A
articulation avec leg tl'ansmfts l‘égtﬁt?xmé reions du sillon alpin et Ia nécessaire

Dossier d’enquéte publique de 2012, piéece C, p. 193
77. Le site de Montmélian est « a I’évidence ... un site d’avenir ».

GENE 1E &t VALENCE ou Sud. [a sacteur canbol de oot mom
Emmtm ¢mmﬂgd‘miﬁﬂuémt st le sactaur le phos foibis, C'est s oo dile qua o
situsrort 188 pius grandes opportunies de développamant Sconormicqus Doms at dajo
d'importories fdgociations somt mendes mar lo plon incdustisl oo du =@ de
MONTMELLAN qui & Mévidence. porodl un site d'owvani
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Dossier d’enquéte publique de 2012, piéce C, p. 226

¢/ Décision ministérielle du 14 avril 1995

78.La décision ministérielle du 14 avril 1995 confirme la décision précédente du 7 février 1994
notamment en ce qui concerne le réle central de la gare nouvelle « Dauphiné-Savoie » dans
le secteur de Montmélian en précisant les options d’'implantation.

ette exclut du fuseau délimitant la zone d'éiude deux des
variantes et demand® & la SNCF de poursuivre les études d'avant-projet sommaire sur
€ du tunnel sous Ja Chartreuse au nord i Aprcmont, tout en
le cas ou cette option ne serait finalement pas retenue, l'étude de

approfondissant, p
uché au sud et gare 4 Laissaud.

_ la solution avec dé

Dossier d’enquéte publique de 2012, piéece C, p. 196

79.Le projet inclut la desserte d’Annecy et des aménagements conséquents permettent de
desservir cette agglomération :

Les études fréliminaires de l'aménagement ferroviaire du sillon alpin entre
Montmélian et G comprendront 'émude d'une ligne nouvelle entre Aix-les-Bains,
Annecy et GendvE, conformément au schéma directeur national des laisons
ferroviaires & grafle vitesse, dc ses raccordements au réscau existant et des
ameénagements & apforter a celui-ci, notamment entre Montmélian et Aix-les-Bains et
dans le Nord de lgl Haute-Savoie. Les éludes fonctionnelles pourront au besoin se
situer dans un chanip plus large, notamment en ce qui concerne l'articulation du projet

avec U'axe Lyon-Ty

2/ Le projet de 2012

80. Le projet objet du décret du 23 aolit 2013 attaqué et soumis a enquéte publique en 2012 est,
a partir d’'une base commune, substantiellement modifié par rapport a celui qui a fait 'objet
du cahier des charges du 77 février 1994, et des décisions ministérielles du 7 février 1994 et 14

avril 1995, comme le montre le tableau ci-dessous :
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Principales
Caractéristiques du
cahier des charges du
7/2/1994 et des
décisions ministérielles
visées au décret attaqué

Modifications
substantielles du
projet soumis a
I’enquéte publique
du 16/01 au
19/03/2012.

Conséquences substantielles

Gare TGV Dauphiné Savoie

Disparition totale

Disparition du projet d’aménagement
territorial et des conséquences socio-
économiques de la Combe de Savoie.
Eloignement des gares régionales Grenoble et
Albertville.

Disparition totale du concept de rayonnement a
partir du péle d’échange et de développement
de Montmélian.

Tunnel de « Chartreuse » a
un tube

Passage en tunnels a
deux tubes.

Phasage pour passage en
tunnels a deux tubes.

Augmentation substantielle du cotit de
réalisation.

Doublement du cubage de déblais a entreposer.
Augmentation substantielle des surfaces
affectées au stockage des déblais.
Augmentation des délais de réalisation.
Disparition de la fonction voyageurs dans la
premiére phase.

Doublement du drainage des eaux souterraines
par le percement des tunnels.

Tunnel « Belledonne a un
tube»

Passage en tunnels a
deux tubes

Augmentation substantielle du cofit de
réalisation.

Doublement du cubage de déblais a entreposer.
Augmentation substantielle des surfaces
affectées au stockage des déblais.
Augmentation des délais de réalisation.
Disparition de la fonction voyageurs dans la
premiére phase.

Doublement du drainage des eaux souterraines
par le percement des tunnels

Aménagement ferroviaire
Montmélian Geneve

Disparition totale

Maintien de la desserte d’Annecy et sa région
par une ligne ferroviaire a voie unique.
Augmentation du trafic routier de voitures pour
les déplacements du quotidien.

Néant

Création d’'une nouvelle
ligne ferroviaire avec
tunnel bi-tubes Lyon-
Chambéry.

Augmentation substantielle du cofit de
réalisation.

Doublement du cubage de déblais a entreposer.
Augmentation substantielle des surfaces
affectées au stockage des déblais.
Augmentation des délais de réalisation.
Disparition de la fonction voyageurs dans la
premiére phase.

Drainage des eaux souterraines par le
percement des tunnels.

Construction de la section
Lyon Montmélian
prioritaire pour rentabiliser
les infrastructures
Montmélian-Saint Jean de
Maurienne et le Tunnel de
base

Report de la
construction de ce
troncon apres celle de la
nouvelle liaison Lyon-
Chambéry et le tunnel
de base

Mais perte de la rentabilisation par les
voyageurs consécutive a la disparition de 6
millions de voyageurs a ’année.
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81.L’appréciation socio-économique et environnementale du projet est substantiellement
modifiée :

les territoires traversés par le nouveau tracé Lyon-Chambéry ne sont pas inclus dans les
fuseaux retenus par les décisions ministérielles des 7/2/1994 et 14/4/1995 ;

ces territoires n’ont pas fait I'objet du « débat sur l'intérét économique et social du
projet » du 28 mai 1993 a Eurexpo a Lyon ;

la disparition du projet de nouvelle gare centrale « Dauphiné-Savoie » dans le dispositif
projeté en Combe de Savoie a des conséquences majeures sur les perspectives de
développement socio-économiques, la création d'une gare TGV dans le centre de
Chambéry ne pouvant étre comparées avec celle d'un développement consécutif a
I'installation d'une nouvelle gare en Combe de Savoie desservant Grenoble, Chambéry,
Albertville et Annecy.

le doublement des tunnels, fut-il imposé par la réglementation européenne en matiere de
sécurité, et la création de nouveaux tunnels, ont des conséquences environnementales
majeures ;

les conséquences financieres par 'augmentation des cofits, sont de nature a évaluer le
projet selon une appréciation multicritére de facon substantiellement différente ;

les conséquences environnementales par les tarissements de sources et augmentation
des surfaces de stockage de déblais issus des tunnels, sont de nature a évaluer le projet
selon une appréciation multicritére de fagon substantiellement différente ;

les conséquences socio-économiques, par 'augmentation du nombre d’exploitations
agricoles touchées par le nouveau projet ou de nouveaux territoires traversés, bouleverse
lappréciation multicritere ;

82.Toutes ces modifications substantielles, selon une évaluation multicritére socio-économique
et environnementale, et toutes les nouvelles constructions font du projet objet du décret de
déclaration d’utilité publique le 23 aolit 2013, un nouveau projet.

3/ L’absence de débat public sur les caractéristiques principales du nouveau

projet

83.L'annexe 2 de la piece C du document d'enquéte publique (page 189) établit la liste de ce qui
est désigné comme « décisions ministérielles » :

o 0

9

LISTE DES DECISIONS MINISTERIELLES RELATIVES
AU PROJET LYON-TURIN

3 septembre 1993
7 février 1994
14 avril 1995

84. La prétendue décision du 3 septembre 1993 est en fait un courrier de la Direction Régionale
de I'Equipement signé par le Préfet de la Région Rhone Alpes et adressé au ministre de
I’Equipement, dont I'objet est, a propos d’une « Ligne a Grande Vitesse (LGV) Lyon-Turin »,
des « études préliminaires de la section Lyon-Montmélian ».
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Fhrvation Fipinnali
Fog s £
MG/L74 3 Septembre 1993
R

Monsieur le Ministre de 1'Equipement,
des Transports et du Tourisme
Direction des Transports Terrestres
Cabinet et D.T.T.

Arche de la Défense

Pareci Sud

92055 PARIS LA DEFENSE CEDEX 04

Objet = L.G.V. LYON-TURIN
Etudes préliminaires de la section "LYON-MONTMELIAN"

85.Aussi, les deux seules décisions ministérielles sont celles 7 février 1994 et 14 avril 1995, et ce
sont d’ailleurs les deux seules visées par le décret du 23 aofit 2013 attaqué :

« Vu les décisions des 7 février 1994 et 14 avril 1995 par lesquelles le ministre de
I’équipement, du logement, des transports et du tourisme a arrété les principales
caractéristiques du projet de liaison transalpine, respectivement entre Lyon et
Montmélian et entre Montmélian et I'Italie ».

86. Ces courriers figurent dans le dossier d’enquéte publique préalable a la déclaration d’utilité
publique du projet « acces alpins Lyon Chambéry Turin », en annexe de la piece C: notice
explicative, p. 193 et 195.

B — En droit

1/ Le régime du débat préalable
87.Les textes législatifs et réglementaires ont évolué en trois temps.
a/ Avant la loi n° 95-101 du 2 février 1995

88. Avant la loi n° 95-101 du 2 février 1995 relative au renforcement de la protection de
I'environnement, s’appliquaient les regles nées de l'analyse générale et rappelées par la
circulaire n°® 92-71 du 15 décembre 1992 relative a la conduite des grands projets nationaux
d'infrastructures signée du ministre de I’équipement, du logement et des transports adressée
aux préfets de région, et préfets de département, dite circulaire Bianco. Ainsi le décret 97-
444 du 5 mai 1997 avec les dispositions de 'article 4 respecte parfaitement ces dispositions
en imposant une analyse économique précise pour déterminer le financement.
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89. Cette circulaire demande de définir les principales caractéristiques du projet, et de les
soumettre a un débat préalable :

« La loi d’orientation des transports intérieurs du 30 décembre 1982 a affirmé les
notions d’efficacité économique et sociale et la nécessaire évaluation multicriteres
des projets. Mais elle n’a pas précisé 'organisation du débat démocratique.

« C’est pourquoi jai décidé de préciser les conditions d’'un débat transparent et
démocratique pour la conception et la réalisation des grandes infrastructures
décidées par I’Etat.

« Une premiere phase de débat sur les grandes fonctions de linfrastructure
envisagée doit étre organisée des la conception du projet et en tout cas en amont des
études de tracé. Cette phase permettra aux élus, aux forces sociales, économiques,
associatives, a chaque citoyen de s’informer et de débattre des enjeux économiques,
sociaux, environnementaux du projet. Elle doit préciser les interrogations et les
divergences.

« A T'issue de cette phase, c’est au Gouvernement qu’il revient d’arréter les grandes
orientations qui seront formalisées dans un cahier des charges rendu public. »

90. La circulaire détaille les notions « d’efficacité économique et sociale » et la nécessaire
« évaluation multicritéres des projets ».

91. « L'efficacité économique » s’apprécie notamment par le colit d'un projet, la circulaire
soulignant que l'organisation du débat démocratique « permettra aux élus, aux forces
sociales, économiques, associatives, a chaque citoyen de s’informer et de débattre des enjeux
économiques, sociaux, environnementaux du projet ».

92.Les appréciations de « I'efficacité économique et sociale » et les enjeux environnementaux
constituent des lors les aspects majeurs de la définition de I'utilité publique.

93.La circulaire, signée par le ministre compétent et définissant des consignes précises,
s'impose a 'administration (CE 28 mars 1997, Association contre le projet de l'autoroute
transchablaisienne, n° 170856).

b/ A partir de la loi n° 95-101 du 2 février 1995

94.La loi n°95-101 du 2 février 1995 relative au renforcement de la protection de
I'environnement, en son article 1, pose le principe de participation (Code rural, article L.
200-1) :

« - le principe de participation, selon lequel chaque citoyen doit avoir acces aux
informations relatives a 1'environnement, y compris celles relatives aux substances
et activités dangereuses. »

95.Aux termes du deuxiéme alinéa de l’article 2 :

« Il est créé une commission dite « Commission nationale du débat public ».

« Cette commission peut étre saisie conjointement par les ministres dont dépendent
les projets pouvant donner lieu a débat public et par le ministre chargé de
I'environnement ainsi que, pour les projets des collectivités territoriales ou de leurs
établissements publics, par le ministre chargé des collectivités locales apres
consultation desdites collectivités territoriales.

« La Commission nationale du débat public peut aussi étre saisie par au moins vingt
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députés ou vingt sénateurs ainsi que par les conseils régionaux territorialement
concernés par le projet.

« Les associations agréées de protection de I'environnement mentionnées a l'article
L. 252-1 du code rural, exercant leur activité sur I'ensemble du territoire national,
peuvent demander a la commission de se saisir d'un projet tel que défini au premier
alinéa. ».

96.Aux termes du dernier alinéa de ce méme article 2 :

«Un décret en Conseil d'Etat précise, en tant que de besoin, les conditions
d'application du présent article, et notamment le stade d'élaboration du projet avant
lequel le débat peut étre organisé, les conditions de nomination du président et des
membres de la commission et les conditions dans lesquelles le maitre d'ouvrage peut
étre appelé a contribuer au financement du déroulement du débat public. »

97.Les modalités sont définies par le décret n° 96-388 du 10 mai 1996 relatif a la consultation
du public et des associations en amont des décisions d'aménagement.

98. Aux termes de I'alinéa 2 de 1'article 1¢ du décret du 10 mai 1996 :

« Il concerne l'ensemble des opérations présentant un fort enjeu socio-économique
ou ayant un impact significatif sur l'environnement, afin de permettre un débat
public, avant la mention au Journal officiel, ou la publication réguliére de la décision
fixant les principales caractéristiques du projet et, en tout état de cause, avant
l'arrété prescrivant I'enquéte publique.

« L'annexe au présent décret précise, pour les opérations principalement

concernées, le stade d'élaboration du projet avant lequel le débat public peut étre
organisé. »

99.L'annexe visée a ce décret du 10 mai 1996 est reproduite ci-dessous :

ANNEXE

STADE AU-DELA DUQUEL LE DEBAT PUBLIC

ne peut plus 8tre crganisé

TYPE D'OPERATION

Creations d'auloroutes ou de routes | Colt du projet supérieur a 4 milfiards de | Mention au Journal officiel de la décision du ministre compétent
express, de lignes fe;ruviaires, de voies francs ou longueur du projel supérieurs ou publicité réguliare de la délibération da [a collectivité compé-
navigables ou mise & grand gabarit de a 80 km. fente déterminant les principales caractéristiques du projet,

canaux existants.

100. 1l résulte de ces dispositions que la loi n° 95-101 du 2 février 1995 ouvre, outre les
procédures de participation du public fixées par la circulaire Bianco n°92-71 du 15 décembre
1992, la possibilité d’'une saisine de la commission nationale du débat public nouvellement
instituée, et édicte le principe de participation du public concernant les projets ayant une
incidence sur ’environnement.
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¢/ A partir de loi n° 2002-276 du 27 février 2002
+ Régime

101. Laloin® 2002-276 du 27 février 2002 relative a la démocratie de proximité, complétée par
le décret n° 2002-1275 du 22 octobre 2002 relatif a 1'organisation du débat public et a la
commission nationale du débat public, ont imposé 'obligation d’organiser un débat public
préalable par la commission nationale du débat public (Code de 'Environnement, art. L.110-
1, L.121-1 a L.121-15, R.121-1 d R.121-12).

* Domaine d’application

102. Le domaine d’application de ces textes est défini au paragraphe c) de l'article 1 du
« Chapitre Ier du décret du 22 octobre 2002: Publicité des projets et saisine de la
Commission nationale du débat public » du « Titre Ier : Organisation du débat public » :

« Lorsqu'ils répondent aux conditions prévues aux articles 2 et 3 du présent décret,
sont soumis aux dispositions du présent titre les projets d'aménagement ou
d'équipement d'intérét national de I'Etat, des collectivités territoriales, des
établissements publics et des personnes privées entrant dans les catégories
d'opérations et de projets d'investissements suivantes :

«1°) (...) ¢) Création de lignes ferroviaires (...) »
103. Aux termes de 'article 2 du décret du 22 octobre 2002:

« La liste des catégories d'opérations relatives aux projets d'aménagement ou
d'équipement dont la Commission nationale du débat public est saisie de droit en
application du I de l'article L. 121-8 du code de 1'environnement est fixée en annexe
au présent décret.

« Le maitre d'ouvrage ou, lorsque celui-ci n'est pas désigné, la personne publique
responsable du projet saisit la Commission nationale du débat public en lui
adressant le dossier prévu au deuxiéme alinéa du I de 1'article L. 121-8 du code de
I'environnement. »

104. L’annexe du décret applique le régime du I de I'article L.121-8 du code de 'environnement
a la « Création de lignes ferroviaires » dont le cotit du projet est « supérieur a 300 M euros
ou longueur du projet supérieure a 40 km ».

105. L’article 17 du décret du 22 octobre 2002 traite des « Dispositions transitoires et finales »
dans les termes suivants:

« Le présent décret ne s'applique pas :

«1° Aux projets d'aménagement ou d'équipement qui ont fait 1'objet d'un débat
public en application de l'article 2 de la loi n°® 95-101 du 2 février 1995 ;

« 2° Aux projets qui ont fait 1'objet, avant la publication du présent décret, d'une
fixation de leurs caractéristiques principales par mention ou publication réguliére
dans les conditions prévues par l'alinéa 2 de I'article 1¢* du décret n° 96-388 du 10
mai 1996.

106. Le projet objet du décret du 23 aofit 2013 attaqué est la création de lignes ferroviaires d’'un
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cotit supérieur a 300 millions d’euros et d’'une longueur supérieure a 40 km, et méme dun
colit supérieur a 4 milliards de francs et d’'une longueur supérieure a 80 km, et les
dispositions de la loi n° 2002-276 du 27 février 2002 relative a la démocratie de proximité,
complétée par le décret n® 2002-1275 du 22 octobre 2002 relatif a 1'organisation du débat
public et a la commission nationale du débat public, imposant l'obligation d’organiser un
débat public préalable par la commission nationale du débat public s’appliquent.

2/ Le principe de participation

107. En application de I"article L. 110-1 du code de l'environnement, la protection de
I'environnement s'inspire d'un certain nombre de principes au rang desquels figure le
principe de participation qui confére a chacun l'accés aux informations relativement a
I'environnement et qui conduit a associer le public au processus d'élaboration des projets
ayant une incidence importante sur celui-ci (CE, 11 janvier 2008, n°® 292493, Publié).

108. Le principe de participation joue pleinement des lors que des dispositions législatives ont
organisé les modalités d'une telle participation, ce qui est le cas pour une enquéte publique
(CE, 26 juin 2013, n°® 360466, Tables).

109. De plus, la loi n° 2002-285 du 28 février 2002 a autorisé la ratification de la convention
sur l'acces a l'information, la participation du public au processus décisionnel et 1'acces a la
justice en matiere d'environnement, signée a Aarhus le 25 juin 1998, et le décret n°® 2002-
1187 du 12 septembre 2002 a publié cette convention.

110. L'article 6 de cette convention stipule :

« 2. Lorsqu'un processus décisionnel touchant l'environnement est engagé, le
public concerné est informé comme il convient, de maniére efficace et en temps
voulu, par un avis au public ou individuellement, selon le cas, au début du processus
(...)

« 3. Pour les différentes étapes de la procédure de participation du public, il est
prévu des délais raisonnables laissant assez de temps pour informer le
public conformément au paragraphe 2 ci-dessus et pour que le public se prépare et
participe effectivement aux travaux tout au long du processus décisionnel en matiere
d'environnement.

« 4. Chaque Partie prend des dispositions pour que la participation du
public commence au début de la procédure, c'est-a-dire lorsque toutes les options et
solutions sont encore possibles et que le public peut exercer une réelle influence. »

111. Le débat doit respecter les stipulations de l'article 6 qui impose d'insérer les différentes
étapes de la procédure de participation du public dans des délais raisonnables (CE, 28
décembre 2005, n° 277128, Publié ; CE, 11 janvier 2008, n° 292493, Publié ; CE, Ass. 12
avril 2013, n°® 342409, Publié).

3/ La nécessité d’une approche globale
112. L'unicité de l'opération implique qu'il ne soit pas procédé de maniere séparée a

l'appréciation de 1'utilité publique des différents ouvrages qui la composent (Conseil d'Etat,
Ass. 12 avril 2013, n° 342409, Publié).
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113. Pour étre compatible avec les stipulations du paragraphe 2 de l'article 6 de la convention
d'Aarhus du 25 juin 1998, les documents doivent étre suffisamment détaillés. Tel est le cas
lorsque I'étude présente de maniere détaillée les dimensions et les caractéristiques des
différents types de pylones qui seront mis en place, ainsi que leur effet sur le paysage, avec
une série de montages photographiques qui, bien qu'ils ne couvrent pas la totalité du tracé,
mettent le public en mesure d'apprécier les modalités d'insertion des pylones, de la nappe de
fils et des autres ouvrages dans les paysages (Conseil d'Etat, Ass. 12 avril 2013, n° 342409,
Publié).

114. Or, il est manifeste qu'au vu des documents établis, le public ne peut apprécier les
hauteurs des voies ferrées et leurs conséquences environnementales. De méme il est reconnu
par RFF que le financement et les prévisions de recettes d’exploitation ne sont pas connus.

115. Conformément aux exigences résultant du 3° de l'article R. 122-3 du Code de
I'environnement, 1'étude d'impact doit décrire les raisons pour lesquelles le projet soumis a
I'enquéte a été retenu et elle ne peut, sans irrégularité, s'abstenir de présenter les solutions
alternatives, dont il ressort que leur réalisation n'a jamais été envisagée par le maitre
d'ouvrage (Conseil d'Etat, Ass. 12 avril 2013, n° 342409, Publié). La Cour des Comptes dans
son référé du 1°r aotlit 2012 reprend cette analyse.

1l apparait que d’autres solutions techniques alternatives moins cotiteuses ont &t¢ écartées
sans avoir toutes été complétement explorées de fagon approfondie.

Référé Cour des Comptes du 1/08/2012 page 1/8
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4/ Le principe d’une étude compléte, précise et sérieuse

116. L’étude doit permettre l'information suffisante du public pour qu’il apprécie les
conséquences du projet. C’est ainsi qu’a été annulée la déclaration d’utilité publique pour la
réalisation d’'une déviation routiere franchissant un cours d’eau, I'’étude d’impact ayant
seulement mentionné que 1’évacuation des eaux de ruissellement était un point critique et
que la déviation récupérait ses propres eaux alors que, compte tenu du risque d’inondation
de la zone traversée, I'insuffisance de cette étude sur ’écoulement des eaux de pluie revétait
un caractére substantiel (CE, 11 décembre 1996, Asso. de défense de lenvironnement
orangeois ; CE, 9 décembre 1996, Association Roya-expansion-nature)

1177. Vicie la procédure pour insuffisance, I’étude d’impact concernant I'élargissement d’'une
autoroute qui ne comporte ni une analyse du trafic en matiere de pollution atmosphérique,
ni aucun élément sur les incidences prévisibles du projet en la matiere, qui ne pouvaient étre
regardées comme inexistantes ou négligeables (CAA Paris, 16 mars 2000, Asso. de défense
et de sauvegarde de l'environnement de la Pomponnette).

118. Pour des travaux d’infrastructures routieres, le Conseil d’Etat tient compte de
I'insuffisance d’évaluation des pollutions atmosphériques (CE, 23 juin 1997, Ville de
Vaucresson).

119. Si les erreurs matérielles portent sur une information essentielle ou sont suffisamment
importante pour priver le public de l'information nécessaire a la compréhension du projet, le
juge conclut a l'irrégularité de la procédure (CE, 26 février 2003, Commune de Juilly ; CE,
26 septembre 2001, Association « circulons autrement » ; a contrario : CE, 22 octobre
2003, Tanis et Association « au pays d’en haut »).

C — Discussion

1/ Annulation des décisions ministérielles de 1994 et 1995 pour absence
de débat préalable

120. Le décret du 23 aolit 2013 attaqué a été pris sur la base de décisions ministérielles, les
deux décisions des 7 février 1994 et 14 avril 1995 :

« Vu les décisions des 7 février 1994 et 14 avril 1995 par lesquelles le ministre de
I’équipement, du logement, des transports et du tourisme a arrété les principales
caractéristiques du projet de liaison transalpine, respectivement entre Lyon et
Montmélian et entre Montmélian et I'Italie ».

121. Or, ces décisions,-n’ont pas été soumises a un débat public préalable alors qu’elles étaient
soumises aux dispositions de la circulaire n® 92-71 du 15 décembre 1992, dite circulaire
Bianco.

122. Cette circulaire est pleinement applicable aux autorités administratives, car elle émane
d’une autorité agissant dans son domaine d’attribution, et qu’elle fixe des regles précises,
immédiatement applicables.

123. La seule phase préalable a été la conférence d’Eurexpo regroupant élus et associations, qui
ne peut en aucune maniere se substituer a un débat préalable ouvert au public. Ainsi, le
projet objet du décret du 23 aofit 2013 est fondé sur deux décisions ministérielles qui n’ont
pas été débattues par le public. La période écoulée entre la publication de la circulaire
Bianco le 15 décembre 1992 et la tenue de la conférence a Eurexpo, prouve a elle seule
I'inexistence de ce débat public.
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124. De telle sorte, les requérants demandent 'annulation de ces deux décisions, ce qui, dans la
mesure ou il s’agit de fixer les axes principaux du projet Lyon-Turin, entrainera I’annulation
de tous les actes subséquents, et en particulier du décret du 23 aout 2013, attaqué.

2/ Annulation du décret du 23 aotit 2013 pour absence de débat préalable
au regard de la loi du 27 février 2002

125. 1l est allégué par le maitre d’ouvrage une décision de la CNDP, mais les termes du débat ne
sont pas connus et n’ont pas été communiqué dans le dossier d’enquéte publique. Il n’est pas
possible non plus de trouver trace d'un débat dans 'archivage électronique de la CNDP sur
ce projet.

126. RFF fonde l'absence de débat public préalable sur les termes d’'un courrier de la CNDP
datant du 23 février 1999.

127. Il n’est pas contestable qu'une décision de la CNDP datant du 23 février 1999 ne peut étre
opposable pour justifier de 'absence de débat public au sens de la Loi.

128. 1l est en effet démontré que le projet soumis a I'enquéte publique comporte :

- des modifications substantielles de nature a modifier les évaluations socio-économiques et
environnementales qui font que le projet est nouveau (doublement des tunnels, déblais,
colits, drainage des eaux, emprises foncieres, atteintes a la propriété...),

- des constructions nouvelles par ’adjonction d’une bretelle Chambéry d’un cofit de plus de
4 milliards d’€uros, (nouveaux percements, déblais, emprises fonciéres, cotits, drainage
des eaux, atteintes a la propriété...)

- la disparition d’équipements et d’infrastructures (Gare Dauphiné Savoie, doublement de la
voie desservant Annecy...)

129. Ces modifications substantielles et nouvelles constructions ne sont pas incluses dans les
décisions ministérielles des 7 février 1994 et 14 avril 1995 et n’étaient pas connues en 1999
puisque comme le rappelle le dossier d’enquéte publique a la piece C, la décision
ministérielle du 18 septembre 1998 (par ailleurs non visée par le décret du 23 aotit 2013) se
borne a demander des études complémentaires. (Piece C page 198)

130. De sorte que, la CNDP, pour autant qu'un débat s’y soit déroulé, n’a pu le 23 février 1999,
évaluer les modifications substantielles et nouvelles constructions intégrées
postérieurement, pour définir si le débat public s'imposait conformément aux dispositions
de la loi n°® 2002-276 du 27 février 2002, complétée par le décret n° 2002-1275 du 22
octobre 2002 mais aussi de la loi n° 95-101 du 2 février 1995 complétée par le décret n° 96-
388 du 10 mai 1996.

131. Il n’est pas contestable dans ces conditions que préalablement a 'enquéte publique des
mois de janvier, février et mars 2012, aurait di se tenir un débat public conformément aux
dispositions de la loi n° 2002-276 du 27 février 2002, complétée par le décret n° 2002-1275
du 22 octobre 2002, et qu’a tout le moins, une demande aurait dii étre soumise a la CNDP
sur Popportunité d’'un débat public au regard des modifications caractérisant un nouveau
projet.

132. En I'absence du débat public qui apparait obligatoire au regard du caractére nouveau du
projet soumis a 'enquéte publique et en 'absence a minima de demande d’avis a la CNDP
sur le nouveau projet, I’enquéte publique est frappée de nullité.
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133. En tant qu’éléments définissant les caractéristiques du projet, les décisions des 7 février
1994 et 14 avril 1995, en ce qu’elles sont visées par le décret de DUP attaqué relévent des
dispositions de la loi n° 2002-276 du 27 février 2002, complétée par le décret n° 2002-1275
du 22 octobre 2002 (Code I'environnement, Art. L.110-1, L.121-1 a L.121-15 et R.121-1 a
R.121-12).

134. Le projet objet du décret du 23 aolit 2013 attaqué présente un fort enjeu socio-
économique et a un impact significatif sur I’environnement, s’agissant de la création de
lignes ferroviaires d’un coftit supérieur a 4 milliards de francs et d'une longueur supérieure a
80 km, ce qui est un des criteres d’application de la loi. Dans la mesure ou le projet de 2013
reposait sur des décisions de 1994 et 1995 qui n’avaient pas été soumises a débat préalable
ouvert au public, l'autorité administrative aurait du ouvrir le débat sur ces arrétés
ministériels reconnus comme éléments définissant les caractéristiques du projet.

135. Le décret du 23 aofit 2013 est entaché d’illégalité pour avoir été pris en méconnaissance de
l'obligation d’un débat public préalable a la mise a 'enquéte publique d’'un nouveau projet.
Cette irrégularité est de nature a entacher la légalité du décret du 23 aoflit 2013,
consécutivement a la nullité des actes de la commission d’enquéte publique.

II — Sur la réalité de deux projets distincts entre 1993 et 2012

A — Faits

136. S'il existe, globalement, un projet « Lyon-Turin », 'analyse des documents montre que les
projets de 1993/1994 résultant du cahier des charges du 7 février 1994 confirmé par les
décisions ministérielles des 7 février 1994, du 14 avril 1995, et celui présenté a I'enquéte
publique entre le 16 janvier et le 19 mars 2012 qui a fait l'objet du décret le déclarant d’utilité
publique le 23 aotiit 2013 sont notablement différents.
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> Bretelle « Chambery-Nord »

Apparue en cours de phase d’Avant-projet Sommaire,
cette variante est situee en majeure partie hors du
fuseau d'étude et concemne territorialement le départe-
ment de la Savoie.

Ele émane d'une réflexion portant sur une nouvelle arti-
culation entre I'axe ouest-est et le Sillon Alpin et 2 &té
examinée sous son aspect fonctionnel uniqguement.
Elle se caracterise par une dissociation des dessertes de
Chambéry, Aix-les-Bains et Annecy par rappert aux hypo-
théses de tracés sortant en Combe de Savoie.

met par un raccordement aux i gnes existantes,
IH au nord de Chambery, d’ameliorer notable-

emps de parcoursversle Si!%orl Alpin nord.

majorer les temps a
ement fortement la

Dans cette configuration, les correspondances entre les
missions nationales ou régionales et les missions inter-
nationales peuvent se réaliser par l'aménagement d'une
des gares existantes, soit celle de Chambéry, soit celle de
Montmeélian centre.

Dossier d’enquéte publique de 2012, piece C, p 36
137. Les détails, qui ont été donnés ci-dessus, peuvent étre synthétisés :

- la disparition de l'outil central d’échange et de développement que devait étre la
gare « Dauphiné Savoie » pour la région de Montmélian,

- la conservation des nuisances environnementales pour la Combe de Savoie qui est
transformée en couloir de passages condamnant son développement socio-
économique, nuisances sans aucun autre avantage pour tout ce secteur ainsi que le
Dauphiné et la Savoie ;

- 'impact environnemental non étudié avec un tunnel supplémentaire a double tube
pour la desserte directe Lyon — Chambéry, notamment par les déblais de ce nouveau
tunnel et les emprises foncieres supplémentaires ;

- I’éloignement pour 'agglomération de Grenoble et celle d’Albertville pour la liaison
voyageurs.

138. De plus, le contexte socio-économique a profondément évolué pendant cette période de
vingt ans :

-les aménagements qui ont été réalisés depuis 1994, notamment du fait de
lorganisation des jeux olympiques d’Albertville en 1998, mais également par la
desserte autoroutiére de la Maurienne a partir de 2000 ;
- la forte croissance démographique du sillon alpin consécutive a une importante
diffusion de I'habitat périurbain ;
- la baisse structurelle depuis 1994 des échanges et des transits de marchandises au
niveau mondial, national et régional ;
-les améliorations techniques en matiére ferroviaire, tant au niveau des
infrastructures existantes que du matériel roulant ;
- la situation économique et financiere de ’Europe, de la France et de I'Italie ;
- la connaissance des trafics routiers est acquise et ne se base plus sur des prévisions
mais sur un historique de 30 ans ;
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- I'évolution des connaissances technologiques et leur disponibilité actuelle comme
les véhicules de transport électriques sont autant de données qui n'ont pas été
étudiées faute de débat public ;

- la création d’un deuxiéme tube de circulation au Fréjus associée a la disponibilité
de camions électriques modifie sensiblement 'appréciation et la nécessité du projet.

B — En droit

139. Cest au juge qu’il revient d’apprécier si les modifications apportées ont entrainé des
changements tels qu'une nouvelle enquéte et de nouvelles consultations sont nécessaires
(Conseil d'Etat, 25 octobre 2002, n® 225090), et il en est ainsi si le projet remet en cause
I'économie d'ensemble d'un projet (Conseil d'Etat, 18 février 1998, contentieux, n°®
178423, Tables).

C — Discussion

140. Le décret du 23 aofit 2013 attaqué a été publié sans qu'un débat public préalable ait été
organisé par la commission nationale du débat public, alors que le projet est un nouveau
projet substantiellement modifié par rapport a celui envisagé dans les années 1993/1994.

141. Cette modification substantielle du projet dans ses caractéristiques principales et dans son
appréciation multicritere devait faire 'objet d’'une nouvelle évaluation permettant d’en
apprécier I'intérét économique et social, 'impact en matiére d’aménagement du territoire,
les enjeux économiques, sociaux et environnementaux du projet.

142. Toute décision postérieure a 'arrété du cahier des charges du 7 février 1994, modifiant
substantiellement le projet arrété doit obligatoirement faire 'objet d'un nouveau débat.

143. Malgré les modifications substantielles du projet et de ses caractéristiques principales,
n’ont pas été respectées les dispositions de la loi n° 2002-276 du 27 février 2002 relative a la
démocratie de proximité fixant 'obligation d'un débat public organisé par la commission
nationale du débat public, et le décret n° 2002-1275 du 22 octobre 2002. La commission
nationale du débat public n’a pas organisé le débat public imposé par les articles L.121-1 et
suivants du code de 'environnement.

144. Cette irrégularité est de nature a entacher la 1égalité du décret du 23 aoit 2013.

II — La méconnaissance du principe de participation du public a
I’élaboration des décisions ayant des incidences sur I’environnement
A — Faits

145. Le projet Contournement Ferroviaire de ’Agglomération Lyonnaise Nord (CFAL Nord) a
fait 'objet d’'un débat public conformément aux dispositions de la loi 95-101 du 2 février
1995 et du décret 96-388 du 10 mai 1996.

146. Ce projet était présenté comme appartenant au programme Lyon-Turin et comme en
constituant son extrémité ouest.

En raison de cette double fonctionnalite Mord / Sud
et France / Halie, e CFAL Mord appartient 4 deux
Programmes ;

- e programme Mord-Sud constitué du CFAL
Mord et du CFAL Sud

- e programme Lyon-Turin, dont il consfifue
Fextremité cuest. Page7Osur221



147. Lerapport des Commissaires enquéteurs remis aux Préfets le 19 septembre 2011 indique a
la page 4/78 :
Ce debat public sur les contournements ferroviaire et autoroutier de l'agglomération lyonnaise s'est
déroulé du 15 octobre 2001 au 15 février 2002. Son compte-rendu et son bilan ont été respectivement

établis le 14 et le 25 mars 2002. C'est donc un délai de prés de dix ans qui sépare le débat public
organisé par la CNDP et I'enquéte publique.

148. Le CFAL Nord a fait 'objet d'un débat public mais ’enquéte publique était dissociée du
contournement autoroutier de Lyon.

149. L’appartenance au Lyon Turin constitue la majeure partie de ce projet CFAL Nord, et le
financement apporté par le Lyon Turin est évalué par RFF a 997 millions € comme indiqué
dans le Piece C de 'enquéte publique des acces francais page 19.

Codts d'investissement

Les colts dinvestissements en infrastructure sont
presentes dans le tableau suivant.

Lignes Coit
Lignes d'accés coté frangais 11 378

CFAL (part concemeée par les trafics transalpins) . 997

Grenay - Chambery par Dullin L'Epine 4 145

1er tube Chartreuse et belledonne 2952

2éme tube Chartreuse et belledonne 2129

Travaux LGV enfre Grenay et Avressieux 1155
Section internationale 10 480

Lignes d'accés coté italien 2220

TOTAL 24 078

Colts dinvestissernent (ME CE 2009)

Dossier d’enquéte publique de 2012, piéece C, p. 19

150. La commission d’enquéte du CFAL Nord a rappelé dans son rapport du 19 septembre 2011
ala page 12/78 que :

Le colt du projet CFAL Nord est estimé pour la section nord a 1,5 milliard d'euros, dont 138 millions
pour I'ensemble des mesures d'insertion et des mesures compensatoires du projet.
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B — En droit

151. S’appliquent :

- la circulaire 92-71 du 15 décembre 1992 relative a la conduite des grands projets
nationaux d'infrastructures signée du ministre de ’équipement, du logement et des
transports adressée aux préfets de région, et préfets de département, dite circulaire
Bianco

- les dispositions de la loi 95-101 du 2 février 1995 et du décret 96-388 du 10 mai 1996,

- la convention d’Aarhus adoptée le 25 juin 1998 par la Commission Economique, ratifiée
par la loi n° 2002-285 du 28 février 2002.

152. Cette concertation reléve d’abord du droit européen

153. La directive 85-337 CEE du 27 juin 1985 concernant 1'évaluation de certains projets
publics et privés visait a encourager la participation du public ou des organismes concernés
afin de permettre a l'autorité compétente d'apprécier les effets probables sur
I'environnement d'un projet. La transposition de cette directive, engagée par plusieurs lois, a
été assurée par le décret du 25 février 1993 relatif aux études d'impact et au champ
d'application des enquétes publiques.

154. Dés 1993, un rapport de la Commission européenne sur l'application de la directive a
relevé que les évaluations de projets et la consultation du public soient effectuées a un stade
déja trop avancé du processus décisionnel, ce qui a conduit a 1'adoption de la directive 97-11
CE du 3 mars 1997, qui complete la directive 85-337.

155. L’article 5 de cette directive définit le contenu minimal de I'étude d'impact. Doit désormais
y figurer une esquisse des principales solutions de substitution examinées par le maitre
d'ouvrage et une indication des principales raisons de son choix, eu égard aux effets sur
I'environnement.

156. Par ailleurs, 'article 9 prévoit que les motifs et considérations ayant fondé la déclaration
d'utilité publique doivent étre mis a la disposition du public, et la jurisprudence doit
contrdler la réalité de cette motivation obligatoire, qui doit exposer de maniere précise et
crédible les raisons justifiant le projet, ainsi que les précautions prises pour en effacer ou en
atténuer les inconvénients.

157. Par ailleurs, la directive 2001/42/CE du Parlement et du Conseil relative a I'évaluation des
incidences de certains plans et programmes sur 1'environnement, adoptée le 27 juin 2001,
complete la directive de 1985 s'agissant des niveaux décisionnels antérieurs et supérieurs
aux projets, ce qui a conduit la jurisprudence a reconnaitre pleine force a la convention sur
I'acces a l'information et la participation du public au processus décisionnel et 1'acces a la
justice en matiére d'environnement, dite convention d'Aarhus, du 25 juin 1998.

158. Son article 6 fait obligation aux parties de mettre en place une procédure de participation
du public au processus de décision relative :

- aux autorisations des activités énumérées par une liste concernant notamment le secteur
de l'énergie (raffineries, centrales nucléaires...), la production et la transformation de
métaux, l'industrie minérale, chimique, ou la gestion des déchets ou de traitement des eaux ;
- aux autorisations d'activités non énumérées a l'annexe de la convention, mais qui peuvent
avoir un effet important sur I'environnement.

159. Cet article fait notamment obligation a chaque partie de prévoir des « délais raisonnables
laissant assez de temps pour informer le public (...) et pour que le public se prépare et
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participe effectivement aux travaux tout au long du processus décisionnel en matiere
d'environnement », de faire en sorte que «la participation commence au début de la
procédure, c'est a dire lorsque toutes les options et solutions sont encore possibles, et que le
public peut exercer une réelle influence », et de s'assurer que « les résultats de la procédure
de participation du public soient diiment pris en considération ».

160. Enfin larticle 6 fait obligation aux parties, aprés l'intervention de la décision, d'en
communiquer au public le texte « assorti des motifs et considérations sur lesquels ladite
décision est fondée », ce qui revient a instituer une véritable obligation de motivation des
décisions.

161. Lorsque des dispositions législatives ont été prises pour assurer la mise en ceuvre des
principes énoncés a l'article 7 de la Charte de 1'environnement, aux termes duquel toute
personne a le droit, dans les conditions et les limites définies par la loi, d'accéder aux
informations relatives a l'environnement détenues par les autorités publiques et de
participer a 1'élaboration des décisions publiques ayant une incidence sur l'environnement,
la 1égalité des décisions administratives s'apprécie par rapport a ces dispositions (Conseil
d'Etat, Ass. 12 avril 2013, n° 342409, Publié).

C — Discussion
1/ L’absence de débat sur le projet

162. Le projet des acces francais devait lui aussi faire I'objet d'un débat public. Les motifs
conduisant les Ministres de I'Environnement et des Transports a demander I'organisation
d’un débat public pour le CFAL Nord justifiaient autant la nécessité d'un débat public pour
les acces francais au Lyon-Turin.

163. Le projet tel que déclaré d’utilité publique par le décret du 23 aofit 2013 attaqué n’a jamais
fait l'objet méme simplement d'une procédure de participation du public lors de
I’élaboration du nouveau projet, et préalablement a la fixation de ses nouvelles principales
caractéristiques, telle qu'imposée par la convention d’Aarhus adoptée le 25 juin 1998 par la
Commission Economique pour I'Europe des Nations Unies, ratifiée par la France par la loi
n° 2002-285 du 28 février 2002 autorisant ’'approbation de la Convention d’Aarhus, et par
la circulaire 92-71 du 15 décembre 1992 relative a la conduite des grands projets nationaux
d'infrastructures signée du ministre de I’équipement, du logement et des transports adressée
aux préfets de région, et préfets de département, dite circulaire Bianco.

164. L’absence d’organisation de ce débat public méconnait les dispositions légales et
reglementaires visées par le décret du 23 aofit 2013 déclarant d’utilité publique et urgents les
travaux du projet des acces francais au Lyon-Turin.

165. Le décret du 23 aolit 2013 est donc entaché d’illégalité car il méconnait ’'obligation de
participation du public lors de I’élaboration d’'un nouveau projet.

2/ L’absence de sincérité concernant I’étude économique

166. Le cahier G de l'étude socio-économique, piece essentielle a la justification de
I'engagement de fonds publics, était curieusement non disponible sur le site internet dédié
au dossier d'enquéte publique « lyon-turin.info », ce site précisant que « seuls des extraits
sont consultables en ligne. »

167. Ce dossier capital -le cahier G de l'étude socio économique - contenait des données
biaisées.
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168. L’historique du taux de croissance du PIB sur les dernieres décennies s’est établi en regle
générale a des niveaux bien inférieurs a ceux prétendus par RFF :

Evolution annuelle en valume du PIB francals par habitant 1960-2011,
et taux annuel moyen par décennie (Sourcs | INSEE)

Anncées BO J Annbes T Arndes B0 I Arindes B0 | Anndes 3000
1 14% 08 %

4.8 % 1 35% 1.7 %

o

60 1965 1970 1975 1980 1885 1390 | (1995  POO0 2005 | 2080

L]
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FPays I Faese

Francs

Belgiqus 1,46% 1.40% 1.57% 1,50% Z,08% 1.60%
Allemagne 1,04% 0.77% 1,15% 1.03% 1.51% 1.03%
Espagne 2,70% 1.11% 2.45% 1.37% Z97% 1,37%
Italiz 1.02% 1,03% 1,18% 1.20% 1,60% 1,20%
Lipembourg 3.03% 1.66% 3,18% 2,16% 3 BE% 2,16%
Pays-Bas 1,34% 1,168% 1.45% 1.41% 1,76% 1.41%
Autriche 1,680% 1,20% 1,76% 1.54% 1.097% 1,54%
Fortugal 1,32% 1.47% 1.48% 1.73% 1,85% 1,73%
Royaume-Uni 1.61% 1,80% 1.77% 2,00% 2.20% 2,00%
Union Eurcpéenne 1,56% 1,26% 1,70% 1.50% 2.16% 1.51%
Suisse 0,53% 1.30% 1.04% 1.50% 1.51% 1.50%:
Pays de 'Est - Nord 2,00% 0,69% 3,05% 0,92% 3,650 0, E2%
Pays de 'Est - Sud 3,15% 1,14% 3,37% 1,38% 3,04% 1.37%

Dossier d’enquéte publique de 2012, piece G, p 50

169. Dans le dossier d’enquéte publique le scénario médian dit « décennie perdue » de
croissance du PIB a été retenu, sans aucune justification autre que le fait d'étre le scénario
médian :

- les taux de croissance du PIB annoncés de 1,45 % d'ici 2025 puis de 1,80% de 2026 a
2060, ne sont pas réellement justifiés ;

- plus grave s'agissant d'un projet de transports, sensible aux prix des énergies fossiles
notamment, les prévisions des prix des transports aériens et en voiture légeére sont
estimés stables de 2006 a 2035 avec un prix du baril de pétrole fixé a 65€ en 2020 et
86€ en 2035. Sachant qu’en 2011, il a fluctué entre 75 et 90 € et que ces 10 derniéres
années il a été multiplié par 4 !
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- L'autorité environnementale avait demandeé une mise a jour de ces données, ce qui n'a
pas été le cas.

- Ce projet est présenté par ses promoteurs comme un moyen majeur de diminuer le
nombre de camions circulant dans les alpes et d'améliorer la qualité de 1'air dans les
vallées et stations alpines. Or le dossier d’enquéte publique dit l'inverse. En effet, il
prévoit une croissance forte du nombre de camions sur les routes alpines (+720 000 PL
en 2035 soit + 50 % des Poids Lourds par rapport a 2004, voir p 64 du cahier G de
I’'enquéte publique).

170. Cette irrégularité est de nature a entacher d’irrégularité le décret du 23 aotit 2013.

Section 4 — Manquement aux regles d’accessibilité et d’intelligibilité

I — Méconnaissance de 1'égalité des citoyens quant a l'information de
l'ouverture de 1'enquéte publique.

A — Faits

171. L'information du public a été réalisée par voie d'affichage et de publication l1égale dans les
journaux, comme indiqué a l'article 5 de l'arréte interprefectoral du 30 novembre 2011 fixant
les modalités de l'enquéte préalable a la déclaration d'utilité publique du projet « Liaison
Ferroviaire Lyon-Turin Itinéraires d'acces au tunnel franco-italien »

Article 5 : Un avis relatif a l'organisation de 'enquéte publique sera publié en caractéres apparents, par la
préfecture de la Savoie, avant le 1 janvier 2012 et rappelé entre le 16 janvier 2012 et fe 23 janvier 2012
inclus, dans les journaux régionaux suivants diffusés dans chacun des départements ;

- Pour le RHONE : LE PROGRES (Edition du Rhéne) et LE TOUT LYON,
- Pour 'ISERE : LE DAUPHINE LIBERE (Edition de I'Isére) et LES AFFICHES.

- Pour la SAVOIE : LE DAUPHINE LIBERE (Edition de la Savoie), ['ESSOR SAVOYARD et LA
MAURIENNE,

En outre, le méme avis sera publié¢ en caractéres apparents avant le 19
diffusion nationale, A savoir LE MONDE et LE FIGARO.

janvier 2012 dans deux journaux

1er +

Cet avis sera également affiché, avant le 1* janvier 2012 et pendant toute ta durée de I'enquéte, aux lieux
habituels pour les communications officielles, dans chacune des mairies précitées, en sous-préfectures de La-
Tour-du-Pin, de Vienne, de Saint-lean-de-Maurienne, en préfectures de I'lsére et de la Savoie et en
direction des territoires du Rhone.

L'accomplissement de cette formalité incombe respectivement aux maires, aux sous-préfets et aux préfets
concernés et devra étre certifié par eux.

En outre, dans les mémes conditions de délai et de durée, RFF procédera a I'affichage du méme avis sur les
lieux ou en un lieu situé au voisinage des aménagements, ouvrages ou travaux projetés et visible de la voie
publique. Il lui reviendra d'attester I'accomplissement de cette formalité.

Arrété Interpréfectoral du 30/11/2011

172. De méme, la prolongation de l'enquéte publique jusqu'au 19 mars 2012 a fait 1'objet de
publications dans la presse, comme l'indique le rapport des commissaires enquéteurs a la

page 38 :
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Les avis de prorogation ont été publiés dans les journaux suivants :

- LE PROGRES (Rhéne) du 23 février 2012, .

- LES PETITES AFFICHES LYONNAISES du 27 février au 1 mars

- LE DAUPHINE LIBERE (Isére) du 23 février 2012,

- LES AFFICHES DE GRENOBLE ET DU DAUPHINE du 24 février 2012,
- LE DAUPHINE LIBERE (Savoie) du 23 février 2012,

- L'ESSOR SAVOYARD du 23 février 2012,

- LA MAURIENNE du 23 février 2012.

B — En droit

1/ Sur P’accessibilité du dossier
173. S’applique le régime du principe de participation, exposé aux points 72 s. et 109 s.
174. Aux termes de l'article L. 123-9 du Code de I'environnement :

« Le commissaire enquéteur ou le président de la commission d'enquéte conduit
I'enquéte de maniére a permettre au public de prendre une connaissance compléte
du projet et de présenter ses appréciations, suggestions et contre-propositions.

« Il recoit le maitre d'ouvrage de 1'opération soumise a 1'enquéte publique.

« Il peut recevoir tous documents, visiter les lieux concernés, a 1'exception des lieux
d'habitation, apres information préalable des propriétaires et des occupants par les
soins de l'autorité compétente, entendre toutes personnes dont il juge 1'audition utile
et convoquer le maitre d'ouvrage ou ses représentants ainsi que les autorités
administratives intéressées.

« Il peut organiser, sous sa présidence, une réunion d'information et d'échange avec
le public en présence du maitre d'ouvrage. Lorsque 1'enquéte publique porte sur une
demande d'autorisation concernant une installation figurant sur la liste prévue au IV
de l'article L. 515-8, cette réunion est obligatoire a la demande du maire de la
commune sur le territoire de laquelle sera sise l'installation ou du président d'un
établissement public de coopération intercommunale compétent en matiere
d'urbanisme ou de développement économique dont le périmetre comprend le
territoire de la commune sur lequel sera sise l'installation.

«Sous réserve des dispositions de l'article L. 123-15, le maitre d'ouvrage
communique au public les documents existants que le commissaire enquéteur ou le
président de la commission d'enquéte juge utiles a la bonne information du public.
En cas de refus de communication opposé par le maitre d'ouvrage, sa réponse
motivée est versée au dossier de 1'enquéte.

« Le commissaire enquéteur ou la commission d'enquéte se tient a la disposition des
personnes ou des représentants d'associations qui demandent a étre entendus. »
175. Le dossier soumis a enquéte doit étre accessible au public « durant le déroulement de

Ienquéte publique » (TA Strasbourg 19 juin 1990, Association Lindenkuppel ¢/ Préfet du
Rhin, RJE 1991, n°2 p.221).
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2/ Sur les droits de personnes atteintes d’un handicap
a/ Le droit de PTONU

176. La Convention des Nations unies relative aux droits des personnes handicapées, qui a été
approuvée au nom de la Communauté européenne le 26 novembre 2009 (Décision
2010/48/CE du Conseil, JO 2010, L 23, p.35) énonce, a son considérant e) que «le
handicap résulte de l'interaction entre des personnes présentant des incapacités et les
barriéres comportementales et environnementales qui font obstacle a leur pleine et effective
participation a la société sur la base de I’égalité avec les autres ».

177. Selon son article 1¢~ la Convention a pour objet de « promouvoir, protéger et assurer la
pleine et égale jouissance de tous les droits de I'homme et de toutes les libertés
fondamentales par les personnes handicapées et de promouvoir le respect de leur dignité
intrinseque ».

178. Le méme article donne cette définition du handicap : « Par personnes handicapées, on
entend des personnes qui présentent des incapacités physiques, mentales, intellectuelles ou
sensorielles durables dont l'interaction avec diverses barriéres peut faire obstacle a leur
pleine et effective participation a la société sur la base de ’égalité avec les autres ».

179. L’article 2, quatrieme alinéa, définit comme aménagement raisonnable « les modifications
et ajustements nécessaires et appropriés n’'imposant pas de charge disproportionnée ou
indue apportés », le but restant d’ « assurer aux personnes handicapées la jouissance ou
I’exercice, sur la base de I'égalité avec les autres, de tous les droits de 'homme et de toutes
les libertés fondamentales ».

b/ Le droit de I’'Union

180. La référence est la directive 2000/78 du Conseil du 27 novembre 2000, portant création
d’'un cadre général en faveur de I'égalité de traitement en matiere d’emploi et de travail
(JOCE L 303, p. 16).

181. Le considérant 6 est tres éclairant sur les intentions et les buts recherchés :
« (6) La charte communautaire des droits sociaux fondamentaux des travailleurs
reconnait 'importance de la lutte contre les discriminations sous toutes leurs
formes, y compris la nécessité de prendre des mesures appropriées en faveur de
lintégration sociale et économique des personnes agées et des personnes
handicapées. [...] »

182, L’article 2 de la directive définit le concept de discrimination» dans les termes suivants :

« 1. Aux fins de la présente directive, on entend par ‘principe de I'égalité de
traitement’ ’'absence de toute discrimination directe ou indirecte, fondée sur un des
motifs visés a 'article 1er.

« 2. Aux fins du paragraphe 1 :

« a) une discrimination directe se produit lorsqu’une personne est traitée de maniere
moins favorable qu'une autre ne l'est, ne I'a été ou ne le serait dans une situation
comparable, sur la base de I'un des motifs visés a I'article 1er ;

« b) une discrimination indirecte se produit lorsqu’une disposition, un critere ou une
pratique apparemment neutre est susceptible d’entrainer un désavantage particulier
pour des personnes d'une religion ou de convictions, d'un handicap, d'un age ou
d’une orientation sexuelle donnés, par rapport a d’autres personnes, a moins que:
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« i) cette disposition, ce critere ou cette pratique ne soit objectivement
justifié par un objectif légitime et que les moyens de réaliser cet objectif ne
soient appropriés et nécessaires, ou que

«ii) dans le cas des personnes d’'un handicap donné, I'employeur ou toute
personne ou organisation auquel s’applique la présente directive ne soit
obligé, en vertu de la législation nationale, de prendre des mesures
appropriées conformément aux principes prévus a l'article 5 afin d’éliminer
les désavantages qu’entraine cette disposition, ce critére ou cette pratique. »

183. L’article 5 traite des aménagements raisonnables pour les personnes handicapées :

« Afin de garantir le respect du principe de I'égalité de traitement a 1'égard des
personnes handicapées, des aménagements raisonnables sont prévus. Cela signifie
que 'employeur prend les mesures appropriées, en fonction des besoins dans une
situation concrete, pour permettre a une personne handicapée d’accéder a un
emploi, de I'exercer ou d’y progresser, ou pour qu'une formation lui soit dispensée,
sauf si ces mesures imposent a 'employeur une charge disproportionnée. Cette
charge n’est pas disproportionnée lorsqu’elle est compensée de facon suffisante par
des mesures existant dans le cadre de la politique menée dans I'Etat membre
concerné en faveur des personnes handicapées. »

¢/ L’interprétation de la Directive au regard du droit de PTONU

184. Lorsque des accords internationaux sont conclus par I'Union européenne, les institutions
de I'Union sont liées par de tels accords et, par conséquent, ceux-ci priment les actes de
I'Union (TFUE, art. 216, paragraphe 2, TFUE, arrét du 21 décembre 2011 ; CJUE, Air
Transport Association of America e.a., C-366/10, point 50 ainsi que jurisprudence citée).

185. De méme, n’est pas contestable la primauté des accords internationaux conclus par
I'Union sur les textes de droit dérivé commande d’interpréter ces derniers, dans la mesure
du possible, en conformité avec ces accords (CJUE, 22 novembre 2012, Digitalnet e.a.,
C-320/11, C-330/11, C-382/11 et C-383/11, point 39 ainsi que jurisprudence citée).

186. 1l ressort de la décision 2010/48 que I'Union a approuvé la convention de 'ONU. Par
conséquent, les dispositions de cette Convention font partie intégrante, a partir de I'entrée
en vigueur de celle-ci, de l'ordre juridique de I'Union (CJUE, 30 avril 1974, Haegeman,

181/73, Rec. p. 449, point 5).

187. L’appendice a I'annexe II de cette décision prévoit d’ailleurs que, concernant ’'autonomie
et I'inclusion sociale, la directive 2000/78 figure parmi les actes de 'Union ayant trait aux
questions régies par la convention de 'ONU.

188. Ainsi, la directive 2000/78 doit faire l'objet d’une interprétation conforme a la
Convention.

189. La notion de «handicap» n’est pas définie par la directive 2000/78 elle-méme, et la Cour a
jugé que cette notion doit étre entendue comme visant une limitation, résultant notamment
d’atteintes physiques, mentales ou psychiques, dont I'interaction avec diverses barrieres
peut faire obstacle a la pleine et effective participation de la personne concernée a la vie
sociale (CJUE, 11 juillet 2006, Chacén Navas c. Eurest, C-13/05, point 43 ; CJUE, 11 avril

2013, n° C-335/11 et C-337/11).

190. Un traitement désavantageux fondé sur le handicap ne va a 'encontre de la protection
visée par la directive 2000/78 que pour autant qu’il constitue une discrimination au sens de
larticle 2, paragraphe 1, de celle-ci (Arrét Chacon Navas, point 48). En effet, une personne
handicapée doit étre protégé contre toute discrimination.
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d/ En droit interne

191. Le juge national doit examiner si 'autorité publique a omis de tenir compte d’éléments
pertinents qui concernent, en particulier, les personnes handicapées. A cet égard, il faut
avoir a 'esprit le fait que les personnes atteintes d’'un handicap ont des besoins spécifiques
liés a la protection que requiert leur état (CJUE, Odar, points 68 et 69).

192. L’adaptation de ces dispositions communautaires a fait I’objet de la loi n° 2008-496 du 27
mai 2008 portant diverses dispositions d'adaptation au droit communautaire dans le
domaine de la lutte contre les discriminations.

193. Autitre de 'article 1 de cette loi :

« Constitue une discrimination directe la situation dans laquelle, sur le fondement
de son appartenance ou de sa non-appartenance, vraie ou supposée, a une ethnie ou
une race, sa religion, ses convictions, son age, son handicap, son orientation ou
identité sexuelle ou son sexe, une personne est traitée de manieére moins favorable
qu'une autre ne l'est, ne 1'a été ou ne 'aura été dans une situation comparable.

« Constitue une discrimination indirecte une disposition, un critére ou une pratique
neutre en apparence, mais susceptible d'entrainer, pour I'un des motifs mentionnés
au premier alinéa, un désavantage particulier pour des personnes par rapport a
d'autres personnes, a moins que cette disposition, ce critére ou cette pratique ne soit
objectivement justifié par un but 1égitime et que les moyens pour réaliser ce but ne
soient nécessaires et appropriés.

194. Il ne s’agit pas du droit subjectif des personnes atteintes d'un handicap, mais d'une
exigence générale, personne ne devant étre exclu, ce que recherche la loi étant expression
complete de I'avis de la population (Conseil d'Etat, 25 juin 2003, n°® 244733).

195. Le juge, lors de la contestation d'une décision dont il est soutenu qu'elle serait empreinte
de discrimination au sens de la loi n® 2008-496 du 27 mai 2008, doit attendre du requérant
qu'il soumette au juge des éléments de fait susceptibles de faire présumer une atteinte au
principe de 1'égalité de traitement des personnes. Il incombe alors au défendeur de produire
tous ceux permettant d'établir que la décision attaquée repose sur des éléments objectifs
étrangers a toute discrimination. La conviction du juge, a qui il revient d'apprécier si la
décision contestée devant lui a été ou non prise pour des motifs entachés de discrimination,
se détermine au vu de ces échanges contradictoires (Conseil d'Etat, 10 janvier 2011, n°
325268, Publié).

C — Discussion

196. Les modalités d’information sur 'ouverture de 'enquéte méconnaissent ces dispositions
protectrices des droits de personnes.

197. La seule publication dans la presse écrite ou par voie d'affichage méconnait les droits
fondamentaux des personnes souffrant de handicap visuel comme ceux des personnes a
mobilité réduite. Il n’y a la aucune fatalité, car les moyens radiophoniques ou télévisuels
permettent de garantir 1'égalité des citoyens sans discrimination liée au handicap. Le décret
du 30 décembre 2011 entré en vigueur le 1er juin 2012 préconise la publicité de 'enquéte
publique par les moyens audiovisuels.

198. 1l est inacceptable que la partie la plus vulnérable de la population soit écartée de
I’enquéte publique.

199. Cette méconnaissance entraine l'annulation de l'arrété interpréfectoral du 30 novembre
2011 et, partant, du décret du 23 aofit 2013 attaqué.
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II — Méconnaissance de 1'égalité des citoyens pour la consultation des
documents du dossier de 1'enquéte publique

A — Faits

200. Les documents mis a la disposition du public dans les mairies 1'ont été sous la forme de
documents papier imprimés au format A3.

201. Il était également possible de consulter par téléchargement électronique certains
documents de l'enquéte publique en se rendant sur le site internet: http://www.lyon-
turin.info/telechargements, mais « seuls des extraits du dossier sont consultables en ligne »,
comme l'indiquait le site.

B — En droit

202. S’applique le régime du principe de participation, exposé aux points 107 s. et 152 s. et les
dispositions de l'article L. 123-9 du Code de I'environnement.

203. Les regles garantissant 1'égalité de droit des personnes atteintes d’'un handicap ont été
rappelées ci-dessus, aux points 176 s.

C — Discussion
204. 1l résulte des faits exposés ci-dessus que seule une partie des documents pouvait étre
consultée sur le site. Ainsi les personnes alitées ou a mobilité réduite, devant rester a

domicile, ne pouvaient avoir qu'un acces partiel aux documents.

205. De méme, les personnes souffrant de handicap visuel pouvaient grossir les textes
téléchargés sur Internet, mais ne pouvaient pas accéder a la totalité du dossier.

206. 11 n’y a 1a aucune fatalité car Réseau Ferré de France utilise pour ses publications

financieres la technologie «e-accessible » permettant de prendre connaissance des
documents par voie d'écoute :
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2012
Rapport d'activité et de développement durable 2012 (version interactive e-accessible)

Télecharger le rapport d’activité et de développement durable 2012 - cahier 1 (PDF, 905 Ko)
Télecharger le rapport d'activité et de développement durable 2012 - cahier 2 (PDF, 500K.0)
Télecharger le rapport d’activité et de développement durable 2012 - cahier 3 (PDF, 626 Ko)
Télecharger le rapport d’activité et de développement durable 2012 - cahier 4 (PDF, 741 Ko)
Télecharger le rapport d’activité et de développement durable 2012 - cahier 5 (PDF, 513 Ko)

Rapport financier 2012 (version interactive e-accessible)
Télécharger le rapport financier 2012 (PDF, 1.6 Mo)

Attestation de présence des Commissaires aux comptes sur les informations sociales, environnementales
et sociétales figurant dans le rapport de gestion (PDF, 153 Ko)

Rapport du Président du Conseil d'administration (PDF, 238 Ko)
Annexe au rapport du Président du Conseil (PDF, 35 Ko)

201

Rapport d'activité et de développement durable 2011 (version interactive e-accessible)
Télécharger le rapport d'activité et de développement durable 2011 (PDF, 2.2 Mo)

Rapport financier 2011(version interactive e-accessible)
Télécharger le rapport financier 2011 (PDF, 1.8 Mo)

Rapport du Président du Conseil d'administration (PDF, 174 Ko)
Annexe au rapport du Président du Conseil (FDF, 24 Ko)

Copie écran site Internet RFF du 22/09/2013

207. Depuis 2011, les versions interactives e-accessibles sont disponibles et permettent
d'écouter les documents pour les personnes n'étant pas en mesure de les lire (voir copie
d'écran du site
http: //www.rff fr/fr/investisseurs/publications-financieres).

208. L'inaccessibilité des documents d'enquéte publique mis a la disposition du public aux
personnes mal-voyantes et plus généralement des personnes a mobilité réduite constitue
une discrimination a leur encontre et une méconnaissance des dispositions fondamentales et
constitutionnelles en matiere d'égalité des droits des citoyens. Cette méconnaissance doit
étre sanctionnée par l'annulation du dossier mis a la disposition du public pour I'enquéte
préalable.

209. Cette méconnaissance entraine I'annulation de l'arrété interpréfectoral du 30 novembre
2011 et, partant, du décret du 23 aotit 2013 attaqué.

IIT — Sur l'accessibilité des lieux pour la consultation du dossier d'enquéte
publique
A — Faits

210. L'arrété interpréfectoral du 30 novembre 2011 n’a adopté aucune directive particuliere en
matiere d'accessibilité. De fait, plusieurs communes dont la mairie ne répond pas aux
normes d'accessibilité ont donné acces aux documents dans des salles situées en étage
(Notamment : Sainte Héléne du Lac, Francin, Chapareillan).

211. Dans ces communes, les personnes a mobilité réduite ont été privées d’acces a ces
documents, ce qui est discriminatoire.
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B — En droit

212, S’applique le régime du principe de participation, exposé aux points 107 s et 152 s, et les
dispositions de l'article L. 123-9 du Code de I'environnement.

213. Les regles garantissant I'égalité de droit des personnes atteintes d’'un handicap ont été
rappelées ci-dessus, aux points 176 s.

C — Discussion

214. L'arrété interpréfectoral du 30 novembre 2011, en ne prenant pas de mesures spécifiques
garantissant les regles d’accessibilité, a instauré de facto une discrimination au détriment
des personnes a mobilité réduite. L’arrété interpréfectoral pouvait sans difficulté et sans
surcolit pour la collectivité, demander aux Maires dont les locaux ne permettaient pas un
libre acces sans discrimination, notamment a 'encontre des personnes handicapées, de
mettre les dossiers d’enquéte publique a disposition dans des locaux répondant aux regles
d’accessibilité aux personnes a mobilités réduites et généralement au handicap.

215. Cette méconnaissance doit étre sanctionnée par l'annulation de 1'enquéte publique pour
discrimination, en méconnaissance des dispositions fondamentales et constitutionnelles en
matiere d'égalité des droits des citoyens

216. Cette méconnaissance entraine l'annulation de l'arrété interpréfectoral du 30 novembre
2011 et, partant, du décret du 23 aotit 2013 attaqué.

IV — Sur lillisibilité des documents de ’enquéte
A — Faits

217. Les documents présentés par le maitre d'ouvrage, Réseau Ferré de France (RFF) ont pour
but d'informer les citoyens sur les conditions générales de mise en ceuvre de 1'opération
projetée notamment en ce qui concerne les incidences sur le cadre de vie quotidien et les
nuisances. A ce titre les hauteurs des ouvrages sont essentielles pour une appréciation et une
évaluation objective du projet, notamment en matiére d'atteinte a l'environnement, des
nuisances de proximité, et de son utilité publique.

218. Lors des présentations publiques, notamment a Chambéry, Chapareillan et La Motte
Servolex, il a été exposé par RFF que des voies se situeraient a 8 metres de hauteur, voire
méme a 12 metres.

219. Or, les documents mis a la disposition du public ne permettent pas d'apprécier ces
élévations sur le tracé du projet :

- tous les « profils en long » comportent des chiffres illisibles pour I'ensemble de la
population y compris pour les Enquéteurs qui l'ont reconnu publiquement lors de
rencontres avec le public notamment le 15 mars 2012 a la Mairie de Les Mollettes en
Savoie ;

- sur le « document E5 », les « profils en long » des pages numérotées de 67 a 93, de
100 a 123 sont illisibles ;

- sur la « Piece C » du dossier d'enqueéte, les pages numérotées de 127 a 146, de 155 a
163 et de 166 a 176 présentent la méme illisibilité ;

- pour la page 164, aucun document de type « profil en long » n'est communiqué.

220. Ainsi, 91 pages comportant des informations essentielles, a savoir sur la hauteur des
ouvrages, échappent a la connaissance du public du fait de leur illisibilité. Le document E5
du dossier d’enquéte publique n’était d’ailleurs pas disponible en téléchargement sur le site
lyon-turin.info.
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221. Cette illisibilité des « profils en long » est également constatée sur la version électronique
du dossier d'enquéte publique.

222, La Commission d'enquéte, alertée lors de l'enquéte publique, par oral et par écrit, n'a pas
émis d'observation ou de réserve dans son rapport et n'a pas repris les observations émises
par le public méconnaissant ainsi une disposition essentielle de la Convention d'Aarhus.

223. Par ailleurs, RFF a distribué en novembre 2011 aux Communes des dossiers préparatoires
a enquéte publique. L’exemple de la Commune de Détrier en Savoie est parfaitement
éloquent.

224. Cette commune devrait accueillir une entrée de descenderies, en fait deux descenderies
dont I'une de plus de 6 km de long logeant le tracé du tunnel.

225. Dans le document remis en viie de'la préparation de Tenquéte publique, la descenderie

parallele au projet de tunnel a été masquée par le fuseau rétréci :
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B — En droit

227, S'appliquent le régime du principe de participation, exposé aux points 107 s. et 152 s., les
dispositions de l'article L.123-9 du Code de l'environnement et les regles garantissant
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I’égalité de droit des personnes atteintes d'un handicap, rappelées au point 176 s.

228. Le dossier soumis a l'enquéte publique doit comporter toutes les informations,
notamment relatives a 1'emplacement des ouvrages et a leur impact dans l'urbanisme
(Conseil d'Etat, 28 juillet 1999, n° 184268, Tables).

229. Les documents doivent énumérer l'ensemble des parcelles cadastrales concernées et
comporter en annexe les plans cadastraux correspondants (Conseil d'Etat, 25 octobre 2002,
n° 225157, Tables)

230. Pour une opération d’ampleur, les dossiers déposés dans chacune des communes
comprises dans le périmetre du projet doivent comprendre 1'ensemble des documents
graphiques du projet, qui doit s'apprécier globalement et un tel manquement, qui revét un
caractere substantiel, entache d'illégalité la procédure d'élaboration (Conseil d'Etat, 22 juin
2001, n° 214421 214613 215360, Tables).

231. Pour étre compatible avec les stipulations du paragraphe 2 de l'article 6 de la convention
d'Aarhus du 25 juin 1998, les documents doivent étre suffisamment détaillés. Tel est le cas
lorsque I'étude présente de maniere détaillée les dimensions et les caractéristiques des
différents types de pylones qui seront mis en place, ainsi que leur effet sur le paysage, avec
une série de montages photographiques qui, bien qu'ils ne couvrent pas la totalité du tracé,
mettent le public en mesure d'apprécier les modalités d'insertion des pylones, de la nappe de
fils et des autres ouvrages dans les paysages (Conseil d'Etat, Ass. 12 avril 2013, n° 342409,
Publié).

232. 1l résulte de ces regles que l'illisibilité d'éléments essentiels a l'appréciation du projet par
le public conduit a I'annulation du dossier d'enquéte public mis a la disposition du public.

C — Discussion

233. Lillisibilité des documents du dossier d'enquéte publique, pour les profils en long et
hauteur des ouvrages, alors qu'il s'agit d'un élément d'appréciation essentiel des nuisances
environnementales et de l'intégration du projet dans son environnement, ne permettait pas
a la population de concevoir ni d'imaginer la nature matérielle du projet dans les zones
traversées. Le rapport des commissaires enquéteurs n’a pas repris les remarques du public
sur la lisibilité ou plus exactement l’illisibilité et la violation de la loi de 2005 et de la
Convention des Nations unies relative aux droits des personnes handicapées, qui a été
approuvée au nom de la Communauté européenne le 26 novembre 2009.

234. De méme, les conseils municipaux appelés a délibérer sur la mise en compatibilité des
documents d'urbanisme ne disposaient pas des informations essentielles leur permettant
d'apprécier les effets des constructions projetées sur le territoire de leurs communes.

235. Des éléments essentiels a 1'appréciation du projet par le public étant illisibles, le dossier
d'enquéte public doit étre considéré comme nul et de nul effet.

236. Les actes de I'enquéte publique seront annulés, ce qui entrainera I'annulation du rapport
de la commission d'enquéte, et du décret du 23 aofit 2013 attaqué.
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V — Procédure de mise en conformité des documents d'urbanisme

A — Faits

237. L'enquéte publique incluait la mise en conformité des documents d'urbanisme comme

I'indique I'arrété interpréfectoral a l'article premier :

- la mise en compatibilité des documents d'urbanisme des communes de Colombier Saugnieu, Saint-Laurent-
de-Mure, Grenay, Satolas-et-Bonce, Chamagnieu, Frontonas, La Verpillidre, Villefontaine, Vaulx-Milieu,
L'Isle-d'Abeau, Saint-Marcel-Bel-Accueil, Bourgoin-Jallieu, Ruy-Montceau, Sérézin-de-La-Tour, Cessieu,
Saint-Victor-de-Cessien, Saint-Jean-de-Soudain, La Tour-du-Pin, Sainte-Blandine, Saint-Didier-de-La-Tour,
Fitilieu, Chimilin, Aoste, Romagnieu, Chapareillan, Saint-Genix-sur-Guicrs, Belmont-Tramonet, Avressicux,
Vérel-de-Montbel, La Motte-Servolex, Chambéry, Voglans, Francin, Montmélian, Saint-Thibaud-de-Couz,
Les Marches, Laissaud, Les Mollettes, Sainte-Héléne-du-Lac, Détrier, Saint-Rémy-de-Maurienne, Saini-
Etienne-de-Cuines, Saint-Jean-de-Maurienne et des ZAC Chesnes Nord et Chesnes Ouest.

238. Les informations cadastrales du dossier mis a la disposition du public (piece a fournir par
I’Etat) se présentaient dans le document d'enquéte sous forme d'une copie au format A3 du
cadastre de chaque commune.

239. La réduction d'échelle rendait impossible la lecture des numéros de parcelles et il était
donc impossible de connaitre les conséquences sur les dispositions d'urbanisme auxquelles
elles sont soumises. L’Etat devra communiquer ces pieces aux demandeurs.

240. Cette impossibilité d'accéder aux informations a été développée dans un courrier remis a
la commission d'enquéte, mais qui n'a pas été repris dans le rapport de cette commission.

B — En droit

241. Sappliquent le régime du principe de participation, exposé aux points 107 s. et 152 s., les
dispositions de l'article L.123-9 du Code de l'environnement et les regles garantissant
I’égalité de droit des personnes atteintes d’'un handicap, rappelées aux points 176 s. les régles
garantissant la sincérité de I'information, rappelées aux points 116 s.

C — Discussion

242. Pour les particuliers, le dossier était inexploitable sur un point majeur, a savoir le repérage
des parcelles concernées, interdisant toute appréciation sérieuse des profils en long des
ouvrages et des constructions projetées.

243. De méme, les conseils municipaux n’ont pu valablement délibérer sur la mise en
compatibilité de leurs documents d’'urbanisme. Les communes invitées a délibérer sur la
mise en compatibilité des documents d’'urbanisme ont dans leur majorité introduit dans leur
délibération le texte suivant : « Toutefois, le Conseil Municipal constate qu'en donnant un
avis favorable a cette rédaction il se priverait de toutes ses prérogatives en matiere de
réglementation d'urbanisme dans la Commune en ne fixant aucune régle précise pour
l'utilisation des emprises entrant dans le périmetre de la Déclaration d'Utilité Publique au
cas ou elle interviendrait. Le Conseil Municipal considére que la seule exonération des
dispositions du document d'urbanisme en vigueur est insuffisante pour garantir la
Commune et ses concitoyens. Un avis favorable du Conseil Municipal constituerait une
renonciation a ses prérogatives et a d'éventuels recours contre d'éventuels excés ou abus du

bénéficiaire de la modification proposée ».

244. Les documents de 'enquéte publique étant inexploitables, la consultation obligatoire des
particuliers et des conseils municipaux, sera considérée comme n’ayant pas eu lieu. Cette
irrégularité est de nature est de nature a entacher la légalité du décret du 23 aofiit 2013,
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consécutivement a la nullité des actes de la commission d’enquéte.
Section 4 — Manquement des commissaires enquéteurs aux principes
d’impartialité et d’'indépendance

I — En droit

A — Statut des commissaires enquéteurs

1/ Textes

245. Aux termes de l'article L. 123-5 du Code de I’environnement :

« Ne peuvent étre désignées commissaire enquéteur ou membre de la
commission d'enquéte les personnes intéressées au projet a titre
personnel ou en raison de leurs fonctions, notamment au sein de la
collectivité, de 1'organisme ou du service qui assure la maitrise d'ouvrage,

la maitrise d'ceuvre ou le contréle de 'opération soumise a enquéte ».

246. Aux termes de Tarticle R1.23-9 du Code de I'environnement, dans sa version
applicable au moment des faits :

Ne peuvent étre désignées pour exercer les fonctions de commissaire enquéteur les
personnes intéressées a l'opération soit a titre personnel, soit en raison des

fonctions gu'elles exercent ou ont exercées depuis moins de cing ans,
notamment au sein de la collectivité, de I'organisme ou du service qui assure la
maitrise d'ouvrage, la maitrise d'ceuvre ou le contrble de I'opération soumise a
enquéte, ou au sein des associations concernées par cette opération.

2/ Jurisprudence

247. La décision par laquelle le président du tribunal administratif qui procede a la désignation
du commissaire enquéteur, bien qu’elle soit prise sous forme d’ordonnance, est un acte
administratif et non un acte juridictionnel (CE 1er mars 1989, Association syndicale
autorisée des arrosants de la Foux, n°® 99.317, Dr. Adm. 1989, n° 252 ; TA Nantes 29 mars
1989, Association « Beaumont-le-Buret-sous-Tension », n°89186).

248. Le commissaire enquéteur est une personne indépendante, compétente et impartiale
chargée de conduire les enquétes publiques imposées par la loi. Il s'agit d'un collaborateur
occasionnel du service public de l'environnement (TA Lyon, 30 juin 2009, n°0703881,
Commune de Péron).

B — La notion de conflit d’intérét
1/ D’une manieére générale

249. Globalement, la question est celle du conflit d’intérét, dont la définition a été donnée par le
rapport de la Commission de réflexion pour la prévention des conflits d'intéréts dans la vie
publique, du 26 janvier 2011 rédigé sous la direction par M. Jean-Marc Sauvé :

« Un conflit d’intéréts est une situation d’interférence entre une mission de service
public et I'intérét privé d’une personne qui concourt a ’exercice de cette mission,
lorsque cet intérét, par sa nature et son intensité, peut raisonnablement étre regardé
comme étant de nature a influencer ou paraitre influencer I'exercice indépendant,
impartial et objectif de ses fonctions.
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« Au sens et pour I'application du précédent alinéa, I'intérét privé d’'une personne
concourant a I'exercice d'une mission de service public s’entend d’un avantage pour
elle-méme, sa famille, ses proches ou des personnes ou organisations avec lesquelles
elle entretient ou a entretenu des relations d'affaires ou professionnelles
significatives, ou avec lesquelles elle est directement liée par des participations ou
des obligations financieres ou civiles.

« Ne peuvent étre regardés comme de nature a susciter des conflits d’intéréts, les
intéréts en cause dans les décisions de portée générale, les intéréts qui se rattachent
a une vaste catégorie de personnes, ainsi que ceux qui touchent a la rémunération
ou aux avantages sociaux d’'une personne concourant a ’exercice d'une mission de
service public ».

250. Selon la Recommandation n® R(2000)10 du Comité des Ministres du Conseil de 'Europe
aux Etats membres sur les codes de conduite pour les agents publics, adoptée par le 11 mai
2000 lors de la 106° session, en son article 8 : « ’'agent public doit éviter que ses intéréts
privés entrent en conflit avec ses fonctions publiques. Il est de sa responsabilité d’éviter de
tels conflits, qu’ils soient réels, potentiels ou susceptibles d’apparaitre comme tels ».

2/ L’indépendance

251. L’existence d’'un intérét direct, personnel ou fonctionnel, au projet est de nature a entacher
d’irrégularité la désignation d'un commissaire enquéteur. Le critere de I'indépendance est
une donnée de fait, qui s’apprécie comme un fait objectif.

252, Cest au juge d’apprécier compte tenu des fonctions exercées et de la nature du projet,
mais le critere a souvent été retenu en jurisprudence (CE, 30 avril 1993, Commune de
Boynes, Dr. Adm. 1993, comm. 278 ; CE, 8 janvier 1969, Laurent, Rec. p. 13 ; CE, 5 juin
1991, Cts Martin, JCP G 1992, 21906 ; CE, 7 juillet 2006, n°® 267195 ; CE, 8 novembre 1993,
Tables p. 822 ; CE, 31 juillet 1996, RDP 1996, p. 1214)

253. La jurisprudence est tres stricte pour les élus (CE, 13 mars 1964, Rec. p. 180 ; CE, 1° aout
1977, Tables p. 759 ; CE, 13 décembre 1985, Tables p. 660 ; CAA Marseille, 4 juin 2010, n°
07MA03296).

3/ L’impartialité

254. Alors que l'indépendance s’exprime en externe, par rapport a d’autres pouvoirs,
I'impartialité est liée au fonctionnement interne des juridictions. L’indépendance est un
préalable a I'impartialité.

a/ L’approche européenne

255. Pour la CEDH, l'indépendance et I'impartialité sont les conditions de la confiance des
justiciables, ce qui correspond aux exigences de l'article 6 de la convention (CEDH,
Padovani c. Italie, 26 février 1993, § 27, série A no 257-B).

256.

257. L’'impartialité se définit d’ordinaire par ’absence de préjugé ou de parti pris. Son existence
peut s’apprécier de diverses maniéres. La Cour distingue donc entre une démarche
subjective, essayant de déterminer ce que tel juge pensait dans son for intérieur ou quel était
son intérét dans une affaire particuliére, et une démarche objective amenant a rechercher s’il
offrait des garanties suffisantes pour exclure a cet égard tout doute légitime (CEDH,
Piersack c. Belgique, 1er octobre 1982, § 30, série A n° 53, et Kyprianou c. Chypre [GC], n°
73797/01, §§ 118-119, CEDH 2005-XIII).

258. Pour apprécier la condition de I'impartialité au sens de l'article 6 § 1, il faut tenir compte
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non seulement de la conviction et du comportement personnels du magistrat en telle
occasion — ce qui est une démarche subjective —, mais aussi rechercher si ce tribunal offrait
objectivement des garanties suffisantes pour exclure a cet égard tout doute légitime (CEDH,
Thomann c. Suisse, 10 juin 1996, § 30, Recueil 1996-III) ;

259. Dans le cadre de la démarche subjective, la Cour a toujours considéré que I'impartialité
personnelle d'un magistrat se présume jusqu’a la preuve du contraire (CEDH, Hauschildt c.
Danemark, 24 mai 1989, § 47, série A n° 154). Le principe selon lequel un tribunal doit étre
présumé exempt de préjugé ou de partialité est depuis longtemps établi dans la
jurisprudence de la Cour (CEDH, Le Compte, Van Leuven et De Meyere c. Belgique, 23 juin
1981, § 58, série A n° 43).

260. Quant a la seconde démarche, elle conduit a se demander, lorsquune juridiction collégiale
est en cause, si, indépendamment de I'attitude personnelle de tel de ses membres, certains
faits vérifiables autorisent a mettre en cause I'impartialité de celle-ci. En la matiére, méme
les apparences peuvent revétir de l'importance (CEDH, Castillo Algar c. Espagne,
28 octobre 1998, § 45, Recueil 1998-VIII, CEDH, Morel c. France (no 1), n°® 34130/96, § 42,
CEDH 2000-VI). 1l en résulte que pour se prononcer sur l’existence, dans une affaire
donnée, d’une raison légitime de redouter d’'un juge un défaut d’impartialité, I'optique de
celui qui s’en plaint entre en ligne de compte mais ne joue pas un role décisif. L’élément
déterminant consiste a savoir si I'on peut considérer les appréhensions de l'intéressé comme
objectivement justifiables (CEDH, Ferrantelli et Santangelo c. Italie, 7 aoiit 1996,
§ 58, Recueil 1996-I11 ; CEDH, Wettstein c. Suisse, n° 33958/96, § 44, CEDH 2000-XII,
et Kyprianou, précité).

b/ L’approche du droit interne

261. Le principe d'impartialité, a été dégagé comme principe général du droit a compter de
1949, qui est censé garantir que le processus de décision publique n’est pas affecté par la
partialité réelle ou apparente d’'un de ses intervenants, donc par des conflits d’intéréts. La
regle de l'impartialité s'impose en vertu du principe applicable a tout organe administratif
(CE, 11 janvier 2008, n°® 292493, Publié).

262. Ce principe «et les regles déontologiques qui en découlent » concernent tous les
« organismes administratifs » (CE, 7 juillet 1965, Fédération nationale des transports
routiers, p. 413 ; C. Constit., décision n°® 89-260 DC du 28 juillet 1989, loi relative a la
Commission des opérations de Bourses).

263. Certains textes y soumettent d’ailleurs des collaborateurs du service public qui n’exercent
pas leur activité au sein d'un organisme administratif (Art. R. 11-5 du code de
Uexpropriation pour cause d utilité publique a propos des commissaires enquéteurs).

264. L’'impartialité est une exigence commune a toute activité de service public — ou, au moins,
a toutes celles qui donnent lieu a I'édiction d’actes administratifs.

265. Le critére est qu’il ne doit pas y avoir de raison de douter de I'impartialité (CE, 22 juin
2010, n°® 329888).

266. Le principe d’'impartialité peut étre méconnu dans sa dimension subjective, a savoir
I'existence d’'un préjugé sur une affaire, en raison par exemple d’'un intérét personnel de
lagent a I'affaire (CE, 4 mars 1964, Borderie, n°® 58576) ou d’une prise de position publique
dans un sens déterminé) ou objective, a savoir I’existence d’un pré-jugement qui, du point de
vue des tiers, fait obstacle a ce que la personne puisse exercer une autre fonction en toute
impartialité (CE, 26 septembre 2008, Assistance publique — Hopitaux de Paris, n°® 306922).
Ce principe peut également étre violé en cas de conflits d’intéréts négatifs, notamment
lorsqu’il existe une animosité personnelle (CE, 13 novembre 1989, Ministre de l'éducation
nationale ¢/ Navarro, n° 73896).
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267. Le juge se fonde sur deux criteres :

- I'intensité de I'intérét privé conflictuel (CE, 20 mai 1994, Cosimi, n° 110199 ; CE,
Section, 18 juillet 2008, Baysse, n° 291997. 97 CE, 23 juillet 2003, Société CLL
Pharma, n°® 243926) ;

- la part prise par I'intéressé dans la décision administrative litigieuse. Si 'auteur de
la décision est concerné au premier chef, le fait qu'une personne intéressée a l'affaire
intervienne en tant que rapporteur sans étre I’auteur (ou le coauteur, s’il s’agit d'une
instance collégiale) de la décision administrative peut suffire a entacher cette
décision d’illégalité (CE, 12 février 2007, Société Les Laboratoires Jolly-Jatel et
autres, n° 290164).

268. Le principe d’impartialité, qui interdit de s’exposer a des situations susceptibles d’influer
sur leur comportement est sanctionné sur le plan déontologique et comme une condition de
légalité des actes administratifs.

269. L’'impartialité concerne le comportement du commissaire enquéteur dans 1’exercice de sa
mission (CE, 16 novembre 1998, ass. Sauvegarde Layon-Hydrome, Rev. Jur. Env. 2000, p.
130 ; CAA Marseille, 28 juin 2007, SIIF Energies France, Rev. Jur. Env. 2008, p. 108).

270. Ainsi, I'existence de liens de parenté avec les bénéficiaires dun acte caractérise un intérét
s’il est suffisamment direct (CE, 12 février 1986, Commune d’Ota, n° 45146 ; CE, 23 février
1990, Commune de Plouguernevel ¢/ Lenoir et autres, n° 78130).

271. Dans une affaire jugé le 28 mars 2001 (N° 330256, Tables), le Conseil d'Etat avait écarté la
critique de partialité formée contre le commissaire enquéteur qui avait présidé la
commission ayant conduit 'enquéte publique sur le troncon Angouléme-Bordeaux du projet
de ligne a grande vitesse Sud-Europe-Atlantique qui a émis le 13 juillet 2005 un avis
favorable sur I'utilité publique de ce projet, soulignant que cette circonstance n'établissait
aucunement qu'il soit «intéressé a l'opération » au sens des textes rappelés. Mais les
conclusions de la premiére enquéte ne préjugeaient pas la seconde.

272, La circonstance que le commissaire enquéteur désigné par l'arrété du maire de Cabourg
du 3 octobre 2006 exercait les fonctions de directeur des services techniques de la commune
de Dives-sur-Mer, qui appartient a la méme communauté de communes que la commune de
Cabourg, ne saurait étre de nature, par elle-méme, a faire douter de l'impartialité de
l'intéressé dans la conduite de 1'enquéte publique (Conseil d'Etat, 22 juin 2010, n°® 329888).
Il en va différemment pour l'arrété désignant comme commissaire enquéteur pour les
enquétes parcellaires effectuées dans deux communes en vue de la déclaration de cessibilité
de parcelles au profit de la S.N.C.F. un géomeétre expert membre d'une société civile
professionnelle qui venait de réaliser pour le compte de l'expropriant, dans le méme
département, des plans parcellaires se rapportant a 1'opération déclarée d'utilité publique
(Conseil d'Etat, 8 juillet 1996, n° 120275, Tables)

4/ Le Code d'éthique et de déontologie des membres de la Compagnie
Nationale des Commissaires-Enquéteurs (CNCE)

273. Le code d’éthique et de déontologie de la compagnie nationale des commissaires
enqueéteurs fixe des regles strictes a l'exercice de la mission de commissaire enquéteur :

274. Comme 'a relevé le rapport Sauvé :

« Les codes de conduite permettent d’éliminer les « zones grises » d’incertitude en
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présentant des instructions directement applicables pour résoudre un probléme
déterminé ou des indications sur les modalités pour se procurer de telles
instructions.

« Comme le constatait déja le rapport de la Commission de prévention de la
corruption présidée par le procureur général Bouchery en 1992 et en dépit des
préconisations faites en ce sens par ce rapport comme par la recommandation du
Conseil de I'Europe n° R (2000) 10 sur les codes de conduite des agents publics, le
nombre de codes et de chartes de déontologie dans I'administration francaise reste
limité.

275. Il y a donc lieu de viser le texte, qui donne une interprétation tres juste des devoirs et
obligations des commissaires enquéteurs.

Comportement

1- Le commissaire-enquéteur remplit son role dans l'intérét général, avec équité,
loyauté, intégrité, dignité et impartialité.

2- Le commissaire-enquéteur s'abstient de faire toute action qui risque de nuire a
I'image, a la crédibilité et a I'efficacité de 1'enquéte publique et de sa fonction.

3- Le commissaire-enquéteur agit de facon neutre et impartiale et le montre par son
comportement.

4- Le commissaire-enquéteur veille au respect de chacun et refuse les incivilités.

5- Le commissaire-enquéteur s'oblige a consacrer a sa mission une disponibilité
appropriée a I'opération et aux circonstances de I'enquéte.

6- Le commissaire-enquéteur respecte la loi et les regles de procédure.

7- Le commissaire-enquéteur se tient au service du public de fagon irréprochable. Il
contribue a ce qu'il dispose d'une information complete, objective, honnéte et
accessible et qu'il obtienne les réponses aux questions posées. Il s'attache a
connaitre au mieux ses observations, contre propositions et leurs justifications.

8- Le commissaire-enquéteur s'interdit formellement de faire usage ou de
mentionner sa qualité de commissaire-enquéteur a des fins professionnelles,
commerciales ou électives.

Indépendance

9- Le commissaire-enquéteur se tient hors tout conflit d'intéréts.

10- La qualité de commissaire-enquéteur est incompatible avec tout acte ou
comportement de nature a porter atteinte a son indépendance qu'il doit
sauvegarder en toutes circonstances. A ce titre il s'engage a s'abstenir de tout acte
et de tout comportement susceptible d'y porter atteinte.

Le commissaire-enquéteur sollicité pour une mission ou il aurait un intérét a
I'opération, soit a titre personnel, soit en raison des fonctions qu'il exerce ou qu'il
a exercées, notamment au sein de la collectivité, de 1'organisme ou du service qui
assure la maitrise d'ouvrage, la maitrise d'ceuvre ou le contrdle de 1'opération
soumise a enquéte, ou au sein des associations concernées par cette opération,
s'engage a la refuser en précisant les motifs.

Il en est de méme, d'une part en cas de fonctions exercées dans une autre
collectivité ou administration que celle qui est maitre d'ouvrage, mais qui aurait
un intérét au projet soumis a I'enquéte, d'autre part si les relations qu'il a pu avoir
avec le maitre d'ouvrage ou des intervenants éventuels a 1'enquéte tels que des
représentants d'association, ne lui permettent pas de conduire 1'enquéte en toute
liberté et indépendance d'esprit.

En cas de doute sur une incompatibilité possible, le commissaire-enquéteur en
avise l'autorité de désignation.

11- Le commissaire-enquéteur ne peut, directement ou indirectement, accorder,
solliciter ou accepter une faveur ou un avantage indu pour lui-méme ou pour une
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autre personne, de la part de tout organisme ou personne concernée, a quelque
titre que ce soit, par le projet soumis a enquéte. Il ne doit pas, dans ses actions et
décisions, se laisser influencer par toute forme de récompense, avantage ou gain
ultérieur.

Il a cependant droit, sous la responsabilité de l'autorité de désignation, au
remboursement de ses frais et a une juste indemnisation, en application des
dispositions législatives.

12- Le commissaire-enquéteur ne peut utiliser a son profit personnel une
information privilégiée obtenue en sa qualité de commissaire-enquéteur.

13- Le commissaire-enquéteur traite toute tentative de pression et d'ingérence dans
sa mission comme irrecevable et inadmissible.

14- Le commissaire-enquéteur manifeste par son comportement, ses paroles et ses
écrits son indépendance vis-a-vis des diverses parties intéressées au projet
soumis a l'enquéte.

15- Le commissaire-enquéteur qui a cessé d'exercer ses fonctions doit se comporter
de facon a ne pas tirer d'avantages indus de ses fonctions antérieures.

II — Examen des divers griefs

A — Partialité du fait d’'une approche favorable au Lyon-Turin, résultant du
projet CFAL

1/ Faits

a/ CFAL Nord et Lyon-Turin : un ensemble opérationnel et économique
indissociable

 Imbrication factuelle

276. Les dossiers contournement ferroviaire de 'agglomération lyonnaise Nord (CFAL Nord) et
Lyon-Turin constituent un ensemble économique et fonctionnel indissociable, avec une
imbrication factuelle étroite.

277, Cela ressort de la lecture du document « Volume 5 — E3 Définition du programme et
appreéciation de ses impacts » du dossier d’enquéte publique du CFAL Nord, qui indique a la
page 4 que le CFAL Nord « appartient au projet Lyon-Turin en en constitue I'extrémité
Ouest », et du document E10 de I'enquéte publique qui souligne que le projet CFAL Nord est
lié de facon indissociable avec le projet soumis a enquéte publique pour les acces francais au
Lyon Turin. Le rapport fait 20 fois référence au projet Lyon-Turin.

278. Ony lit notamment :

Pour la partie justification du programme et presen-
tation de ses impacts (E02) :

Piece 3 (définition du programme et appréciation de ses
impacts) du dossier DUP du CFAL Nord

Dossier d’enquéte publique de 2012, piéce E10

279. Lalecture du document E02 (page 5) fait effectivement référence au programme CFAL en
l'intégrant dans le programme Lyon-Turin comme le montre le tableau ci-dessous :

Paged2sur221



Programme historique Lyon-Turin

Sections
fonctionnelles

Partie nord du
Contoumement
Ferroviaire de
I"Agglomération
Lyonnaise (CFAL)

Ligne Nouvelle & Grande
Vitesse (LGVY) et funnels
sous Dullin et FEpine

Terminal d'Autoroute
Ferroviaire

Ligne fret et tunnel bitube
de Charireuse

Ligne mixte voyageurs et
fret, tunnels de Belledonne
et du Glandon

Réaménagement de ia ligne
existante de Maurienne

Ligne mixte
voyageurs et fret, tunnel de
base franco-italien

Section
géographigue

Est lyonnais

Ambérieu-en-Bugey —

Lyon — Sillon alpin

Laissaud — Saint-Jean-de-
Maurienne exclu®

Saint-Jean-de-Maurienne —
frontiére franco-italienne

* La tranchée-couverte du tunnel du Glandon est cependant fraitée dans cette section.

280. Sur le méme document a la page 6, on lit :

> La partie nord du CFAL faisait initialement partie
du programme Lyon-Turin en tant que premiere
composante de la jonction entre Ambeérieu en
Bugey et I'Est lyonnais.

La partie nord permet d'assurer des liaisons fret Nord-Sud
et contribue également aux acheminements de fret vers
I'Italie.

281. Le sigle CFAL est employé pas moins de 14 fois dans les pages 5 a 8 du document 2/E02
dans leH le sigle CFAL est retranscrit plus de 100 fois.

282, Dans les documents d'enquéte publique du projet CFAL NORD, il existe un document
intitulé : « Volume 5 - Piece E - Etude d'impact» le document E3 « Définition du
programme et appréciation de ses impacts » comporte des la page 23 une « Définition du
programme Lyon-Turin ».

VOLUME 5

PIECE € : ETUDE D'IMPACT

E3 - Définition du programme et
appréciation de ses impacts

o~

RESEAU FERRE DE FRANCE

283. De la page 23 a la page 91 (fin du document) seul le projet Lyon-Turin est évoqué.

284. Des la page 4 de ce document, on lit :
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Le projet de contournement permettra d'atteindre ce
double objectif -

- &en constituant une deviation Mord-Sud du
moeud ferrowviaire Lyonnais,

- en reliant la lisison internationale Lyon-Turn
(iinéraires d'acceés alpins et tunnel de base).

Pour ce nouvel itinéraire entre la France et ltalie, il
assure le raccordement entre la ligne nouvelle et les
lignes existantes.

285. Puis immédiatement apres :

En raison de cette double fonctionnalité NMord / Sud
et France / Kalie, le CFAL Mord appartient a8 deux
Programmes ;

- e programme Mord-Sud constitué du CFAL
Mord et du CFAL Sud

- le programme Lyon-Turin, dont il consfifue
Fextrémite ouest.

286. Ainsi, il résulte de ces éléments que les projets CFAL Nord et Lyon-Turin sont
indissociables comme T’affirme d’ailleurs le maitre d’'ouvrage dans les documents mis a la
disposition du public pour ces deux projets. Cette indissociabilité dans I'appréciation des
deux parties du méme projet est renforcée par le fait que le dossier d’enquéte publique pour
les acces francais au Lyon Turin, renvoie au document du dossier d’enquéte publique du
CFAL Nord pour : « La justification du programme et présentation de ses impacts ».

¢ Imbrication économique

287. D'un point de vue économique, le lien d’imbrication des deux projets est démontré par le
rapport des commissaires enquéteurs e T'enquéte publique du CFAL Nord qui indique 4 la

page 33/78 :

S’il est logigue que le calcul du TRI se fasse sur 'ensemble du projet CFAL Nord et Sud, il faut noter que
ce calcul ne prend en compte qu'une partie de l'investissement (54 % du cout du CFAL Nord et 82 % du
cout du CFAL Sud), le solde étant imputé dans les colts d'investissement du LYON - TURIN.

Sans cette imputation, quelque soit le scénario, le VAN serait négatif et le TRI inférieur a 4 %.

Il faut aussi noter la forte sensibilité du résultat a I'évolution des colts du transport routier et du transport
ferroviaire, un écart de 1 % (+/- 0,5 % sur I'hypothése retenue) donnant un écart de 2 points sur le TRI.

Synthése sur les aspects socio-économiques

Le résultat du calcul du TRI du CFAL Nord apparait trés dépendant de I'ensemble du projet fret sur le
Sud-Est de la France et en particulier de la réalisation de la voie LYON-TURIN.

Mo o4 ..o tal: Y Y SRR A £ I (RE - I

288. Le CFAL trouvera son financement a hauteur de 46% (100% -54%) dans le projet Lyon-
Turin.

289. Toutefois, les commissaires se sont bornés dans leur rapport a estimer la part du
financement apportée, sans en énoncer le montant qui constitue un élément essentiel
d’appréciation de la dépendance et de I'indissociabilité des deux projets.

290. Cette information se trouve dans le document d’enquéte publique sur les acces francais au
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Lyon-Turin. (Piece C page 19) :

Codts d'investissement

=z

presentés dans le tableau suivant.

les couts dinvestissements en infrastructure sont

Lignes Cout
Lignes d'accés coté frangais 11 378

CFAL (part concemee par les frafics fransalpins) F 997 |

Grenay - Chambeéry par Dullin L'Epine 4 145

1er tube Chartreuse et belledonne 2952

2eme tube Chartreuse et belledonne 2129

Travaux LGV entre Grenay et Avressieux 1155
Section internationale 10 480

Lignes d'acceés cote italien 2220

TOTAL 24 078

Colts dinvestissernent (M€ CE 2009)
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291. Le financement du projet CFAL Nord a été présentée pour 1,5 milliard € (rapport de la
commission d’enquéte CFAL NORD page 12/78) :

Le colt du projet CFAL Nord est estimé pour la section nord a 1,5 milliard d'euros, dont 138 millions
pour I'ensemble des mesures d'insertion et des mesures compensatoires du projet.

292, Ces 997 millions € représentent pres des deux tiers de 1,5 milliards (66,4 % et non 46%
comme prétendu), et aussi, un projet financé a hauteur de deux tiers de son coft est
indissociable du projet qui le finance.

+ Imbrication gestionnaire par le maitre d'ouvrage RFF

293. Au sein du maitre d'ouvrage, le CFAL et le Lyon-Turin dépendent de la méme gestion
comme le montre la décisiong* prise sous la signature du seul
directeur régional Rhone-Alpes Auvergne, pour les poles CFAL et Lyon-Turin :

Jalégation de signature du 3 mars 2008 aux collaborateurs

dUF sHerun:e gestion réseau, pole
LEAL

Décision du 3 mars 2008 portant delégation de signature aux collaborateurs du service de gestion du réseau,
du pole contournement ferroviaire de I'agglomération lyonnaise et du pole Lyon-Turin

Le directeur régional Rhone-Alpes Auvergne,

Les delégataires rendent compte mensuellement & leur chef de service et au directeur régional de l'utilisation faite de
leurs délégations selon les modalites définies a cet effet.

Fait & Lyon, le 3 mars 2008
SIGNE :
Philippe DE MESTER
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294. En 2010, on note la fiomination de M. Philippe Gamon :

*'Décision du 3 mai 2010 portant nomination de Philippe

GAMON, chef de la mission Grands Projets Infrastructures
rhonalpins

Le Président de Réseau ferré de France,

Wu la loi n® 97-135 du 13 févner 1997 modifiée portant création de létablissement public « Réseau ferré de France » en
wvue du renouveau du transport ferroviaire,

“u le décret n® 97-444 du 5 mai 1997 modifieé relatif aux missions et aux statuts de Réseau ferré de France, et
notamment son article 39,

“u le décret du 7 septembre 2007 portant nomination du président de Réseau ferré de France,

“u la décision du 21 septembre 2009 portant organisation générale de Réseau ferré de France,

Decide :

A compter du 1% janvier 2009, M. Philippe GAMON est nommé chef de la mission Grands Projets Infrastructures
rhdnalpins au sein de la direction régionale Rhéne-Alpes Auvergne.

Fait a Paris, le 3 mai 2010
SIGNE : Hubert du MESNIL

295. Lors des réunions publiques organisées au cours de l'enquéte publique sur les acces

francais au Lyon Turin, le péle Lyon Turin travaille sous la direction du responsable
« grands projets » a la direction Rhone Alpes Auvergne, M. Philippe Gamon.

Intervenants de Réseau Ferré de France (Direction Régionale Rhéne Alpes-Auvergne) :

*

Philippe GAMOND, responsable grands projets a la direction Rhéne-Alpes Auvergne
Daniel CARABOEUF, Chef de projet,

Muriel LAGARDE-PAULY, chargée de projet LYON-TURIN,

Marc RENNESSON, chargée de projet LYON-TURIN,

Didier LLORENS, chargé de projet LYON-TURIN.

296. Le président de 'EPIC Réseau Ferré de France était M. Hubert du Mesnil, pour la période

couvrant 'enquéte publique du CFAL Nord et celle des Acces francais au Lyon-Turin son
mandat de cinq années ayant débuté le 5 septembre 2007.

b/ La composition des deux commissions d'enquéte

297. Il convient donc d'étudier trés précisément la composition de la commission d'enquéte

désignée par le Tribunal Administratif de Grenoble dans sa décision datée du 25 novembre
2011.
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298. Pour le CFAL

Tribunal administratif de Lyon, décision n°® E10000315 / 69 du 3 janvier 2011

Arrété interpréfectoral du 28 mars 2011

Enquéte publique du mardi 26 avril 2011 au vendredi 3 juin 2011

Date du rapport d'enquéte : le 19 septembre 2011.
Membres de la commission :

Gérard BLONDEL, Président

Bruno STERIN, Titulaire 1

Pierre-Yves FAFOURNOUZX, Titulaire 2
Emmanuel ADLER, Titulaire 3

Jacques FURZAC, Titulaire 4

299. Pour l'acces francais au Lyon Turin

Tribunal Administratif de Grenoble, décision n° E11000484 / 38 du 25

novembre 2011
Arrété interpréfectoral du 30 novembre 2011

Enquéte publique du lundi 16 janvier au lundi 19 mars 2012

Date du rapport d'enquéte : le 2 juillet 2012
Membres de la commission :
Pierre-Yves FAFOURNOUX, Président,

Anne MITAULT remplacant le Président en cas d’empéchement

Pierre BLANCHARD,
Raymond ULLMANN,
Guy DE VALLEE,
Claude CHEVRIER,
Gérard BLONDEL
Guy TRUCHET,

Yves CASSAYRE,
Philippe GAMEN,
Alain KESTENBAND,
Guy GASTALDI,
Jean-Paul GOUT

2/ Discussion

300. Deux membres de la commission d'enquéte du CFAL Nord, le président, M. Gérard
Blondel et 1'un des commissaires, M. Pierre-Yves Fafournoux, sont également présents au
sein de la commission d'enquéte du Lyon-Turin, cette fois-ci en qualité de président pour M.
Pierre-Yves Fafournoux, et en qualité de commissaire-enquéteur pour M. Gérard Blondel.

301. Ce fait, comme constat objectif, bafoue I'impartialité nécessaire.

302. M. Pierre-Yves Fafournoux est intervenu aux c6tés de M. Gérard Blondel au sein de la
commission d'enquéte du CFAL Nord, M. Gérard Blondel assumant la Présidence de la

Commission.
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Reseau FERRE DE FRANCE

—00000—

Enquéte préalable a la Declaration d'Utilité Publique des travaux liés au projet
de contournement ferroviaire de 'agglomération lyonnaise (CFAL) - partie Nord,
section SAINT-PIERRE-DE-CHANDIEU (69) & LEYMENT (01),

dans sa traversée des départements de I'Ain, de I'lsére et du Rhone,
sur le territoire des communes d"AMBERIEU-EN-BUGEY, BALAN, BELIGNEUX, BEYNOST, LA BOISSE,
BRESSOLLES, CHARNOZ-SUR-AIN, CHAZEY-SUR-AIN, DAGNEUX, LEYMENT, MEXIMIEUX, MONTLUEL,
HIEVROZ, PEROUGES, SAINT-DENIS-EN-BUGEY, SAINT-MAURICE-DE-REMENS, VILLIEU-LOYES-MOLLON (04)
COLOMBIER-SAUGNIEU, JONS, PUSIGNAN, SAINT-LAURENT-DE-MURE, SAINT-PIERRE-DE-CHANDIEU (69)
&t GREMAY, JANNEYRIAS, VILLETTE D"ANTHON {38)

ENQUETE PUEBLIQUE DU MARDI 26 AVRIL 2011 AU VEMDREDI 3 JUIN 2011
Arrete Inter Prefectoral du 28 mars 2041 :
Maonsieur le Préfet de la Région Rhone-Alpes, Préfet du Rhone
Monsieur le Préfet de I'lsére,
Monsieur le Préfet de I'Ain
Tribunal Administratif de Lyon : décision n® E10000315 / 69 du 3 janvier 2011

Pétitionnaire ;: Monsieur le Directeur Régional de RESEAU FERRE DE FRANCE

—ooQoo-—
RAPPORT DE LA COMMISSION D'ENQUETE PUBLIQUE

—oo0oo-—
MEMBRES DE LA COMMIS SION D'ENQUETE PUBLIGUE :

Gérard BLONDEL, Président
Bruno STERIN, Titulaire 1
Pierre-Yves FAFOURNOUX, Titulaire 2
Emmanuel ADLER, Titulaire 3
Jacques FURZAC, Titulaire 4

303. Le rapport de la commission d'enquéte pour l'enquéte publique du CFAL Nord a
précisément apprécié dans ses commentaires la dépendance du projet CFAL Nord dont elle
était saisie, avec le Projet Lyon-Turin, en reprenant, notamment, le solde des cofits devant
étre imputés au Lyon-Turin et en qualifiant le résultat du calcul du TRI du CFAL Nord
comme « tres dépendant » ... « en particulier de la réalisation de la voie Lyon-Turin » :
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Commentaires de la Commission d'enguéte

Hypothéses de base de trafic fret

Les hypothéses de base sur les taux de croissance du frafic fret conventionnel et combing ont éte
choisies par le service économie - statistique et prospective du Ministére des Transports en 2005.
Ces chiffres ont été repris de I'étude réalizée en 2007 par « LOUIS BERGER France » pour RFF.

On constate ensuite en 2023 des progressions trés fortes dues au fransfert modal .

Ces progressions (de + 30 & 38% en 3 ans pour les 2 scénaros haut et bas) semblent trés optimistes
Pour 2035 par contre, les progressions (de + 60 & 80 % en 15 ans) paraissent atteignables, tout en
nécessitant néanmains des poliigues contraignantes vis-a-vis du transport routier.

Hypothéses de base de trafic voyageurs

Si les critiques faites par les deux associations en matiere de trafic voyageurs entre SAINT-ETIENME et
Saint-Exupéry semblent perinentes, RFF précize que le trafic nouveau prévu sur les TER GV n'est pas
pris en compte dans le calcul du Taux de rentabilité interne (TRI).

Par contre les accroizsements de frafic sur les lignes TER ftraditionnelles semblent vraizemblables avec
I'augmentation de fréguence prévue sur les lignes LYOMN - AMBERIEU - BOURG et LYON- MACOMN.
Ces bilans entrent bien en compte dans le calcul du TRI.

Methodologie de calcul du TRI pour le CFAL

5i la méthodologie du calcul du TRI est bien établie, certains éléments priz en compte ne paraissent pas
relever d'un calcul de rentabilité dinvestissement. C'est le cas, par exemple, de la valorisation des gains
de temps dans le calcul du VAN (bonus de 270 & 280 millions d'suros).

Par contre, le développement économique induit (création de plateformes logistiqgues) n'intervient pas
dans le calcul, ni les bilans { bonus fmalus ) en matiére de bruit et de sécurité pour les riverains des
lignes anciennes et nouvelles (riverains de la gare de la Part-Dieu, ...

S'il est logique que le calcul du TRI se fasse sur 'ensemble du projet CFAL Mord et Sud, il faut noter que
ce calcul ne prend en compte gu'une partie de linvestissement (54 % du cout du CFAL Nord et 82 % du
cout du CFAL Sud), le solde étant imputé dans les colts dinvestissement du LYOM - TURIN.

Sans cette imputation, guelgue soit le scénario, le VAN serait négatif et le TRI inférieur & 4 %.

Il faut aussi noter la forte sensibilité du résultat & 'évolution des colts du transport routier et du transport
ferroviaire, un écart de 1 % (+/- 0,5 % =sur Fhypothése retenue) donnant un écart de 2 points sur le TR

Synthése sur les aspects socio-économiques

Le résultat du calcul du TRl du CFAL Mord apparait trés dependant de Pensemble du projet fret sur le
Sud-Est de la France et en particulier de la réalisation de la voie LYON-TURIN.

Il est aussi trés sensible aux hypothéses d'évolution du colt de I'énergie.

Enfin, il suppose une poliique de transport favorable au rail, avec la mise en place de taxes dissuasives
sur le transport par route (écotaxe) et non en autorisant des convois routiers de plus fort tonnage.

En conclusion, comme il est écrit dans le dossier, le calcul du TRI avec les méthodes actuelles n'est pas
un elément déterminant pour un projet de contoumement & dominante fret.

Il g’agit d'un projet structurant pour le moyen et le long terme, en vue de mettre en ceuvre une poliique
wolontariste de transport fret, afin de préserver I'environnement.

Enguéie publque préalable 3 i3 Déclaration g'UENE Pubiique.
Froces-verbal de la Commission denguéte puhiigue. Fage 33178

304. Mrs Gérard Blondel et Pierre Yves Fafournoux ont, pour la commission d'enquéte sur le
CFAL Nord, rendu un avis favorable, i en soulignant le caractere « tres
dépendant » du CFAL Nord « en particulier de la réalisation de la voie Lyon-Turin ».
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1.1.1 Un projet destiné a développer le fret et a soulager le nceud ferroviaire lyonnais

Ce contournement, destiné prioritairement au trafic de fret Nord-Sud, constituera le maillon-clé de la
Magistrale Eco-fret, en renforcant I'efficacité du mode ferroviaire pour lui permettre d'offrir des services
compétitifs et proposer ainsi une alternative crédible au mode routier vis-a-vis des chargeurs.
Il contribuera aussi a I'acheminement des trafics de fret de ou vers ['ltalie, via la future liaison ferroviaire
transalpine LYON - TURIN.
Page 2/12
» ['améelioration de la qualité de service pour le trafic fret France-ltalie, et en particulier 'accés aux
Alpes et au tunnel de base LYON-TURIN, avec un raccordement prévu dans le secteur de Grenay,
Page 3/12

La partie nord du CFAL qui se développe sur prés de 48 km réalisera le maillage du réseau existant et
permettra de relier entre elles :

= |a voie ferrée LYON - GRENOBLE au sud et la future ligne LYON-TURIN,
= |a voie ferrée LYON - AMBERIEU-EN-BUGEY et a terme la branche sud de la LGV Rhin-Rhéne,
= |a gare de LYon-Saint Exupéry,

Page 3/12

305. Au surplus, l'intervention de 1'association « La Transalpine » dont 1'objet est la promotion
du projet Lyon-Turin, est intervenue dans les deux enquétes publiques, ses propos étant
repris par les deux commissions d'enquéte.

306. Dans ces conditions, en siégeant au sein de la commission d'enquéte sur les acces francais
du Lyon Turin, M. Fafournoux, cette fois-ci en qualité de Président, et Monsieur Blondel, ne
pouvaient plus se prévaloir de 'impartialité requise.

307. En effet un avis inverse a celui de l'enquéte publique du CFAL Nord amenait
nécessairement les Commissaires enquéteurs a se déjuger. Des lors et en application de la
nécessaire loyauté envers les personnes consultées au cours des enquétes publiques, mais
aussi et surtout en application des regles d'organisation des enquétes publiques et
d'exécution des missions de Commissaires enquéteurs, les deux commissions d'enquéte
devaient étre parfaitement indépendantes afin que leur analyses, recommandations et
réserves ne soient pas entachées d'irrégularité.

308. Des commissaires enquéteurs, qui ont conclu de maniere motivée dans I'enquéte du CFAL
Nord sont dans l'impossibilité de pouvoir se déjuger dans le dossier des acces routiers du
Lyon-Turin, compte tenu de l'indissociabilité des deux projets. Une étanchéité parfaite
s'imposait au vu des jurisprudences administratives se rapportant a la regle de motivation
personnelle de leurs conclusions qui oblige les commissaires enquéteurs a prendre parti.

309. Cette partialité conduit a prononcer la nullité du rapport d’enquéte publique, et, partant,
du décret du 23 aofit 2013 attaqué.

B — Partialité de M. Pierre-Yves Fafournoux pour avoir participé a une étude
préalable au profit de la SNCF dans le cadre de 1'étude du dossier de liaison
ferroviaire Lyon Turin
1/ Faits

310. Un document publié par la SNCF et relatif au Lyon-Turin fait apparaitre que le cabinet

CEDRAT a participé a ce travail, en fournissant une « étude particuliére réalisée dans le
cadre du projet ».
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Etudes particuliéres réalisées dans le cadre du projat

Avant-Projet Sommaire Lyon - Montmélian

DOSSIER TECHNIQUE

HYDROLOGIE - HYDRAULIQUE

Il s'agit en premier lieu d'émdes de franchissement des principaux cours d'sau :

Cours d'eau

Secteur

Bureau
i détudes

Type de modéle

Observations

La Bourbre et e
Caselan

Ilsle @ abean [ SOGREAH | Mathématique

Enade commune
avac tous les
intervenants du
seChewr

chudes existanics

La Bigwvre ot be ruisscaw | Aoste SILEME | Mathématique
de la Wie [

L& Ciuiers Romagnisuw SILEME Mathematique
L' Albanne Sami-Baldoph | SOCREAH | Mathématique
L& Bondelbome Les Marches | BCEOM Mathématique
Lz Cemon, je Glandon | Chapareillan | CEDRAT | Svothése des

et le Coisetan ~ [et Lnissaud | £tudes existantes
L'lsére Pelomtimé lsan SOGEEAH | Synthess des

AWVANT-PROJET SOMMAIRE LYOMN — MONTMELIAN

—
SRS
-
1908 - MONTMELBN - TS

AVRIL 1988

T Lih UENS
I'ean se
fonction:
TeCg S5
s el

Technigues d

= [louvrag

= L'owvrag

THOISSIER TECHMIOQUE

Voir http://sdocument.ish-lyon.cnrs.fr/let transalp/doc/T83/T83 11.PDF

311. M. Pierre-Yves Fafournoux a été directeur du bureau d’études CEDRAT.
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312. Cela ressort d'un document
publié par I'association « Rivieres Rhone Alpes » suivant :

Cahier technigue N°3
Aowrril 2008 a 4

VALORISATION ET MUTUALISATION
D’EXPERIENCES DE PREVENTION ET DE
GESTION DES INONDATIONS

b
2l

313. Page 42, on lit:

Personnes rencontrées / en poste depuls : Christiane MOUCHIROUD, vice-présidents du syndicat
depuis 1992 et conseillére délégués, responsable des questions demdircnnement 3 la mairie de
Salaise-sur-5anne. Pierre-Yves FAFOURNOUY, directeur du bureau o &tudes CEDRAT Développemant

de 1993 3 1998, puis ingénieur-consail depuis 19981l intervient comme maitre d'ceuvre du Syndicat
de la Sanne depuis septemibre 2006,

314. Un autre document, la «basebibliographique agence de l'eau’s » établit que M.

Fafournoux était dans un rapport de subordination avec le cabinet CEDRAT.

Voir :

http://www.riviererhonealpes.org/fichiers/cahiers/cahiers 45 Cahier%2otechnique%20In
ondations%20BD.pdf
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315. Le fait ressort encore d’'une étude portant sur le Cernon et le Glandon.

Voir : http://www.documentation.eaufrance.fr/entrepotsOAI/AERMC/R40/44.pdf

NOTE FECHE DES ASSOCIATIONS OE WOCATION FIBCICOLE
oasdtE TECHMIZLE MOUACLILTURE. |FECHE 8AVDIE DE LA EAWHE
ERs =3
rAMENAGEMENT

DL GLANDEIN -
RAFFORT AENAGEMENT FAFCLEMILDL ‘GOMMUNE CE
o148 D'ETLIDE |DES EADX P |CEDRAT CHARSREILLAMN (350
! ey LELI'L':D.' i
MOTE FOLLUTON DE GEMERAL DU (FLIUE ORAMD LA
'PHEJ-I- TECHMIGUE |LEAL PATRIMOINE MATUSEL . MATUREL DE FRANCE

| .. | |'Ea.--::u|:r|.|

e aa

316. Le fait est encore confirmé par service Internet « EauFrance ».

Voir:

ecaufrance

—
e el et

e faasgans

Espace perso m Contact 2 Glossaire
e i— —

SCHEMA D'AMENAGEMENT HYDRAULIQUE DU BASSIN DU CERNON ET DU GLANDON -
“Me connécter COMMUNE DE CHAPAREILLAN (38)

Ha seletRol Auteurs :FAFOURNOUX PY, CEDRAT
personnelle

it e i Diffuseur du document :Agence de I'eau Rhéne Méditerranée et Corse (étude), Agence de I'eau Rhine Méditerranée et Corse

*Mes requétes (métadonnées)
mémorisées Date :1992-01-01
5 L Mots clés :AMENAGEMENT HYDRAULIQUE, AMENAGEMENT DE COURS D'EAU, COURS D'EAU, BASSIN VERSANT, TORRENT
Langue :FR
3 Le portail i Droits d'utllisation :Domaine public
Couverture :38, RHONE ALPES, CERNON, GLANDON, RUISSEAU DE LA FORET, RUISSEAU DU LAC DE SAINT ANDRE, TORRENT
Recherche textusile DES EPARRES, TORRENT DES ROSIERES

3 Recherche 5

317. 1l est a noter que le rapport de la commission d'enquéte sur les acces francais au Lyon-
Turin, pages 215 et 216, contient un passage détaillé visant le Cernon et le Glandon.

2/ Discussion
318. Le fait d’avoir personnellement participé, alors qu’il était en lien avec le bureau d’études
CEDRAT, a des études dirigées par la SNCF, puis d’avoir masqué ces éléments, établit la

partialité, au sens de la loi et de la jurisprudence. Des lors, la désignation de Monsieur Pierre
Yves Fafournoux, par le Tribunal Administratif de Grenoble, doit étre annulée.
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C — Le role de M. Fafournoux dans l'enquéte publique pour le SCOT de la
Boucle du Rhone en Dauphiné en 2007 puis a ’enquéte publique « Directive
Territoriale d’Aménagement des Alpes du Nord » en 2010

1/ Faits

319. M. Pierre-Yves Fafournoux a assumé des responsabilités dans d'autres enquétes publiques
liées au projet Lyon-Turin, et concluant a la nécessité du Lyon-Turin.

DEPARTEMENT DE L'ISERE

SYNDICAT MIXTE DE LA BOUCLE DU RHOME EN DAUPHINE

—-00og-—

ENQUETE PUBLIGUE DU 20 JUIN AL 27 JUILLET 2007

Projet de Schéma de Cohérence Territoriale (SCOT)
de la Boucle du Rhéne en Dauphing
PETITIONMAIRE : SYNDICAT MIXTE DE LA BOUCLE DU RHONE EN DAUPHINE (SYMBORD)
TRIBUNAL ADMINISTRATIF DE GRENOBLE : Décision n® EO7000198 / 38 du 20 avril 2007

Arrété du Président du SYMBORD en date du 25 mai 2007 prescrivant I'enquéte publique

0o oo-—
RAPPORT DU COMMIS SAIRE ENQUETEUR
COMNCLUSIONS PERSONNELLES ET MOTIVEES DU COMMISSAIRE ENQUETEUR
OG-

Commissaire enquéteur : Pierre-Yves FAFOURNOUX
Commizsaire enquéteur suppléante : Agnés GUIGUE

-0 og-—
320. Dans ce rapport, ou Monsieur Fafournoux intervient seul comme commissaire enquéteur,

ses commentaires personnels apparaissent a deux reprises (4.2.2 Commentaires et
observations du Commissaire enquéteur et 4.2.2.1 Axe 1 : actualiser les études de trafic)
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321. D’abord, page 31 :

O peut aussi s'intermoger sur Nimportance réelle du trafic de fret routier échange avec I'ltalie, alors gue
Fon observe déja en Suisse un fort développement des infrastructures de fret fermoviaire (inauguration en
juin 2007 du tunnel du Létschberg, achévement prévu en 2017 du tunnel du Gothard, permettant de
transférer sur les voies ferrées 650 000 camions, soit un camion sur deux traversant les Alpes suisses)
et que devraient sy ajouter la ligne LYCON - TURIN en 2023 et le tunnel du Brenner vers 2025,

322. Ensuite, page 32 :

Les é&changes nord-sud & destination ou wenant de la Céte dAzur reposent surtout sur un trafic
saisonnier et & but touristique. La mise en senvice de la L.G.W. Rhin - Rhéne en 2010, prévue pour un

trafic de 10 millions de woyageurs, devrait sensiblement en diminuer 'importance.
La future ligizon fermoviaire voyageurs LYoOMN - TURIN devrait aussi étre prise en compte.

323. M. Fafournoux a également rédigé pour cette enquéte publique les conclusions

personnelles et motivées du commissaire enquéteur, et une nouvelle fois, il y confirme qu'il
tient pour acquise la réalisation de la ligne Lyon Turin :

Par ailleurs, trois grands programmes nationaux d'infrastructures de transport concement directement le

temitoire du SC0OT :

le barreau autoroutier A48 reliant AMBERIEU au Mord & BOURGOIMN-JALLIEU au Sud,
le contournement ferroviaire pour le fret de l'agglomération lyonnaise,
la ligne & grande vitesse Ly ON-TURIM.

324. Comme dans le dossier CFAL, Monsieur Fafournoux considére comme acquise la
réalisation de la Ligne Lyon-Turin.

325. Monsieur Fafournoux a également participé en qualité de président a 'enquéte publique
sur 1a « Difeetive feritoriale damenagement des Alpes duNord » (DTA) du o avril au 21

mai 2010 en compagnie de Monsieur Philippe Gamen que I'on retrouve également parmi les
membres de la commission d’enquéte du Lyon-Turin.
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PREFECTURE DE REGION RHONE-ALPES

Préfecture de la Haute-Savoie
Préfecture de la Savoie
Préfecture de I'lsére
Préfecture de la Drome

--00000--

Directive Territoriale d’Aménagement des Alpes du Nord

Articles L.111-1-1 et R.111-27 du code de I'urbanisme
Articles L.123-1 a L.123-16 et R.123-7 a R.123-23 du code de I’environnement

ENQUETE PUBLIQUE DU 9 AVRIL 2010 AU 21 MAI 2010
PETITIONNAIRE : Monsieur le Préfet de la Région Rhéne-Alpes
Tribunal Administratif de Grenoble : Décision n° E09000565/38 du 11 janvier 2010

Arrété inter préfectoral Rhéne-Alpes / Drome / Isére / Savoie / Haute-Savoie du 18 mars 2010

---00000--
RAPPORT FINAL DE LA COMMISSION D’ENQUETE PUBLIQUE
-~--00000--

Membres de la Commission d’enquéte publique :

Pierre-Yves FAFOURNOUX, Président
Claude BRAND, titulaire
Philippe GAMEN, titulaire

Bernard BULINGE, titulaire
Daniel VIENNEY, titulaire
Jacques DUPUY, suppléant

326. On trouve dans ce rapport de commission d’enquéte une nouvelle fois I'analyse du projet
Lyon Turin aux cotés d’autres projets d’infrastructures notamment a la page 104/111.
De plus, il ne tient pas suffisamment compte de la situation nouvelle créée par la crise écologique et par
la crise économique. Ainsi, il apparait pour une majorité d’acteurs locaux que les tendances constatées
avant 2008 ne pourront se poursuivre indéfiniment et doivent étre infléchies.

Cette demande porte en particulier sur les grands programmes nationaux d'infrastructures de transport
que I'Etat affiche dans la D.T.A. des Alpes du Nord :

- laliaison auto- routiere AMBERIEU - BOURGOIN (A 48)
- laliaison routiere GRENOBLE - SISTERON (prolongement de I'A 51),
- laligne ferroviaire LYON-TURIN (L.T.F.).

Ces grandes infrastructures sont évoquées de maniére floue dans la D.T.A. des Alpes du Nord, alors
qu’elles auront des effets certains importants sur les plans économique et environnemental.
La situation trés délicate des finances publiques de I'Etat (comme celles des collectivités locales) devrait
conduire a réviser certains projets du programme autoroutier national, dont la réalisation n'apparait plus
compatible avec I'objectif de réduction des émissions de gaz a effet de serre (« facteur 4 »).

Directive Territoriale d'’Aménagement des Alpes du Nord.
Rapport Final de la Commission d’enquéte publigue. Page 104/111
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327. Ce texte expose que ces projets d’infrastructures « auront des effets sur les plans
économique et environnemental. », toutefois seuls les projets autoroutiers font I'objet d'une
proposition de révision voire d’abandon car leur « réalisation n’apparait plus compatible
avec 'objectif de réduction des émissions de gaz a effet de serre. »

2/ Discussion

328. Ces appréciations antérieures sont 'expression méme d’un préjugé et d’'un parti pris sur la
nécessité de réaliser la ligne ferroviaire Lyon-Turin. A tout le moins, un avis défavorable sur
le projet des acces francais au Lyon Turin 'aurait immanquablement amené a se déjuger.

329. 1l est d’ailleurs remarquable que le rapport de la commission d’enquéte des acces francais
au Lyon-Turin, sous la direction de M. Pierre-Yves Fafournoux, fait une référence directe a
I'enquéte publique du SCOT Boucle du Rhone... mais sans préciser que M. Pierre-Yves
Fafournoux était le commissaire enquéteur unique (page 207) :

Ces zones humides sont mentionnées dans les SCoT. Le SCoT de la Boucle du Rhéne en Dauphiné,
approuvé le 13 décembre 2007 et le SCoT du Nord-Isére, arrété le 18 novembre 2011, en cours
d'approbation, ont répertorié la liaison ferroviaire LYON-TURIN parmi les projets majeurs d'infrastructures.
lls ont entériné les orientations générales du Schéma Directeur d'Aménagement et de Gestion des Eaux
du bassin Rhéne-Méditerranée-Corse et du Schéma d'Aménagement de la Gestion des Eaux du Bassin
de la Bourbre (SAGE arréte en juillet 2007).

Ces deux SCoT ont retenu pour les zones humides trois objectifs :

D — Conflit d'intérét de Monsieur Guy Truchet, commissaire enquéteur.
1/ Faits

330. M. Truchet a été désigné commissaire enquéteur pour le dossier d'enquéte publique des
acces francais du Lyon Turin, par décision du tribunal administratif en date du 25 novembre
2011.

331. Au cours de I'enquéte publique, une société de Travaux Publics, « Truchet TP », dans le
cadre de ses activités normales, a proposé ses services en proposant un terrain permettant
de stocker des déblais, possibilité subordonnée a 1'obtention d'une autorisation d'extraction
d'un volume égal a celui proposé pour le stockage.

332. La commission d'enquéte a pris en compte cette offre et a invité RFF a se rapprocher de
I'entreprise Truchet TP, comme il ressort du rapport, page 124 :

disposition du projet un terrain de 9 hectares dans la zone artisanale d'ARBIN, pour y stocker de maniére
définitive 950 000 m® de déblais, aprés autorisation d’extraction de matériaux alluvionnaires.

333. Or, Monsieur Guy Truchet, Commissaire Enquéteur, signataire du rapport contenant cette
« invitation », est le frére du dirigeant de 'entreprise de travaux publics Truchet TP. Il s'est
abstenu d'informer les autres membres de la commission d'enquéte de ce lien de parenté.

334. Ce conflit d'intérét a été rapporté par la presse (Le Canard Enchainé, 3 octobre 2012).

335. M. Guy Truchet a ainsi signé un rapport, traitant de cet important projet estimé a 7,7
milliards €, invitant a la prise en compte d’intéréts familiaux :
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Réseau Ferré de France Liaison fo T EAN-DE-MAURIENNE

La_Commissi

souhaite que la_

p 2 et que la
la Phase 2 soit s prevus et que ia

on de la Phase 1 soit engagt

£nfin laCo?ml 10 e los. parlementaires a réformer la realementation acoustigue actueile, afin de
mieux pren re en _compte m.u_ltl—exposzhon aux sources de bruit des infrastructures de transport, pour
garantir aux riverains des conditions de vie satisfaisantes.

Fait @ CHAMBERY, lc 2 juillet 2012
les membres titulaires de la Commission d’enquéte publique

Pierre-Yves FAFOURNOUX Anne MITAULT,.

= jo —
Q/, L_/
Ra ond ULLMANN

Pierre BLANCHA Guy DE VALLEE o

d\ \[\c?-)\,’-_

—
Claude CHEVRIER Gérard BLONDEL EHET
% )
Yves CASSAYRE Philippe GAMEN Alain KESTENBAND

}H% . Jean-Paul GouT

Enquéte publique préalable & la Déclaration d'Ultiiite Publigue.
Rapport de fa Cormmission d'enquéte publigue. Page 243

2/ Discussion

336. La situation caractérise le conflit d'intérét et la perte de 1'indépendance du commissaire
enquéteur par le simple lien de parenté existant entre son frere et lui-méme. M. Guy Truchet
devait se déporter.

337. La seule présence au sein de la commission d'un commissaire ayant un intérét direct ou
indirect ne peut étre sanctionnée que par l'annulation du rapport de la commission
d’enquéte, et, partant du décret du 23 aofit 2013 attaqué.

E — Absence d’impartialité et d’indépendance du commissaire enquéteur M.
Philippe Gamen

1/ Faits

338. M. Philippe Gamen a été désigné en qualité de commissaire enquéteur pour le projet objet
du recours, le 25 novembre 2011. Il est le maire de la commune de « Le Noyer », en Savoie.

339. M. Philippe Gamen est un parent de Monsieur Guy Gamen, maire de « Les Marches »,
commune qui se trouve dans le périmetre de 'enquéte publique et qui a pris des positions
partisanes sur le projet en signant une pétition promue par le MEDEF et la Chambre de
Commerce en faveur du projet
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fiii

Change.org E Lancer une pétition

Parcourir les pétitions Recherchar 1 Conne

@ commmenses 5 Signez cette pétition
Fohtdgt PAE 1 021 personnes ont signé
=SS |
Les entreprises 470 SIGNATURES A REUNIA
deRhone-Alpes disent Prénom
A | Nom
* |

A:;—!‘. . Email

é la [lgi‘e 'eﬂ'o‘ﬂa“'e France v
LYO“'TURtN Code postal

Pourquoi signez-vous? (optionnel)

Adressée a : Monsieur le Président de la République francaise v
Les entreprises de Rhone-Alpes Py

. 1 . s . &
disent OUI a la ligne ferroviaire "
@ Tonaz-moi au courant de catte campagne of
LYON_TUR I N des autres venan! de CCIR Rhdne-Alpas,
MEDEF Rhéne-Alpes, CGPME FAndne-Alpes
dutiisation et &a poiiique de confidentiait de
Pétition de Changs org
CCIR Rhone-Alpes, MEDEF Rhone-Alpes, CGPME Rhone-Alpes

guy Gamen FRANCE y 8 environ un mois -+ Aimé |0 Signatures récentes

mettre en place une politique ferroviaire pour la diminution des transports

ioulies karina rousseau FHANCE ]
1

andre Ferigo STIONZIER. FA 4

340.Le pére de Monsieur Philippe Gamen est Hn habitant de la commune
h en Isere. La Commune de CHAPAREILLAN se trouve dans le

périmetre de I'enquéte publique, elle est limitrophe de « Les Marches ».

341. Monsieur Philippe Gamen est Maire de’la’Commune '« Le Noyer» ‘en Savoie, il est
également le Président du « Conservatoire des Espaces Naturels » Savoie, association
financée par les collectivités locales et territoriales :

”) Conservatoire

w4 d'espaces naturels
Savoie

Le Bureau

Président : Philippe GAMEN

Vice-president delégué - Hubert TOURNIER
Vice-présidents : Corine CASANOVA, Jean-Marc GUIGUE
Secrétaire : Yves HUSSON

Trésorier - Michel DELMAS

Source : http://www.cen-savoie.org/cen-savoie/le-bureau

342. Parmi les partenaires de cette association on trouve les sociétés Lyon Turin Ferroviaire
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(LTF) et Société Francaise du Tunnel Routier du Fréjus (SFTRF) :

ﬂ Conservatoire ’
L‘:‘ d'espaces naturels
Savoie

Nos partenaires
3 (it rwean cen-sawoie org/print/140) [ A4 (http-fww cen-savnie o

Des partenaires financiers :

Union européenne (htp://europa. ewindex_fr.him)

Ministére de'écologie et du développement durable (ntip:/iwww: durable. gouv frf}
Agence de l'eau Rhéne Méditerranée Corse (hip: me.fil)

Région Rhéne-Alpes (hip:/iwew rhonealpes.frr

Conseil Général de la Savoie inmp.iwsmw ca73.fri)

Au dela des structures membres de son conseil d'administration :
DDT

Conseil Général de la Savoie

Association des maires de Savoie

FRAPNA Savoie

LPC Savoie - Séction départemental CORA Faune Sauvage
Chambre d'agriculture

Office National des foréts

Parc National de la Vanoise

Fédération de Savoie pour la péche et la protection des milieux aquatiques
Fédération départementale des chasseurs de Savoie,
Conservatoire Botanique National Alpin

Conservatoire du littoral et des rivages lacustres

Parc naturel régional du massif des Bauges

Parc naturel régional de Chartreuse

Le Conservatoire a des partenariats formalisés p
Comité intersyndical de suivi et dassainissement du lac du Bourget (hap.. php) ., (hitp:/icisalb.fr}
Métropole-Savoie, (htto:!iwwwmetropoke-savsie com)
Syndicat Mixte de I'Avant-Pays Savoyard, (hto-/mew: -pays-savoyard. comindex php?option=com _cor i v&layou i =88]
Assemblée des Pays de Tarentaise Vanoise. (ho:-iwwe tsrentaise-vanoi jonnem ent asp)
Syndicat du Pays de Maurienne., (ntp-iwww maurienne frice srienne asp)
Arlysére,

Saint-Martin-de-Belleville. nw:/rwww mairie-smb.com).

Compagnie nationale du Rhdne inttp:fwaw cnr.tm.frfr)

Société francaise du tunnel routier du Fréjus (hip:/ravew.sfirf.fr/}

Lyon-Tunn ferroviaire (hto://wae if-sas.com)

Fondation Placoplatre {lweaews placo. friConstruction-durable/l a-Fondation-Placoplatre-|
Z00dySSEES (htip-/iwww zoodyssee org!)

Ferme aux Crocodiles (hup:www les com)

Société daménagement foncier et d'établissement rural (rp:is -rhone-alpes. asp}
Source : http://www.cen-savoie.org/cen-savoi e/ nos-partenaires

Compagnie nationale du Rhdne into:/iwe enr tm.frifr

Société francaise du tunnel routier du Fréjus inep: i sfrf fr/)

Lvon-Turin ferroviaire (hito:iiwaw B-sas comf|

Fondation Placoplatre (hip:/iwew placo fr/Construction-durable/l a-Fondation-Placoplatre-R)
Joodysses [hpiwww. zoodyssee orgl)

Ferme aux Crocodiles ihip: ifwww lafermeawsrocodiles.com/i

343. Les sociétés Lyon Turin Ferroviaire et SFTRE étaient dirigées au moment de I'enquéte

publique par Monsieur Patrice Raulin.
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| DISTINCTION |

Patrice Raulin.commandeur
de la Légion dhonneur

La promotion de Paques
dans l'ordre de la Légion
d'honneur comprend, au
titre du ministére de
1'Ecologie, du
développement durable,
des transports et du
logement, la nomination
au grade de commandeur
de Patrice Raulin,

« président-directeur
général d'une société de
tunnel routier ».

En effet PDG de la SFTRE |

depuis janvier 2007 (ily a
succédé a Gilbert Santel),
Patrice Raulin exerce bien
d'autres fonctions, Il est
également PDG de Lyon-
Turin ferroviaire depuis
mars 2008, succédant a
Frangois Lépine, président
du conseil
d'administration de
1'Ecole nationale des
travaux publics de 1'Etat,
et vice-président du
conseil de surveillance de
la Société des aéroports
de Lyon.

Toute la carriere de ce
polytechnicien, ingénieur
général des Ponts et
chaussées, s'est déroulée
dans le domaine des
transports et de
I'équipement. Elle a
débuté en 1971 comme
chef d'arrondissement a la
DDE de Loire-

Atlantigue. En 1985, il est
directeur départemental
de I'Equipement du Puy-
de-Dome, puis du Nord en
1990. 11 est directeur

Patrice Raulin nommé
commandeur dans |'ordre de la
Légion d'honneur. Archives DAL,

régional de I'Equipement
du Nord-Pas-de-Calais en |
1992 puis, premier |
passage dans la région, de
Rhone-Alpes en 1995. 11
restera six ans a Lyon
avant de rejoindre
l'administration centrale
comme directeur des
transports terrestres au
ministere. En 2005, il y
devient directeur général
de la mer et des
transports, poste qu'il ‘
quittera en 2007 lors de sa |
nomination 4 la téte de la
SFTRE.
Marié, pere de trois
enfants, Patrice Raulin est
agé de 64 ans. i
g

Patrice Raulin est depuis mars 2008 le président de LTF.

Patrice Raulin, Ingenieur general des Ponts et Chaussees, a eté notamment
Directeur régional de ['Equipement en Rhéne-Alpes, Directeur des
Transports terrestres puis Directeur géneral de la Mer et des Transports au
ministére de |'Equipement. Dans ce contexte il a eu & travailler depuis
plusieurs années sur le dossier Lyon-Turin et plus généralement sur les
questions liees au transport ferroviaire a un niveau international, national
et régional en Rhéne-Alpes. Patrice Raulin a piloté au niveau ministériel le
dossier de l'autoroute ferroviaire alpine entre la Savoie et le Piémont. Il est
d'autre part depuis janvier 2007 Président de la société du Tunnel Routier
du Fréjus (SFTRF). Le président de LTF représente la société et assume
partiellement les relations avec les 2 gouvernements, la Commission
intergouvernementale et I'Union européenne. Il est avec le Directeur
Géneral, l'interlocuteur privilégié des 2 actionnaires de la société, RFF et
RFI.

©LTF
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344. Réseau Ferré de France est actionnaire de LTF a hauteur de 50%.

345. On trouve comme membre du Conseil d’administration de SFTRF, Madame Bernadette
Laclais et Monsieur Michel Bouvard, tous deux ardents défenseurs du projet Lyon Turin.

Profil de I'entreprise

COMPOSITION DU CONSEIL D ADMINISTRATION
AU 31 DECEMBRE 2011

Ville de Chambéry représentée par Mme Bernadette LACLAIS Administrateur
Département de la Savoie représenté par M. Michel BOUVARD Administrateur
Département du Rhéne représenté par M. Albéric de LAVERNEE Administrateur
Chambre de Commerce et d'Industrie M. Georges LOUIS Administrateur
de Savoie représentée par

Département de I'lsére représenté par M. Bernard PERAZIO Administrateur
Ville de Modane représentée par M. Jean-Claude RAFFIN Administrateur
Président M. Patrice RAULIN Administrateur

Source : Rapport financier annuel 2011 SFTRF

346. Une quinzaine de jour avant sa désignation, M. Philippe Gamen s’est affiché comme
politiquement proche de M. Barnier et Michel Dantin, lors d'un voyage a Bruxelles, a
Poccasion duquel était présenté le projet Lyon-Turin, présenté comme un équipement public
nécessaire. Michel Dantin avait publié un mois avant ce voyage une tribune partisane pour le
projet Lyon Turin.

Michel Barnier forme la future élite européenne

«& " M Michel Barnier et Michel Dantin avec les délégations de 1'Ain. de Ia Haute-Savoie et
de la Savoie. © Photo Daniel Blondea

Mieux comprendre le réle et le fonctionnement des institutions européennes, tel est 'objectif de I'Ecole européenne des cadres,
séminaire créé par Michel Barnier. qui vient de se tenir a Bruxelles les 7 et 8 novembre,

Parmi les sujet; abordés, il ya eu la politiqué_industrielle de I'Europe (avec Frangoise Grossetéte), l'aménagement du territoire
européen avec les transports (la problématique du Iyon-Turin a été largement évoquée, celui-ci étant considéré comme un axe
futur important de circulation du sud du territoire européen). la Politique Agricole Conunune avec l'intervention du spécialiste en

« Cette formation montre bien que I'Europe est une réponse pertinente a de nombreux problémes rencontrés actuellement par
les payvs européens » soulignait Renaud Donzel. maire-adjoint de Nantua tandis que Philippe Gamen. maire du Noyer, se disait
trés satisfait de cette initiative du commissaire Barnier.

Journal La Tribune Républicaine

347. Etait également présent M. Michel Dantin, député européen, qui s’est toujours affiché
comme tres favorable au Lyon-Turin, et sur H, M. Gamen se félicite du

soutien de M. Dantin :
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Philippe Gamen 4 Ajouter | | Message # ~

& Hanme e =
P g

Apropos Photos Mentions Jaime 3 Abonnements

Vous connaissez Phifippe ? S vous cornaisser Philippe, invitez-le ou envoyez-ui un message

Info @ Albums

& Homme

EPP Groun Dominigue Dord Immobiliére

28/09/2011 - La ligne a grande vitesse Lyon-Turin enfin sur les rails: Michel DANTIN (UMP, PPE, F) se réjouit de la

\' , signature de I'accord entre la France et I’ltalie

Les autorités francaises et italiennes se sont mises d’accord hier sur un plan de financement du tunnel de base du projet Lyon-Turin,
maillon essentiel de 'axe européen Lisbonne - Kiev |l permettra de rénover le transport des marchandises et des voyageurs dans la
traversée des Alpes

«C'est un événement majeur pour la région alpine car la ligne ferroviaire Lyon-Turin sera un véritable succes économique et écologique»
souligne Michel DANTIN, Député européen originaire de Savoie et membre de la Commission Transports et Tourisme du Parlement
européen

Le réseau routier entre la France et I'ltalie ne cesse en effet de s'engorger, et les nombreux poids lourds traversant le massif alpin
dégradent le territoire montagneux, malgre les efforts des entreprises de transport pour investir dans des camions moins polluants.

«Une ligne ferroviaire traversant les Alpes permettra d’accroitre les passages entre la France et le reste de 'Europe, tout en fluidifiant la
circulation sur les routes» explique Michel DANTIN.

http: //www.mi chel dantin.org/i ndex.php/travaux-parl ementaires/169-un-accord-signe-entre-la-france-et-
litalie-sur-le-lyon-turin

348. 11 est rappelé que Monsieur Philippe Gamen avait participé au c6té de Monsieur
Fafournoux a Ienquéte publique sur la & Difective feritoriale dam@nagement des Alpes di
Nord » (DTA)

, en considérant que seul le projet d’infrastructure « Lyon Turin » était a

retenir.

349. Lors d'une récente enquéte publique pour une extension de carriere au bénéfice de la
société VICAT, il a été découvert par les requérants que Monsieur Philippe Gamen a conclu
dans le cadre de ses fonctions de président du CPNS.

350. 1l y a été autorisé par une délibération de son conseil d’administration daté du 18 avril
2012, date a laquelle il exercait les fonctions de commissaires enquéteurs pour le dossier du
Lyon-Turin.
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CONVENTION DE GESTION

« SITE NATUREL DE LA BIALLE — BASSIN MOLLARD »
LIEU-DIT « LE DOMAINE »

ENTRE LES SOUSSIGNES :

La Société GRANULATS VICAT, S.A.5, au capital de 5 104 704 euros, dont |e slége soclal est situs 4
rue Aristide Bergés — Les trois valions - B.P.33 — L'ISLE D’ABEAU Cedex (38 081), Immatriculée au
Registre du Commercs &t des Sociétés de VIENNE sous le numéro B 768 200 255,
Représentée par Alain BOISSELON en sa qualité de President.
Ci-aprés désignée « la Socisté »

D'UNE PART,

ET

L’Association dénommée CONSERVATOIRE DU PATRIMOINE NATUREL DE LA SAVOIE, en abrégé
« CPNS », dont le siége social est situé au lieudit Le Prieuré, LE BOURGET DU LAC (73370),
identifiée au répertoire SIREN sous le numéro 382 151 215, représentée par son Président Monsieur
Philippe GAMEN, agissant tant en vertu des statuts que par décision du Censell d'Administration du 18
avril 2012.

Ci-aprés désignée « le Gestionnaira»
D'AUTRE PART,

Dossier enquéte publique VICAT. Etude d'impact pré Couardin - page 283 (convention page 1)

351. L’objet de cette convention est la cession par Vicat de parcelles a 'association CPNS, dont

plusieurs parcelles au « mas des essarts » sur le territoire de la commune de Laissaud,
comme il est décrit a 'article 6 de la dite convention.
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Article 6 — Conditions particuliéres

La Sociéte s'engage a céder les parcelles ci-aprés référencées telles gu'identifides sur le plan objet de
lAnnexe 2 composées de foréts alluviales & Peffet que le CPNS en assure la conservation
conformément & ses statuts.

Pour sa part, le Gestionnaire s'engage a poursuivre la conservation des parcelles citées ci-aprés, en
acquérant directement lesdites parcelles ou via le Fonds de dotation des Conservatoires d'espaces
naturels de France, suivant les conditions évoquées au paragraphe suivant.

La cession de ces terrains interviendra dans un délai de & ans suivant la réalisation de la condition
suspensive viséa sous l'article 9, et dans les conditions suivantes laissess au cholx des Parties :

- Soit une cession a 'euro symbolique des parcelles au bénéfice du CPNS

- Soit une donation des parcelles au Fonds de dotation des Conservatoires d'espaces naturels de

France.
[Commune | Section Numéro Lieu-dit Contenance

47 25a80ca
48 25247 ca
49 24a72ca
'''' 50 21a6lca
51 21a69ca
53 21a6lca
55 48a16ca
56 51a95ca
57 49a62ca
52 ) 24a05ca
LAISSAUD A S Mas des essarts R
60 24a05ca
a1 2daldca
62 45309 ca

63 21a74ca
64 18a%8ca
65 18albca
66 2lallca
= &7 26a75ca
915 27a%9ca

Tatal ; 5hab6a2bca

Dossier enquéte publique VICAT. Etude d'impact pré Couardin - page 287 (convention page 5)
Piece 156

352. Alapage 251 du méme dossier d’enquéte on découvre que la société Vicat a pris en compte
le projet Lyon Turin pour le remblai des gravieres en fin d’exploitation :

Les grands principes de cette remise en état sont les suivants :

1) le démantélement de la drague flottante ou dragueline et du couvoveur a bande en fin
d’exploitation et le nettoyage des terrains et de leurs abords.

2) Une partie de la carriére sera remblayée avec des matériaux de remblai inertes d’apports

extérieurs ou issus de fines de lavage des matériaux pour un volume total d’environ 150 000 m” sur
5 ans

Les matériaux inertes auront plusieurs origines :
% la plate-forme de tri et de recyelage de Brignoud appartenant 8 GRANULATS VICAT
# des chantiers de V.R.D. de proximité
4 des chantiers de terrassement de grandes envergures
4 les fines de lavage issues de D'installation de traitement de la Chavanne.

Ce remblai se fera par le coin Nord-est de la carriere et ne dépassera pas le niveau de l'eau afin d'y
planter par la suite des boisements de type ripysilve.

Dossier enquéte publique VICAT. Etude d'impact pré Couardin - page 251 Piéce 156
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353. Le dossier d’enquéte publique du Lyon-Turin précise :

Habitats humides TOTAL
; références par Ecosphére | par
ERRS PR etnoninclus dansies secteur

surfaces DREAL (m?)

Plaine de la Bourbre et du Catelan

Confluence Bourbre-Catelan 243000 | 457500 0 457 500
Marais dit "Catelan Moyen® 214500

Callines du Bas Dauphine 8200 18 600 26 800
Marais dit de la Tour 8200

Avant Pays Savoyard

Marais et tourbiéres de la riviére Biévre 1400

LeGuiers 7300 | 39 400 41500 80900
Les Baronnes, bords du Gulers 3900

Marais d'Avressieux 26800

Cluse de Chambéry

Zone humide du Fromaget 900 78 500 10 800 89300
Boisement humide de la Combe 20000

Zone humide du Pré Lombard 57600

Montmelian 10 500 13600 24100
Marais au pied de la Savoyarde 10500

Combe de Savoie

Forét alluviale de Chapareillan 18000

Saint Martin 1100

Coursde l'isére, de la confluence avec

I'Arc jusqu'a la limite avec le

département de sére 3900 166 800 84500 251300
Marais de Pré de Gex et Pré Billard 75000

Marais du Mollard 20500

Les Délaissés de ['lsére 20900

Les Comiols 1200

Le Mas des Essarts 26200

Tunnel de Belledonne D 1900 1500
Plaine du Canada 0 14800 14800
TOTAL ' 76,00 has 18,6 ha 94,7 ha

Dossier enquéte publique Lyon Turin Etude d'impact volume 1 - page 12 Piéce 157

¢ 9.2.2 > Eaux souterraines

Sur ce secteur, aucun captage AEP public n’est recenseé.

>Nappe libre des « alluvions de I'lsére en
Combe de Savoie et Grésivaudan »

L'étude de 2003, de Gérard Nicoud (Université de Savoie,
Laboratoire EDYTEM) conclut qu'il n'y aura aucun impact
sur les eaux souterraines de la nappe de I'lsére, tant au
niveau quantitatif gu’au niveau qualitatif. Une couver-
ture limoneuse d'environ 2 m recouvre les alluvions
grossiéres a I'Est de la voie ferrée Montmélian-Grenoble
ol la nappe se tient a plus de 5 m de profondeur.

A I'QOuest, la traversée des Comiols se fera sur les limons
argileux du glissement et du ruisseau du Glandon puis
sur I'extrémité du céne du Cernon.

Seule la traversée de la zone a méandres de I'lsére
(Délaissés de I'lsére, le Mas des Essarts) rencontrera rapi-
dement les graviers de I'lsére. La nappe se tient vers

3 mde profondeur. Elle est réglée par I'lsére. Les impacts
seront donc inexistants sur les eaux souterraines tant
en phase travaux qu’'en phase d'exploitation de la ligne.
Aucune mesure spécifique n'est donc a prévoir dans ce
domaine.

Dossier enquéte publique Lyon Turin Etude d’impact volume 2 - page 324 Piéce 158
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3is dans la zone humide du « mas des

essarts » (2,6 ha)

Dossier enquéte publique Lyon Turin Etude d'impact volume 2 - page 326 Piéce 158

354. 1l est donc parfaitement établi qu’il existe un lien entre I'objet de la convention signée
avec la société Vicat sur décision prise pendant le cours de 'enquéte publique et le dossier
d’enquéte publique du Lyon Turin.

2/ Discussion

355. M. Gamen, commissaire enquéteur, est en réalité en partisan du Lyon-Turin, comme cela
ressort de ses activités politiques. Il n’y a donc aucune impartialité, et encore, M. Gamen
n’hésite pas a se livrer a des affichages publics, qui remettent en cause I'image de toute la
commission et méconnaissent les regles déontologiques ainsi que le statut de commissaire
enquéteur.

356. En effet, les opposants au projet n’ont eu aucune peine a retrouver ce soutien affiché au
projet et a ses grands partisans locaux, car il suffit de consulter la page « Facebook » de M.
Gamen.

357. Cest dire que la commission s’est totalement désintéressée de la question de I'impartialité,
et en réalité la partialité de Monsieur Philippe Gamen, comme celle d’autres commissaires
enquéteurs était acquise.

358. D’autant qu'une nouvelle fois, une homonymie parfaite (comme dans le cas du
Commissaire Guy Truchet) aurait di interpeller la conscience des membres de la
Commission d’Enquéte et amener Monsieur Philippe Gamen a se déporter ou a tout le moins
informer le Président de la Commission d’enquéte et I'autorité de désignation de ce que :

- ses parents sont résidents dans la Commune de Les Marches ;

- un membre de sa famille exercait les fonctions de Maire de Les Marches, Commune située
dans le périmeétre de I’enquéte publique ;

- il avait participé a un voyage au siege de la Commission Européenne a Bruxelles au cours

duquel les mérites du Lyon Turin ont été largement évoqués, invité par des partisans
déclarés du projet pour lequel il est intervenu ensuite comme commissaire enquéteur.

359. Plus grave, Monsieur Philippe Gamen préside une association qui emploie une vingtaine
de salariés et qui compte parmi ses « partenaires » la société chargée des travaux de
reconnaissance de la section transfrontaliere du projet Lyon Turin.

360. Ce conflit d’intérét devait étre révélé non seulement par le commissaire enquéteur lui-
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méme, mais bien str par Réseau Ferré de France qui est actionnaire de Lyon Turin
Ferroviaire, et sans doute par les élus administrateurs de SFTRF, qui en cette qualité ne
peuvent se prévaloir d'une quelconque ignorance.

361. Pour confirmer, si besoin est, I'absence totale d’impartiali

té et d’indépendance de
Monsieur Philippe Gamen vis-a-vis du projet Lyon Turin, dans un *
pat'« Consenvatoire du Pafiiiofie Natiitel d6Ia SAVOIE ot « Métropole Savoie » intitulé

Contrats de T territoire

362. On y trouve un éditorial de Monsieur Gamen :

Au travers les pages qui suivent, vous retrouverez auv dela du rappel de la philosophie des corridors
biologiques et des différentes échelles auxquelles on peut leur permetire de s'exprimer, des exemples
d’actions que nous menons sur leurs différents volets (études, travaux, sensibilisation, animation fonciére).
Nous les avons voulues ludiques, mais aussi pédagogiques et incitatives, en souhaitant que de
nombreuses collectivités se lancent dans cette aventure de ferrain |

Bonne lecture.

Corinne CASANOVA Philippe GAMEN
Membre du Bureau Métropole Savoie Président du Conservatoire
Elue référente pour les contrais de du patrimoine naturel de la Savoie

Corridors biologiques

(2 o S

363. Monsieur Gamen y confirme donc son role dans ce qu’il appelle « 'animation fonciere ».
364. On trouve a la page 18 une nouvelle confirmation du parti pris de Monsieur Gamen, pour

le projet Lyon-Turin soumis a enquéte publique et cela dans une publication datée de
Septembre 2011.
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* Les enjeux prospectifs

Il s'agit de répertorier les futurs projets d'aménagement
du territoire, connus et spatialisés, susceptibles d'avoir
un impact sur la connectivité des espaces : échéance,
description du projet et des impacts estimés.

Source : http://www.tr amever teetbl eue.fr/sites/defaul t/files/contrats corridors savoie sept2011bd.pdf

365. Des lors, la participation de M. Gamen et la tolérance de la commission vis-a-vis de ce
soutien affiché au projet remettent en cause les travaux de la commission.

366. Le lien de dépendance entre Monsieur Philippe Gamen Président d’'une association
« partenaire » de Lyon Turin Ferroviaire n’est pas contestable et rend nulles toutes ses
interventions au sein de la commission d’enquéte.

367. Cette absence d’indépendance de Monsieur Philippe Gamen est renforcée par la présence
au conseil d’administration de I'association « Conservatoire d’espaces naturels Savoie » qu’il
préside, de représentants des services de I'Etat, ou encore des partenaires financiers que
sont le Conseil Régional, le Conseil Général, le Ministere de I'Environnement (sous la tutelle
duquel se trouve le Ministere des transports) co-signataire du décret d’utilité publique.

368. Les liens indiscutables entre I’association et les services de '’Etat, tant du point de vue du
financement de I’association que de la gestion effective de cette association présidée par
Monsieur Philippe Gamen, par leur présence au sein du conseil d’administration, a pour
conséquence la nullité de I'arrété interpréfectoral d’ouverture d’enquéte publique signé par
des Préfets qui ne pouvaient ignorer le lien de dépendance existant entre le futur
commissaire enquéteur et les services de I'Etat ainsi qu’avec la société Lyon Turin
Ferroviaire.

369. L’intérét de I'association présidée par Monsieur Philippe Gamen n’est pas contestable au
vue de la convention signée avec la société Vicat pour I'acquisition de terrains a I'euro
symbolique, terrains situés sur le tracé de la future ligne a Laissaud.

370. Ces différents éléments constituent, pour chacun d’eux, une cause de nullité, leur
accumulation ne pouvant que renforcer la nullité des interventions de ce commissaire
enquéteur et du rapport de la commission d’enquéte, et, partant, du décret du 23 aoft 2013
attaqué.

F — Un contexte général de partialité
1/ Faits
a/ Les demandes formées par le public
371. Lors d'une réunion publique organisee le 28 fevrier 2012 dans le cadre de l'enquéte

publique a Chapareillan (Isére), I'un des participants, partie au présent recours, a posé la
question suivante (Compte rendu de la réunion publique du 28 février 2012 a Chapareillan,
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page 5/7):

13. Intervention de Monsieur D. IBANES, habitant aux MOLLETTES

ue 1@ garanue a acnevement au prix annonce,
Il demande si les auteurs des études faites par des sociétés pour RFF sont indépendants.

372. En réponse, le président de la commission aurait dii loyalement informer le public de ses
interventions passées, et cela méme si sa propre analyse l'incitait a se considérer
indépendant.

373. De méme, les membres de RFF auraient dii révéler la participation du président a une
enquéte liée et dépendante et a des « études particulieres réalisées dans le cadre du projet »
Lyon Turin au profit de la SNCF.

374. Le président est resté taisant, et la réponse de Philippe Gamon de RFF se résume a :

15. Compléments de réponse apportés par Messieurs GAMOND et CARABOEUF (RFF)

Concernant e non développement du fret au cours des derniéres années, c'est aussi parce que l'on n'a
pas de facilités pour développer les réseaux. Le fret est souvent bloqué par les irains de voyageurs qui
sont prioritaires. Le projet permettra d'augmenter la capacité des réseaux,

RFF n'a pas abordé cette réunion avec arrogance. Et il ajoute que rien ne pourra se faire sans d'autres
enquétes publiques (loi sur l'eau, enquétes parcellaires |, ...).
Enfin, les noms des auteurs des études sont donnés dans I'Etude d'impact (volume E 10).

Enguste publigie préalable 2 la déclaration d'utilité publigue.,
Compte-rendu de la réunion publique du 28 février 2012 & CHAPARENLAN. Page 5/7

375. Lors de la méme réunion, un autre intervenant est revenu sur la question, provoquant
cette réponse de M. Fafournoux:

20. Intervention de Monsieur Gérard GUYONNET, habitant 8 CHAPAREILLAN

It demande si les membres de fa Commission d'enquéte sont indépendants.

Monsieur FAFOURNOUX lui répond en expliguant que fes Commissaires enquéteurs ont été désignés par
le Tribunal administratif de GRENOBLE, Les commissaires sont issus de la société civile et sont
indépendants du Maiire d'ouvrage. Si cetle réponse ne suffisait pas, il appartiendrait 28 Monsieur [BANES
de démontrer I'exisience de liens entre les membres de la Commission et RFF.

376. La mise en cause déplacée, de Monsieur Ibanes (en fait Monsieur Daniel Ibanez, partie au
présent recours), déplacée, reflete une implication personnelle dans le dossier, qui est
inconciliable avec I'impartialité nécessaire.

377. Cette réponse montre que M. Fafournoux avait bien en téte ses interventions antérieures,
et qu’en connaissance de cause, il a choisi de les dissimuler, car il savait que cette révélation
aurait conduit a 'annulation de sa nomination.

378. Cette volonté de masquer la vérité, partagée par d’autres membres de la commission, qui
témoigne d’'une déloyauté intéressée, n’est pas acceptable. Cette faute intentionnelle ne fait
que renforcer les motifs d'annulation pour défaut d'indépendance et méconnaissance des
dispositions légales et réglementaires conduisant a l'annulation de la désignation de la
commission d'enquéte, et tous les actes subséquents.

b/ Une partialité masquée
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379. Elément aggravant, cette partialité a été collectivement masquée, ce qui montre que la
volonté de soutenir le projet était acquise d’avance.

380. Cette désignation des commissaires enquéteurs pour les acces au Lyon-Turin est
intervenue a peine deux mois apres la date de remise de leur rapport sur le projet du CFAL
Nord... qu’ils avaient eux-mémes déclaré indissociable fonctionnellement et financierement.

381. Le maitre d'ouvrage était parfaitement avisé, les poles CFAL et Lyon-Turin étant
regroupés sous la méme direction au sein de sa direction régionale Rhone Alpes Auvergne, et
alors méme qu'un consensus silencieux se dégageait, il devait en saisir officiellement le
tribunal administratif de Grenoble et les préfets signataires de 1'arrété interpréfectoral.

382. De méme, les préfets du Rhone et de 1'Isere avaient connaissance de la présence de ces
deux commissaires enquéteurs au sein de la commission d'enquéte pour l'enquéte publique
du CFAL Nord, dont ils avaient recu le rapport motivé deux mois avant, alors qu’ils
s’apprétaient a les désigner pour I’enquéte publique sur les acces frangais au Lyon-Turin.

383. Ainsi, outre la donnée objective de la partialité doublée d’une volonté de tronquer le débat,
la désignation des commissaires dont les conclusions étaient assurées, conduira
inéluctablement a prononcer 1'annulation de 1'arrété interpréfectoral d'enquéte publique du
30 novembre 2011, et tous les actes de I’enquéte.

Alors que selon la jurisprudence du Conseil d’Etat, les commissaires enquéteurs ne doivent
se placer en situation de créer un doute sur la partialité, le choix a été fait de nommer en
situation de responsabilité des personnes ayant déja pris position, deux mois plus to6t, sur la
nécessité du Lyon-Turin. L’enquéte publique est donc irrémédiablement viciée.

¢/ L’attitude tendancieuse du Conseil régional Rhone-Alpes

384. Le Conseil régional s’est prononcé par une délibération n°® 12.06.105 du 9 février 2012, «
enquéte publique préalable a la déclaration d’utilité publique des itinéraires d’acces francais
a la liaison ferroviaire transalpine Lyon—Turin, sans que les élus n’aient été mis en mesure
de se prononcer de maniére éclairée. Sa délibération n° 12.06.105 du 9 février 2012, «
enquéte publique préalable a la déclaration d’utilité publique des itinéraires d’acces francais
a la liaison ferroviaire transalpine Lyon—Turin », n'a pas décidé « en toute connaissance de
cause ».

385. 1l est rappelé que tout membre du conseil régional a le droit, dans le cadre de sa fonction,
d'étre informé des affaires de la région qui font I'objet d'une délibération (L. 4132-17 CGCT).
Les élus tiennent de leur qualité de membres de I'assemblée régionale appelés a délibérer
sur les affaires de la région, le droit d’étre informés de tout ce qui touche a ces affaires dans
des conditions leur permettant de remplir normalement leur mandat (CE, 29 juin 1990,
commune de Guitrancourt, n°68743), «en temps utile» (TA Saint-Denis de la Réunion, 17
octobre 1990, Verges; CE, 8 juin 1994, commune de Ville-en-Vernois, n°136526).

386. Or, les documents en version papier de 1'enquéte publique (soit une valise de plus de 20 kg
de papier) n'ont pas été fournis en consultation aux élus dans les locaux du conseil régional
préalablement au vote, et ceux qui étaient en acces libre sur le site Internet lyon-turin.fr ne
comportaient pas la piece essentielle a toute prise de décision, le cahier G de 1'analyse socio-
économique. Les élus du conseil régional Rhone-Alpes devaient done, pour se faire une
opinion compléte sur ce dossier complexe, aller le consulter en se déplacant en préfecture a
Lyon, Grenoble ou Chambéry ou dans les mairies des communes directement concernées
par le projet. Ce qui était a la limite faisable pour les élus régionaux résidants dans les
départements de 1'Isere, de la Savoie et du Rhone mais beaucoup plus difficile pour les élus
des 5 autres départements.
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387. Le groupe des élus Europe Ecologie Les Verts a, dans son intervention en séance, dénoncé
cette situation. Aucune réponse sur ce point n'a été apportée par la vice-présidente qui
présentait cette délibération. Et pour cause, les faits dénoncés étant parfaitement établis.
Des lors, la majorité des élus régionaux n'a pas été mise en situation de délibérer en toute
connaissance de cause. Par conséquent la délibération du conseil régional donnant un avis
positif sur I'enquéte publique est entaché d’irrégularités qui ont vicié la procédure suivie,
trompé les personnes consultées, et entaché le décret du 23 aofit 2013 attaqué.

d/ Les échanges non contradictoires et partiaux entre le tribunal administratif
et les commissaires enquéteurs

388. La presse, a savoir le journal Politis (Edition du 18 octobre 2013, article de M. Thierry
Brun, a publié sous le titre « LGV Lyon-Turin: le troublant courrier de soutien d’un
magistrat au grand projet inutile » un article reproduisant un courrier électronique adresse
par le vice-président du tribunal administratif de Grenoble au le-président de la commission
d’enquéte publique chargée du dossier, le 10 octobre 2012, a savoir M. Pierre-Yves
Fafournoux, désigné par une décision du tribunal administratif de Grenoble, du 25
novembre 2011.

389. Ce courrier électronique a été adressé a partir de ’adresse professionnelle du magistrat et

relate des rendez-vous et contacts portant sur les conditions d’exécutions des missions
d’enquéteur. Des lors, il ne pourra étre opposé que ces échanges seraient privés.
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—— Message d'origine —

De ; "Pierre Dufour" <gicre dufour@hnadnuir
Date mer. 10/10/2012 10:30 (GMT +02:00)

A : "pierre-yves.fafournoux™ <gizriean
Objet : RE: Lyon-Turin

Cher Monsiaur,

Jai suivi avec atiention les développements de cetie affaire, gn lisant attentivemant les documents gue
vous m'avez adressés, gui sont parfaitement clairs, en recevant M. Truchet, gui m'a fourni des
explications tras partinentes, et en échangeant desinformations avec Ia prefecture de fa2 Savoie.

Ai-je besoin de la dire ? Je suis totalement convaincu de la bonne foi de {a commission et de Pintderite
de ses membres,

Jajouteral - et c'est vraiment {'essentiel- que le travail que vous aver fourni est tout a fait remarguable,
par lampleur de iz tAche, la précision des obsarvations et Vapport extrémement intérassant de vos
concitigions tas motivees,

Bien évidemmeni, les opposanis au proiet cherchent tous ies angles d'attague possibles, en passant
sous silance les nuances et la finesse de voirs traval, pour ng reteniy gu'unes vision manichéenne des
choses ; cela est malheureusemment classigue. Mis en cause persanneilement, vous avez cholsi de
répondie directement & ceux gui yous eritiguent de 2 sorte, et c'est sans doute la meilleure solution &
'heure actuelle: .

Fai rendu comipie & M. Desrame de tous cas éléments. I consfdféra_qu'ﬂ;} commumninud de ia part du
Tribunal serait;dans tes circonstances présentes, une réponse 'mad'an‘iéé_;_-ﬁf»ﬂuant-d‘éﬁr_e'_éntc-rm‘étée
comme un aveu auant & Ia précarits juridigue de I'engudts, et ﬁar’tar}t des décisions & venlr : ca quin'est
absoiument pas datre analyse !

Bien entendy, i est prét 3 envisager une autre stiitude, en cas d'évolution de la question.
, , i
te vous redis personnetlemeant toute mon appréciation pour ca trés important et intéressant travall ; je |

A = i - 3 . 1, K E L) . - o =

vious refouvelie mon soutian, & partager avec les membres de [z comimission, en particulier avec M. 1
sat . ]
frucnet. ;
; I
i
i
1
i
]

gvar mes santiments les meitleurs,

Piarre Dufour

390. Ce courrier électronique qui n’a pu étre diffusé que par Monsieur Fafournoux, intervient
dans le contexte de recours déposés devant le tribunal administratif de Grenoble, et relatif a
la conduite de 'enquéte publique. Il est notamment soutenu, comme il sera explicité ci-
dessous, que le président de la commission et plusieurs commissaires enquéteurs étaient
déja intervenus « dans plusieurs enquétes publiques liées entre elles et perdant ainsi leur
sens critique et leur impartialité en ne pouvant se déjuger ».

391. Il en ressort que M. Pierre-Yves Fafournoux s’est cru autorisé a transmettre, de maniere
non-contradictoire, des documents au président du tribunal administratif concernant des
opposants au projet

392. Certainement géné par cette démarche iconoclaste, M. le vice-président du tribunal
administratif de Grenoble a apporté un soutien de principe a M. Pierre-Yves Fafournoux,
mais a tout de méme écrit que les opposants au projet « cherchent tous les angles d’attaque
possibles, en passant sous silence les nuances et la finesse de votre travail, pour ne retenir
qu'une vision manichéenne des choses ; cela est malheureusement classique ». Le magistrat
était au moment des faits, également Président de la Commission chargée de I'inscription et
de la radiation des commissaires enquéteurs en Savoie.
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393. Le vice-président du tribunal administratif de Grenoble tempeére ensuite la demande de
soutien public réclamé, au prétexte qu’il doit renoncer a une réaction publique en raison des
contrecoups médiatiques possibles.

2/ En droit
394. 1l est d’abord fait référence au régime de I'impartialité, exposé aux numéros 245 s.

395. Ensuite, si les observations critiques peuvent ne pas étre reprises par le rapport, il
incombe que les conclusions de la commission d'enquéte montrent que celle-ci a tenu
compte des observations critiques formulées lors du débat public, ce comme condition de la
régularité de la procédure (Conseil d'Etat, 10 novembre 2006, n° 275013, Tables).

396. L’analyse du commissaire-enquéteur doit porter sur lintégralité des observations
recueillies au cours de I'enquéte, que celles-ci aient été directement consignées par les
intéressés sur les registres ou adressées par écrit (CE 14 novembre 1980, Ministre de
UIntérieur ¢/ Collombon et autres, N° 14.601, Lebon 1980 p. 430).

397. Méme s'il n’est pas tenu de répondre point par point a chacune des observations formulées
(CE 20 février 1991, M. Poirier Coutensais, n°88.308), s’il peut en faire une analyse
synthétique (TA Montpellier, 11 mai 1992, Comité de sauvegarde du patrimoine du pays de
Montpellier ¢/ Préfet de la région Languedoc-Roussillon, Préfet de UHérault, n°8618429), il
doit néanmoins faire apparaitre que ’enquéte a porté sur I'intégralité du projet et que les
réactions et observations des intéressés ont été prises en compte (TA Toulouse 21 décembre
1987, Commune de Portet-sur-Garonne, n° 86.1415).

398. 11 doit s’abstenir de se borner a entériner les préoccupations de 'administration ou les
opinions dominantes recueillies (TA Lyon 14 mai 1990, Mme Durand-Terrasson, Lebon
1990 T. p. 1030 ; Rec. jur. TA et CAA 1990, p. 452 n°337).

3/ Discussion

399. Dans son référé du 1¢r aoiit 2012, la Cour de comptes, qui a rappelé que son avis recoupe
celui du ministere des Finances, dénonce un « pilotage de cette opération ne répond pas aux
exigences de rigueur nécessaires dans la conduite d'un projet d’infrastructure de cette
ampleur et de cette complexité », et relevant le décalage entre les réalités économiques, et
« une dynamique propre » du projet, elle souligne que ce dynamisme doit beaucoup a la
« grande implication des collectivités territoriales », qui sont « fortement représentées dans
les instances décisionnelles de ce projet ».

400. C’est 1a en réalité toute la question de la partialité. Les requérants ne se situent pas sur le
terrain de I'affairisme ou de I’entente illicite, au sens du Code pénal, mais apparait comme
une évidence un contexte local Rhone-Alpin, qui n’est unanimiste qu’en apparence, car il a
tout fait pour controler les instances de décisions et marginaliser le vrai débat public
contradictoire.

4o01. En effet, dés que le débat public réapparait dans ses grandes lignes, a savoir ’absence de
saturation, la possibilité de répondre aux besoins nouveaux par ’adaptation de l'existant,
des prévisions financieres irréalistes et 'abandon de la restructuration ferroviaire régionale,
les points de vue change sur ce qui est présenté comme un projet évident au motif que les
équipements seraient saturés et que ce serait le seul moyen de contenir le trafic poids lourd.

402. Seule la vigilance des citoyens et représentants d’associations a permis d’établir que la
communauté de vue existante ne reposaient que sur une présentation tendancieuse et
objectivement erronée. Il est a ce titre marquant que le décret déclarant la DUP ne vise pas
le référé de la Cour des comptes !
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403. Les commissaires enquéteurs, le maitre de l'ouvrage mais aussi les autorités
administratives et juridictionnelles ont joué le jeu du silence, en sachant que si ces éléments,
qui par ailleurs, n'ont rien de déshonorant, étaient connus, c’est tout le processus de
Penquéte qui aurait été mis a terre. Il y a donc eu une volonté concertée, y compris des
Préfets de I'Isére et du Rhone, de placer le public devant le fait accompli, a savoir un rapport
d’enquéte favorable. La conduite générale du dossier a donc été partiale.

404. Pendant toute cette phase, les relations entre le président de la commission d'enquéte, et
plus généralement les commissaires-enquéteurs, le maitre d'ouvrage, les services de 'Etat et
des préfectures, sont soutenues, spécialement pour un projet de cette ampleur. Compte tenu
de ses prises de position et travaux antérieurs, il est raisonnable de penser que M.
Fafournoux, comme Messieurs Blondel, Truchet et Gamen se trouvaient dans I'impossibilité
de conclure par un avis défavorable pour absence d’utilité publique.

405. La partialité est établie par tous ces faits et indices s’inscrivent dans un contexte local de
décideurs politiques et économiques favorables au projet, et force est de constater que M.
Fafournoux n’apporte pas les garanties montrant son détachement vis-a-vis de cet
environnement dans lequel il est tres inscrit.

406. Ces éléments établissent un doute sérieux sur I'impartialité du président de la commission
d’enquéte et de plusieurs de ses membres qui est de nature a entacher la légalité du décret
du 23 aofit 2013, consécutivement a la nullité des actes de la commission d’enquéte.

Section 4 — Nomination de commissaires enquéteurs non disponibles

A — Présidence par M. Pierre-Yves Fafournoux d'une autre Commission
d'Enquéte sur la période durant laquelle il présidaitla Commission d'Enquéte sur
les acces francais au Lyon-Turin.

1/ Faits

407. M. Pierre-Yves Fafournoux a été désigné président d'une autre Commission d'Enquéte sur
la période durant laquelle il présidait la commission d'enquéte sur les acces francais au
Lyon-Turin.

408. La présidence d'une commission d'enquéte ouverte dans 71 communes sur 3 départements
pour un ouvrage de plus de 150 kilometres de longueur, évalué par le Maitre d'ouvrage a 7,7
Milliards est une lourde responsabilité et demande une disponibilité importante.

409. Cela reste vrai quand bien méme, Monsieur Pierre-Yves Fafournoux se prévaudrait de
bien connaitre le dossier en raison de ses interventions antérieures sur des dossiers liés ou
pour des études et synthéses et notamment pour les 68 pages du document d'enquéte
publique CFAL Nord « Volume 5 - Piéce E - Etude d'impact », le document E3 « Définition
du programme et appréciation de ses impacts » comportant deés la page 23 une « Définition
du programme Lyon-Turin ».

NLABLE
N“ﬂ“
g\,\ﬂ“

RESEAU FERRE DE FRANCE
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410. Pourtant, M. Pierre-Yves Fafournoux a accepté une désignation en qualité de président de
commission d'enquéte du tribunal administratif de Grenoble pour une enquéte publique se
déroulant du 5 janvier au 6 février 2012 dans 9 communes distantes de plus de 50
kilometres de la commune la plus proche visée par 'enquéte publique du Lyon-Turin.

411. Le rapport de cette autre enquéte publique a été remis au Préfet de 1'Isére le 22 mars 2012,
soit trois jours apres la cloture de 1'enquéte publique sur les acces francais au Lyon-Turin.

412. On en conclut que durant toute la durée de 1'enquéte publique du Lyon-Turin le président
de la commission d'enquéte n'a pu se consacrer pleinement a 1'enquéte et au public.

413. On trouve en effet a la page 13/37 du rapport d'enquéte sur les «

» les différentes interventions des commissaires
enquéteurs pendant et apres la cloture de 'enquéte et notamment :

Pendant |la durée de I'enquéte et aprés la cldéture de I'enquéte, la Commission a procédé a quelques
visites sur place. En particulier deux visites ont eté effectuées en présence du SYMBHI et du public :

- le 30 janvier 2012, visite du site de I'Entreprise GUIGNIER, & CHAMP-SUR-DRAC,
- le 13 février 2012, visite du site des travaux en rive droite de la Romanche, a PEAGE DE VIZILLE.

414. Et encore :

La Commission d’'enquéte s’est réunie le mercredi 7 mars 2012, au Conseil Général de l'lsére, et elle a
rencontré Monsieur Mathieu GRENIER, représentant le SYMBHI, afin d’obtenir quelques précisions sur le
Memoire en réponse qui lui avait éte transmis.

Le Mémoire en Réponse définitif a été adressé a la Commission le 9 mars 2012, sous forme numerique.
Quatre exemplaires sous forme papier, avec l'intégralité des plans et piéces annexes, ont été adressés
au Président de la Commission, quiles a recus le 13 mars 2012.

La Commission d’enquéte a alors rédigé le présent Rapport Final et ses Conclusions Motivées.
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415. Afin d’apprécier cette capacité a 1'ubiquité il n’est pas inopportun de rappeler que
Monsieur Pierre Yves Fafournoux a participé a I'enquéte publique du CFAL Nord du 26 avril
au 3 juin 2011 avec une remise du rapport de la commission d’enquéte le 19 septembre 2011 :

Enquéte préalable a la Déclaration d’Utilité Publique des travaux liés au projet
de contournement ferroviaire de I'agglomération lyonnaise (CFAL) - partie Nord,
section SAINT-PIERRE-DE-CHANDIEU (69) a LEYMENT (01),

dans sa traversée des départements de I'Ain, de I'lsére et du Rhone,
sur le territoire des communes d'AMBERIEU-EN-BUGEY, BALAN, BELIGNEUX, BEYNOST, LA BOISSE,
BRESSOLLES, CHARNOZ-SUR-AIN, CHAZEY-SUR-AIN, DAGNEUX, LEYMENT, MEXIMIEUX, MONTLUEL,
NIEVROZ, PEROUGES, SAINT-DENIS-EN-BUGEY, SAINT-MAURICE-DE-REMENS, VILLIEU-LOYES-MOLLON (01)
COLOMBIER-SAUGNIEU, JONS, PUSIGNAN, SAINT-LAURENT-DE-MURE, SAINT-PIERRE-DE-CHANDIEU (69)
et GRENAY, JANNEYRIAS, VILLETTE D'ANTHON (38)

ENQUETE PUBLIQUE DU MARDI 26 AVRIL 2011 AU VENDREDI 3 JUIN 2011

Arrété Inter Préfectoral du 28 mars 2011 :
Monsieur le Préfet de la Région Rhéne-Alpes, Préfet du Rhone
Monsieur le Préfet de I'lsére,
Monsieur le Préfet de I’Ain

416. Et sur la méme période il menait une nouvelle fois en qualité de Président de commission
une Enquéte Publique sur le SCOT des Rives du Rhone du 16 mai au 24 juin 2011 avec une
remise de rapport le 10 octobre 2011. Ce rapport d’enquéte publique apporte une nouvelle
fois la preuve du parti pris de Monsieur Pierre Yves Fafournoux qui considére comme acquis
la création de tunnels pour le Lyon Turin :

La Commission approuve globalement l'avis des Chambres d’agriculture.

Concernant les carriéres, la Commission constate que les ouvertures de carriéres ces derniéres années
ont surtout visé a alimenter 'agglomération lyonnaise en matériaux de construction.

Elle rappelle que des surfaces importantes de carriéres sont déja autorisées dans I'Est lyonnais et dans
I'aire du SCoT de la Boucle du Rhéne en Dauphiné, et que les projets du CFAL Nord et Sud et de la
ligne LYoN-TURIN vont apporter des quantités significatives de matériaux, avec la création des tunnels.

La Commission recommande de mentionner les Schémas d'orientation des carriéres et de délimiter sur
carte les zones d’extension possibles a I'horizon du SCoT autour des principales carriéres existantes.

Projet de Schéma de Cohérence Territoriale des Rives du Rhéne.
Rapport de la Commission d’enquéte publique. Page 52/84
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SYNDICAT MIXTE DES RIVES DU RHONE {SMRR)

—-oo00o0-—

ENQUETE PUBLIQUE DU 16 MAI 2011 AU 24 JUIN 2011

Projet de Schéma de Cohérence Territoriale (SCoT) des Rives du Rhone

TRIBUNAUX ADMINISTRATIFS DE GRENOBLE ET DE LYON : Décision n® E11000075/38 du 4 mars 2011

Arrété du Président du SMRR n®A/2011/05 en date du 19 avril 2011
portant sur Forganisation de Fenquéte publique

—ooloo-—

RAPPORT DE LA COMMISSION D'ENQUETE PUBLIQUE

—-oo0o00-—

MEMBRES DE LA COMMISSION D'ENQUETE PUBLIGUE :

Pierre-Yves FAFOURNOUX, Président
Bernard ERUN, Titulaire 1
Michel VANDENBEROUCKE, Titulaire 2
Bemard BOUCHET, Titulaire 3
Jean-Pierre REVOL, Titulaire 4
Jean-Paul GOUT, suppléant

-——00000-—

Rapport remis le 10 octobre 2011 au Président du Syndicat Mixte des Rives du Rhone

2/ En droit

417. La reégle déontologique du code de déontologie de la Compagnie Nationale des
Commissaires-Enquéteurs (CNCE) précise :
« 5- Le commissaire enquéteur s'oblige a consacrer a sa mission une disponibilité
appropriée a l'opération et aux circonstances de l'enquéte. ».

3/ Discussion

418. Malgré la connaissance préalable du dossier d'enquéte Lyon-Turin de Monsieur Pierre-
Yves Fafournoux, du fait de ses interventions sur des dossiers liés ou comme fournisseur
d'étude, il ne pouvait consacrer la disponibilité appropriée a deux enquétes publiques sur la
méme période, ce qui explique sans doute pour partie, les graves erreurs et manquements
relevés dans le présent recours.

419. La décision du tribunal administratif de Grenoble portant désignation de Monsieur Pierre-
Yves Fafournoux pour la commission d’enquéte sur le Lyon-Turin date du 25 novembre 2011
et celle portant sur I'enquéte de Séchilienne date du 16 aotit 2011.

420. Les arrétés signés par le Préfet de 1'Isere pour ces deux enquétes datent pour le Lyon-
Turin du 30 novembre 2011 et pour I'enquéte de Séchilienne du 2 décembre 2011, soit a deux
jours d’intervalle. Le Préfet de 1'Isére a commis une erreur manifeste d'appréciation en ne
relevant pas l'impossibilité évidente de mener les deux enquétes publiques simultanément,
qui plus est en assumant la responsabilité de Président dans chacune d'elles.
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421. Les dispositions de l'article R. 123-41 du Code de I'Environnement ont été méconnues par
I'arrété interpréfectoral du 30 novembre 2011 qui n’a pas pris en compte l'impossibilité
matérielle d'assumer la charge de la Présidence de deux enquétes publiques distinctes
d'importance sur la méme période.

B — Tenue de deux enquétes publiques sur la méme période par le
commissaire enquéteur Guy Truchet

1/ Faits
422. M. Guy Truchet a participé simultanément a deux enquétes publiques :
- du 16 janvier 2012 au 19 mars 2012, en qualité de commissaire enquéteur, pour le dossier

Lyon-Turin (plus de 2000 pages tres techniques, 71 Communes...)
-en qualité de

avec remise du rapport d'enquéte le 22

mars 2012.

Pour |la partie francaise (entre le poste élecirique de Grande-lle et |la frontiére
Italienne), le projet suffisamment avanceé a €ité soumis du 03 janvier au 06 février
2012 inclius a enguéte publigue.

423. Le commissaire enquéteur unique a dii intervenir sur 33 communes pour une installation
de 95 kilomeétres.

2/ En droit
424. Les régles de droit ont été définies ci-dessus.
3/ Discussion

425. M. Guy Truchet a conduit ces deux travaux pendant la méme période, et s’est abstenu
d’informer 'autorité de désignation.

426. 11 convient également de déterminer si la sous-station électrique objet de l'enquéte

publique confiée a Monsieur Guy Truchet, est celle qui est prévue pour alimenter la ligne
Lyon-Turin, comme indiqué a la page 95 de la « H Piéce C » du dossier

d'enquéte pour les acces francais au Lyon Turin.
427. Une telle situation aurait pour conséquence que le Commissaire Enquéteur se trouverait

également avoir préjugé et n'étre plus en mesure d'avoir une appréciation critique sans
devoir se déjuger.

428. Cette irrégularité est de nature a prononcer le retrait du décret du 23 aotit 2013 et de
tous les actes subséquents.

Section 6 — Non-respect du caractére européen du projet
A — Faits

429. Les éléments du dossier montrent que l'enquéte a visé de maniere quasi-exclusive le
territoire francais, et que la partie italienne est traitée comme une donnée secondaire.

B — En droit
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1/ La directive 85/337/CE

430. La directive 85/337/CEE du Conseil, du 27 juin 1985, concernant I’évaluation des
incidences de certains projets publics et prives sur 'environnement (JO L 175, p. 40), telle
que modifiée par la directive 2003/35/CE du Parlement européen et du Conseil, du 26 mai
2003 (JO L 156, p. 17) a pour objet, conformément a son premier considérant, de prévenir
les pollutions et toutes autres atteintes a 'environnement en soumettant certains projets
publics et prives a une évaluation préalable de leurs incidences sur I'environnement.

431. La directive a été transposée en droit francais par un ensemble de textes.

432. Ainsi qu’il ressort de son cinquieme considérant, ladite directive introduit des principes
généraux d’évaluation des incidences sur l'environnement en vue de compléter et de
coordonner les procédures d’autorisation des projets publics et privés susceptibles d’avoir
un impact important sur I’environnement.

433. Aux termes des huitieme et onzieme considérants de la directive 85/337, les projets
appartenant a certaines classes ont des incidences notables sur '’environnement et doivent
en principe étre soumis a une évaluation systématique pour tenir compte des préoccupations
visant a protéger la santé humaine, a contribuer par un meilleur environnement a la qualité
de la vie, a veiller au maintien des diversités des especes et a conserver la capacité de
reproduction de I’écosysteme en tant que ressource fondamentale de la vie.

434. L’article 1er, paragraphe 1, de la directive 85/337 prévoit: « La présente directive
concerne I'évaluation des incidences sur I'environnement des projets publics et prives
susceptibles d’avoir des incidences notables sur I'environnement ».

435. L'article 2, paragraphe 1, de cette directive est libelle comme suit :

« Les Etats membres prennent les dispositions nécessaires pour que, avant I'octroi
de Tautorisation, les projets susceptibles d’avoir des incidences notables sur
I’environnement, notamment en raison de leur nature, de leurs dimensions ou de
leur localisation, soient soumis a une procédure de demande d’autorisation et a une
évaluation en ce qui concerne leurs incidences. Ces projets sont définis a I’article 4 ».

436. L’article 4, paragraphe 1, de ladite directive dispose :

« [...] les projets énumérés a 'annexe I sont soumis a une évaluation, conformément
aux articles 5 a 10. »

437. L’annexe I au 7° prévoit : « Construction d'autoroutes, de voies rapides (1), de voies pour
le trafic a grande distance des chemins de fer ainsi que d'aéroports (2) dont la piste de
décollage et d'atterrissage a une longueur de 2 100 métres ou plus. »

438. L’article 7, paragraphe 1, de la directive 85/337 prévoit :

« Lorsquun Etat membre constate quun projet est susceptible d’avoir des
incidences notables sur I’environnement d’'un autre Etat membre ou lorsqu'un Etat
membre susceptible d’étre affecte notablement le demande, I’Etat membre sur le
territoire duquel il est envisagé de réaliser le projet transmet a ’Etat membre affecté,
le plus rapidement possible, et au plus tard au moment ou il informe son propre
public, notamment :

a) une description du projet, accompagnée de toute information disponible

quant a ses incidences transfrontalieres éventuelles ;

b) des informations quant a la nature de la décision susceptible d’étre prise,

et il donne a lautre Etat membre un délai raisonnable pour indiquer s’il

souhaite  participer aux procédures décisionnelles en matiere
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d’environnement vise a larticle 2, paragraphe 2, et il peut inclure les
informations visées au paragraphe 2 du présent article ».

2/ Interprétation par la CJUE

439. En matiere d’obligation d’évaluation des incidences sur l’environnement, la directive
85/337 a un champ d’application étendu et un objectif large (CJUE, 24 octobre 1996,
Kraaijeveld C-72/95, Rec. p. I-5403, points 31 et 39).

440. De plus, la directive 85/337 s’attache a une appréciation globale des incidences des projets
sur 'environnement (CJUE, 25 juillet 2008, Ecologistas en Accion-CODA, C-142/07, Rec. p.
I-6097, point 39 et jurisprudence citée) indépendamment du fait qu’il s’agisse
éventuellement d’un projet transfrontalier.

441. De plus, les Etats membres doivent donner a la directive 85/337 une exécution qui
corresponde pleinement aux exigences qu’elle pose compte tenu de son objectif essentiel qui
est, ainsi que cela résulte de son article 2, paragraphe 1, que, avant l'octroi dune
autorisation, les projets susceptibles d’avoir des incidences notables sur I'environnement,
notamment en raison de leur nature, de leurs dimensions ou de leur localisation, soient
soumis a une évaluation en ce qui concerne leurs incidences (CJUE, Ecologistas en Accion-
CODA, précité, point 33).

442. L’objectif de la directive 85/337 ne saurait étre détourné par le fractionnement d’un projet
et que 'absence de prise en considération de I'effet cumulatif de plusieurs projets ne doit pas
avoir pour résultat pratique de les soustraire dans leur totalité a I'obligation d’évaluation
alors que, pris ensemble, ils sont susceptibles d’avoir des «incidences notables sur
Penvironnement » au sens de l'article 2, paragraphe 1, de la directive 85/337 (CJUE,
Ecologistas en Accion-CODA, précité, point 44).

443. 1l s’ensuit que des projets visés a I'annexe I de la directive 85/337 qui s’étendent sur le
territoire de plusieurs Etats membres ne peuvent étre soustraits a I'application de cette
directive au seul motif que cette derniere ne contient pas de disposition expresse les
concernant (CJUE, 10 décembre 2009, C-205/08, Umweltanwalt von Kdrnten, point 54)

444. Leffet utile de la directive serait en effet gravement compromis si les autorités
compétentes d’'un Etat membre pouvaient, pour se prononcer sur la question de savoir si un
projet est soumis a I'obligation d’évaluation de son incidence sur I’environnement, ignorer la
partie du projet a réaliser dans lautre Etat (CJUE, 16 septembre 2004,
Commission/Espagne, C-227/01, Rec. p. I-8253, point 53).

445. Cette constatation est renforcée par les termes de l'article 7 de la directive 85/337 qui
prévoient la coopération interétatique lorsquun projet est susceptible d’avoir des incidences
notables sur 'environnement dans un autre Etat membre (CJUE, 10 décembre 2009, C-
205/08, Umweltanwalt von Kdrnten, point 56).

446. En droit interne, le principe est I’évaluation globale : L'unicité de 'opération implique qu'il
ne soit pas procédé de maniere séparée a I'appréciation de I'utilité publique des différents
ouvrages qui la composent (Conseil d'Etat, Ass. 12 avril 2013, n°® 342409, Publié).

C — Discussion

447. L’examen du dossier montre que cet aspect a été totalement ignoré, comme si l'utilité
publique devait étre examinée par chaque Etat séparément. Or, la directive et
I'interprétation extensive qu'en a donnée, a de nombreuses reprises, la CJUE montre
l'obligation de traiter globalement un tel projet. L'Union européenne est une communauté
de droit, et la partie francaise en peut se prononcer sur l'utilité publique du projet que si le
public francais est mis en mesure d’apprécier aussi l'impact environnemental sur le
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territoire italien. Sur le plan strictement francais, le projet a fait I'objet de trois enquétes
publiques distinctes, pour le tunnel international, pour le CFAL Nord et pour les acces
frangais du Lyon Turin. Cette pratique contrevient aux dispositions fixées par I'Union
Européenne.

448. La jurisprudence est claire pour contester 'approche fractionnée des projets. Le projet de
DUP ne concernait certes que les acces en France, mais il n’en reste pas moins que ces acces
n’ont de raison d’étre que parce qu’ils permettent la réalisation d’un tunnel international.
Aussi, il était indispensable que soit fourni des éléments de synthese sur I'impact de ce
tunnel et de 'ensemble du projet en Italie (conséquences environnementales, économiques,
socio-économiques, nuisances sonores consécutives a une augmentation du trafic...).

449. De méme, il est impossible de scinder les évaluations pour pouvoir apprécier de facon
multicritére le projet (voir page 17 du dossier juillet 2011 du Centre d’étude des Tunnels
CETU http://www.cetu.developpement-durable.gouy.fr/

450. 1l en est ainsi de 'approche sur I'eau qui aurait di étre réalisée lors de 'enquéte publique
— dossier loi sur ’eau et dossier d’incidence Natura 2000 — alors que toute la documentation
est disponible.

451. Cette irrégularité est de nature a entacher d’illégalité I’enquéte publique et le décret du 23
aott 2013.

Section 7 — Manquements concernant la levée des réserves de la commission
d’enquéte

A — Faits
452. Comme exposé dans les visas du décret attaqué :

- les principales caractéristiques du projet de liaison transalpine, respectivement entre Lyon
et Montmélian et entre Montmélian et I'Ttalie, ont été arrétées par décisions du ministre
de I'équipement, du logement, des transports et du tourisme des 7 février 1994 et 14 avril
1995 ;

- Touverture de 'enquéte préalable a la déclaration d’utilité dudit projet sur notamment la
commune de Laissaud (Savoie) a été ordonnée par I'arrété interpréfectoral (Rhone, Isere
et Savoie) du 30 novembre 2011 ;

- la décision de la Commission Permanente du Conseil Général de la Savoie désignant les
communes, dont Laissaud, dans lesquelles il y a lieu de constituer des commissions
communales d’aménagement foncier est intervenue le 17 février 2012 (donc pendant
Ienquéte publique, laquelle s’est déroulée du 16 janvier au 19 mars 2012 inclus).

453. 1l ressort de l'avis de la Commission d’enquéte rendu le 02 juillet 2012 que celui-ci est
favorable. Cet avis favorable est toutefois assorti de trois réserves (et vingt-deux
recommandations), étant précisé que pour les réserves, si celles-ci ne sont pas levées par le
Maitre d’Ouvrage, I’avis est réputé défavorable.

B — En droit

454. Un acte administratif doit faire la preuve par lui-méme de sa régularité.
C — Discussion

455. Le décret attaqué n’a pas levé I'intégralité de ces réserves, dont au moins deux d’entre-
elles concernent le territoire rural de Laissaud (réservei : travailler en concertation avec le
monde agricole et les acteurs locaux, et réserve 3 : mettre en place des commissions de

concertation et de suivi) et sans qu’elles aient été complétement levées.
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456. Aussi, le décret est manifestement irrégulier car il se fonde sur un rapport d’enquéte qui
impose la levée des réserves, alors qu’il décide de I'utilité publique sans lever les réserves, ce
qui établit qu’en fait, le critere de l'utilité publique n’est pas atteint. Cette irrégularité est de
nature a entacher la 1égalité du décret du 23 aofit 2013.

Section 8 — Absence de constitution des commissions communales ou
intercommunales d’aménagement foncier au plus tard a compter de la
publication de I’arrété d’ouverture de ’enquéte publique prévue a I’article L11-1
du code de I’expropriation pour cause d’utilité publique

A — Faits
457. Une « Commission de pilotage interdépartementale relative au foncier et aux activités
agricoles impactées par la réalisation de la LGV » a été créée le 30 mai 2013, mais le décret

litigieux est muet sur le résultat de ses travaux.

458. La raison en est simple, cette commission ne s’est réunie pour la premiere fois qu’apres la
publication du décret querellé !
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Liberté » Egalité » Frateraité

REPUBLIQUE FRANGAISE
e e EREEET DE LA SAVOIE
@ g‘;.mis E ;
.V‘aeg‘g“x
Direction Départ 11;;1 1 5 e s
des Territoifes . Chambcry, le 1‘ B $P' m13
DIRECTH - e
ire suivigph 2 DO AL ! .
’;:f;‘;f;“g;' flh: ponau le ............ ‘Le Préfet de la Savoie
Tél: 0479717375 <
Courriel :
pascal.bemier@savoie gouv fr LISTE DESTINATAIRES IN FINE
Référence :
PB/sg
Objet : LYON-TURIN - Commission de concertation interdépartementale sur
le foncier agricole
P.J. =

Les travaux nécessaires 4 la réalisation de I’itinéraire d’accés au tunnel franco-italien
de la liaison ferroviaire Lyon-Turin ont été déclarés d’utilité publique et urgents par
décret en date du 23 aotit 2013.

Une commission de concertation départementale relative au foncier et aux activités
agricoles impactées par ce projet a été créde par arrété du 30 mai 2013, cosigné par les
préfets du Rhoéne, de I'Tsére et de la Savoie.

Je vous invite en tant que membre de cette instance i participer 4 la réunion
d’installation de cette commission qui se tiendra le :

JEUDI 3 OCTOBRE 2013 & 14 heures
Salle du Comte Rouge - Conseil Général de la Savoie
2° étage - Chiteau des Ducs de Savoie
73000 CHAMBERY

Le Préfet coordonnateur,
/1

E. JALON

459. Une Commission Territoriale de Concertation et de Suivi (avec un garant de la qualité des
échanges) devait étre mise en place pour la Combe de Savoie, mais n’a toujours pas été
réunie.

460. Le décret du 23 aolit 2013 attaqué est lui aussi muet sur la date de la mise en place de ce
Comité, et donc a fortiori sur le résultat de ses travaux.

B — En droit

461. Le I de l'article 2 du décret 96-548 du 18 juin 1996, codifié au 3éme (et dernier) alinéa de
Particle R123-30 du code rural (et de la péche maritime) stipule : « Lorsque la réalisation
d’un ouvrage est envisagée, les préfets (jusqu'en 2006) / les conseils généraux (depuis 2006)
des départements intéressés désignent, apres avis des commissions départementales
d’aménagement foncier, les communes dans lesquelles il y a lieu de constituer les
commissions communales d’aménagement foncier en vue de I'application des dispositions
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des articles L123-24 a 26 et L133-1a 7 ».

462, L’article 11 du décret 394-2006 du 30 mars 2006, codifié au premier alinéa de I'article
R.123-31 du code rural (et de la péche maritime) stipule : « En application du dernier alinéa
de l'article L121-2, le conseil général constitue, au plus tard a compter de la publication de
Parrété d’ouverture de 'enquéte publique prévue a l'article L11-1 du code de I'expropriation
pour cause d’utilité publique, la commission communale ou intercommunale
d’aménagement foncier prévue aux articles Li121-3 a 5 dans chacune des communes
désignées en application du R123-30. ».

463. Or, c’est seulement le 17 février 2012 que la décision de constituer une commission
communale (ou intercommunale), sur Laissaud par exemple, a été prise par le Conseil
Général de la Savoie, pendant I'enquéte publique, et donc a fortiori apres la publication de
Parrété d’ouverture de 'enquéte publique prévue a l'article L11-1 du code de I'expropriation
pour cause d’utilité publique.

C — Discussion

464. L’absence de cette formalité, en temps et en heure, est substantielle, et entache la
procédure suivie.

465. En effet, selon la composition qui sera retenue pour cette commission communale ou
intercommunale (commission dont les pouvoirs sont exorbitants du droit commun : cf. loi
du 09 mars 1941 modifiée), 'avenir du milieu rural, dont celui de Laissaud et des autres
communes du périmeétre de ’enquéte publique, pourra étre plus ou moins profondément
bouleversé.

466. Par ailleurs, des questions qui auraient pu obtenir une réponse avant ou pendant 'enquéte
publique aupres de cette structure officielle ou des structures officieuses citées (Commission
de pilotage interdépartementale relative au foncier et aux activités agricoles impactées par la
réalisation de la LGV et Commission Territoriale de Concertation et de Suivi pour la Combe
de Savoie) n’ont pu étre formulées qu’apres ’enquéte publique.

467. Elles ont donné lieu, dans le meilleur des cas, soit a des réponses dilatoires, soit, plus
généralement, a une absence de réponse.

468. Le compte rendu de la seule et unique réunion tenue le 3 octobre 2013 est éloquent sur les
réponses puisque la vice-Présidente du Conseil Régional, fideéle soutien au projet, est
amenée a demander a ce que RFF ne « botte pas en touche » :

Levée des réserves de la commission d’enquéte {(RFF)
~-document annexg au cempte-rendu-

Madame Anne LAMBUSSON présente le projet, les conclusions de la commission mobilité 21
concernant le Lyon - Turin, les réserves ef les recommandations de la commission d’engquéte ainsi
que les réponses que RFF entend y apporter.

Elle confirme que RFF est prdt & approfondir le diagnostic agricole, & initier le processus de
gestion des matériaux excédentaires et a engager la réflexion sur les mesures de compensation
environnementales.

Monsieur PEYRONNARD évoque la situation a VILLARODIN-BOURGET ol des déblais

provisoires restent stockés en bordure de PArc et oll un simple chantier de descenderie a
provoqué le tarissement d'une source.

Monsieur Damien CARABCEUF précise que RFF n'est pas maitre d'ouvrage pour ce chantier et
qu’il ne peut répondre pour la société LTF.

Madame Eliane GIRAUD, a partir de cet échange, estime que la méthode de travail devra
conduire 3 des réponses claires aux questions posées, sans botter en touche.
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469. 11 convient donc de considérer que ’enquéte publique a été menée et le décret du 23 aofit
2013 pris, sans que soient respectées les dispositions sus-rappelées du code rural et de la
péche maritime. Il en résulte que la nécessité, qui est le critere premier d’appréciation de
'utilité publique d’un projet, n’est pas rapportée avec sincérité.

470. Cette irrégularité est de nature a entacher d’illégalité I'enquéte publique et le décret du 23
aott 2013.

Section 9 — Insuffisance de I’étude d’impact et environnementale mise en
exergue par—

A — Faits

471. L’autorité environnementale a rendu un avis extrémement réservé sur le dossier qui
lui a été présenté par RFF :

Ce projet, d’un montant évalué a plus de 7 milliards d’euros a connu de nombreuses évolutions dans sa
conception et son tracé depuis 20 ans. Sa forme actuelle n’est arrétée dans son détail et son phasage que
depuis une décision ministérielle du 10 novembre 2011. Cela peut expliquer le caractére parfois inabouti du
dossier, et son degré de cohérence interne et de précision souvent inférieur a ce qu’on est en droit d’attendre
d’une étude d’impact, surtout pour un projet d’une telle ampleur. L' Ae recommande d’y remédier avant la
mise & 1’enquéte publique du projet, en particulier sur les points cités ci-apres. Il lui semble en particulier
indispensable de présenter en appui a I'étude d'impact une évaluation socioéconomique stabilisée, justifiée, et
cohérente avec 1’étude d’impact, quant au calendrier de réalisation du projet, aux prévisions de trafic avant et
apres les différentes phases du projet et a leurs conséquences.

Avis Autorité Environnementale du 7 décembre 2011 page 3/28

L’Ae recommande d’améliorer la qualité de ['étude d impact sur les points suivants :

- mettre en cohérence et justifier les prévisions de trafic et les hypothéses d’échéancier figurant
respectivement dans I’étude d’impact et dans I'évaluation socioéconomique du projet ;

- en particulier, au titre de la justification dans I'étude d'impact des choix effectués, préciser les
résultats de I'analyse socioéconomique d'une part pour la 1** étape et d'autre part pour les deux
étapes du présent projet, alors qu'ils ne sont présentés actuellement que pour un programme global &
échéance plus lointaine. I1 y aurait lieu par ailleurs d'indiquer la sensibilité des résultats aux
hypothéses de calendrier de réalisation ;

- préciser dans I'étude d'impact le traitement des déblais issus du creusement des tunnels, qui
nécessitera la mise en dépdt de pres de 10 millions de m® non réutilisés en remblais ;

- inclure également les impacts des installations nécessaires a la réalisation du chantier (notamment les
bases travaux) ;

- évaluer les impacts liés spécifiquement a la phase transitoire séparant les deux étapes du projet ;

- établir un bilan carbone complet du projet, y compris la phase de réalisation du chantier.

Avis Autorité Environnementale du 7 décembre 2011 page 4/28
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L’ Ae estime par ailleurs que certains impacts du projet sont insuffisamment traités. Elle recommande :

- de préciser les impacts hydrauliques et les mesures d’évitement, atténuation ou compensation
correspondantes, dans toute la partie ouest du tracé (secteurs de la Bourbre et du Catelan), presque
intégralement située en zone humide ou inondable ;

- de préciser, a partir d’études et travaux complémentaires, y compris si nécessaire la réalisation de
galeries de reconnaissance, les impacts des tunnels sur les nappes d’eau souterraines, en particulier
dans les massifs calcaires de Dullin-1"Epine et de Chartreuse, et le traitement pour les eaux collectées
en sortie de tunnels ;

- de renforcer son dossier d’évaluation des incidences sur le site Natura 2000 de la plaine du Canada,
sur les points suivants :

o justification de I’absence de solution alternative ;
o expertise sur les garanties de succés des mesures compensatoires proposées, et sur les
impacts du projet sur I’état de conservation d’un habitat prioritaire identifié sur le site ;
o le cas échéant, demande d’avis de la Commission européenne ;
- d’améliorer le traitement des impacts en matiére de bruit dans les zones agglomérées.

Avis Autorité Environnementale du 7 décembre 2011 page 4/28

L’étude d’impact et divers autres documents fournis aux rapporteurs a leur demande sur ce sujet font état de
chiffres significativement différents entre eux, en matiére de prévision de trafic aprés la mise en service de
chaque phase du projet (2020 et 2025, d’apres 1'étude socioéconomique) et 20 ans aprés la mise en service
du projet (2045), échéance réglementaire pour prendre en compte les trafics conditionnant le besoin de
protections phoniques.

Avis Autorité Environnementale du 7 décembre 2011 page 6/28

En 2009, le trafic transalpin de fret, passant par la France, €tait évalué a 2 514 000 poids lourds de plus de

3.5 tonnes", dont 684 000 passant par le tunnel du Fréjus. Les effets quantitatifs du projet en terme de report

modal'® sont évalués par RFF & des niveaux différents dans une note de bas de page'” de I’étude d’impact

(dont RFF n’a pu fournir la justification aux rapporteurs) et dans 1’évaluation socio-€conomique. Le mode de

calcul de cette évaluation n'est pas fourni. L'Ae recommande de compléter le tableau de prévision de trafic
Avis Autorité Environnementale du 7 décembre 2011 page 6/28

«L’Ae note que les finalités et certaines modalités pratiques du projet ont
significativement évolué depuis ce débat de 199418, apres l'entrée en vigueur de la
loi de 1995 sur le débat public. »

Avis Autorité Environnementale du 7 décembre 2011 page 6 et 7/28

Par ailleurs, en 2006, la ligne historique entre le nceud de Laissaud et Saint-Jean-de-Maurienne était
mentionnée comme faisant partie du programme, avec des travaux de mise au gabarit d’autoroute ferroviaire.
Les explications données en 2011, dans une autre partie du dossier™, sur I’abandon du projet de mise au
grand gabarit de la ligne historique sont elliptiques, alors qu’il s’agit d’un élément important dans la
justification des options retenues. La situation de la ligne historique de la Maurienne aprés la mise en service
de I’étape 1, puis aprés la mise en service de 1'étape 2 n’est pas clairement précisée en terme de trafic, pas
plus que le role fonctionnel qu’elle jouera dans la gestion du fret transalpin par la SNCF, y compris a
I"achévement du programme tel que défini dans le présent dossier. L'Ae recommande de justifier les
évolutions entre 2006 et 2011 du programme « Liaison ferroviaire Lyon-Turin » identifié¢ par RFF, et en
particulier les raisons d'exclure du projet la mise au grand gabarit de la ligne historique jusqu’a Saint-
Jean-de-Maurienne.
Avis Autorité Environnementale du 7 décembre 2011 page 9/28

472. L’autorité environnementale pointe d’autres faiblesses dans le dossier en visant
notamment les faiblesses d’évaluation des conséquences des percements de tunnels et plus
généralement des conséquences sur le milieu naturel.

B — En droit

473. Il est constant que l'absence d’étude d’impact, tout comme une insuffisance
substantielle de son contenu par rapport a I'importance des travaux et a leur incidence
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prévisible sur I’environnement, sont de nature a entacher d’illégalité la déclaration d’utilité
publique (parmi d’autres, CAA de NANCY, 9 décembre 1999, n°96-NC-01840). Le juge doit
donc s’appuyer en partie sur les conclusions de I'avis de ’Autorité environnementale pour
controler la suffisance d’'une étude d’impact (voir CAA Nancy, 26 juin 2012, n°11NC01410).
Cet avis doit en effet contenir au sens de la circulaire du 03 septembre 2009 relative a la
préparation de 'avis environnemental, « une analyse du contexte du projet, une analyse du
caractére complet du rapport environnemental ou de Uétude d'impact, de sa qualité et du
caractére approprié des informations qu’il contient et une analyse de la prise en compte de
lenvironnement dans le projet, plan ou programme, notamment la pertinence et la
suffisance des mesures d’évitement, de réduction, voire de compensation des impacts ».
Cette circulaire impose la prise en compte, en raison de son objet, de I’avis pour prendre la
décision d’autoriser ou d’approuver le projet. C’est d’ailleurs en ce sens qu’il est imposé que
cet avis, soit joint au dossier d’enquéte publique au méme titre que I’étude elle-méme (C.
env., art. R. 123-8, 1° et R. 122-9).

C — Discussion

474. Les incohérences du dossier soumis a la procédure d’enquéte publique ont été mises
en exergue et expressément relevées par I’Autorité Environnementale.

475. L’Autorité Environnementale souligne que le dossier ne présente pas la situation de
facon sincere, qu’il occulte les éléments de fait qui tendent a démontrer que la ligne existante
est en l'état suffisante pour absorber les trafics, qu’il ne présente pas les lourds travaux
effectués sur la ligne existante pour satisfaire aux objectifs fixés par le Grenelle de
IEnvironnement et par la Communauté Européenne dans son Livre Blanc pour les
Transports.

476. Elle pointe également le découpage du projet tant dans ses aspects fonctionnels
(tunnel de base, CFAL Nord...) que dans ses conséquences sur le milieu naturel (Loi sur
I'eau)

477. Manifestement, I'avis de l’Autorité Environnementale révele les insuffisances
substantielles de I’étude d’impact menée par RFF.

478. Postérieurement a cet avis, aucune mesure utile na été apportée par le maitre de
Pouvrage pour remédier aux insuffisances substantielles mises en évidence par I’Autorité
Environnementale aux termes de son avis. L’étude d’impact est donc demeurée lacunaire.

479. L’absence de réponse aux questions posées par l’Autorité Environnementale
démontre 'absence d’information du public et confirme 'absence de démonstration de
'utilité publique du projet par le maitre d’ouvrage.

480. L’avis de I’Autorité Environnementale renforce 'argumentation développée par les
requérants et en confirme le bien fondé.

481. L’absence de réponse aux questions posées par ’Autorité Environnementale et
l’absence de démonstration de I'utilité publique du projet par le maitre d’ouvrage sont de
nature a entacher d’illégalité I'enquéte publique et le décret du 23 aoft 2013.

Chapitre 4
Sur la légalité interne

Section 1 — En droit, la notion d’utilité publique
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A — L’approche du Conseil constitutionnel

482. Comme I'a souligné le Conseil constitutionnel dans plusieurs décisions, notamment celles
de 1993 sur les conditions d'aide et d'investissement des établissements d'enseignement
privé et de 1996 sur le statut de la Polynésie francaise, « La Déclaration des droits de
I'Homme reconnait le caractére fondamental du droit de propriété dont la conservation
constitue 1'un des buts de la cité politique et qui est mis au méme rang que la liberté, la
streté ou la résistance a l'oppression ».

483. Dans le domaine de lexpropriation pour cause dutilité publique, le Conseil
constitutionnel retient « qu’aux termes de l'article 17 de la Déclaration de 1789 : « La
propriété étant un droit inviolable et sacré, nul ne peut en étre privé, si ce n’est lorsque la
nécessité publique, 1également constatée, I'exige évidemment, et sous la condition d’une
juste et préalable indemnité » En I'absence de privation du droit de propriété au sens de cet
article, il résulte néanmoins de I'article 2 de la Déclaration de 1789 que les atteintes portées a
ce droit doivent étre justifiées par un motif d’intérét général et proportionnées a I'objectif
poursuivi (Décisions n° 2011-208 QPC du 13 janvier 2012, cons. 4 ; n° 2011-209 QPC du 17
Jjanvier 2012, cons. 4 ; n°® 2011-212 QPC du 20 janvier 2012, cons. 3).

B —L’approche de la Cour européenne des droits de ’lhomme

484. La déclaration d’utilité publique, comme condition de I'expropriation a venir des biens des
personnes privée constitue manifestement une privation de propriété, au sens de la seconde
phrase du premier alinéa de 1'article 1 du Protocole n° 1.

485. La CEDH recherche si cette privation de propriété reposait sur une « cause d'utilité
publique » au sens de cette disposition. Elle rappelle a cet égard qu'elle reconnait aux Etats
contractants et aux autorités qui en constituent I'émanation, une marge d'appréciation pour
juger si, dans telles ou telles circonstances, une question de cette nature se pose et justifie
des privations de propriété (CEDH, James et autres c. Royaume-Uni, 26 juin 1985, série A
n° 98-A, § 46 ; CEDH, Motais de Narbonne c. France, n° 48161/99, du 2 juillet 2002, § 18).
La CEDH respecte la maniéere dont ils congoivent les impératifs d'« utilité publique » au sens
de l'article 1 du Protocole n° 1 sauf si leur jugement se révele manifestement dépourvu de
base raisonnable (arrét James et autres précité, mémes références).

486. La CEDH reconnait aux Etats une marge d’appréciation dans l’évaluation de l'utilité
publique qui fonde l'expropriation, mais les personnes privées ne doivent pas se voir
imposer une charge disproportionnée (CEDH, 12 février 2007, Maupas c. France, requéte
n°13844/02).

487. Pour la Cour européenne I'expropriation, s’attache a vérifier que les mesures contestées
n’ont pas rompu le juste équilibre entre la sauvegarde du droit de propriété et les exigences
de l'intérét général (CEDH, 23 septembre 1982, Sporrong et Lonnroth c. Suede, requétes

n° 7151/75 et n° 7152/75).

488. Mais toute ingérence dans le droit au respect des biens doit aussi ménager un « juste
équilibre » entre les exigences de l'intérét général de la communauté et les impératifs de la
sauvegarde des droits fondamentaux de l'individu.

489. En particulier, il doit exister un rapport raisonnable de proportionnalité entre les moyens
employés et le but visé par toute mesure privant une personne de sa propriété. L'équilibre a
ménager entre les exigences de l'intérét général et les impératifs des droits fondamentaux
est rompu si la personne concernée a eu a subir « une charge disproportionnée » (CEDH,
Saints monasteéres c. Gréce, 9 décembre 1994, Série A n° 301-A, §§ 70-71 ; CEDH, Motais de
Narbonne, précité, § 19).

490. Par ailleurs, notamment, nonobstant le silence de I'article 1 du Protocole n° 1 en matiére
d'exigences procédurales, les procédures applicables en matiére de déclaration d’utilité
publique doivent offrir a la personne concernée une occasion adéquate d'exposer sa cause
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aux autorités compétentes afin de contester effectivement les mesures portant atteinte aux
droits garantis par cette disposition. Pour s'assurer du respect de cette condition, il y a lieu
de considérer les procédures applicables d'un point de vue général (CEDH, AGOSI c.
Royaume-Uni, 24 octobre 1986, série A n°108, § 55 ; CEDH, Hentrich c. France, du 22
septembre 1994, série A n°296-A, § 49 ; CEDH, Jokela c. Finlande, du 21 mai 2002,
n°28856/95, CEDH 2002-1V, § 45).

491. En reconnaissant a chacun « le droit au respect de ses biens », l'article 1er du protocole
additionnel N° 1 garantit en substance le droit de propriété 10 (CEDH, 13 juin 1979, Marckx
C/ Belgique , Série A N° 31), sans exclure pour autant la possibilité pour les Etats de recourir
a l'expropriation pour cause d'utilité publique ni de réglementer 1'usage de ces biens pour
des motifs d'intérét général (CEDH 23 septembre 1982 , Sporrong et Lonroth C/ Suéde ,
Série A N° 88 ; CEDH 23 avril 1996, Phocas C/ France , Droit et Patrimoine 1996 , p. 89 ;
pour les références : H.T. Adams, «Le droit de propriété dans la Convention européenne de
sauvegarde des droits de 'homme et des libertés fondamentales », RDP 1953 , p. 317 ; S.
Braconnier, «Jurisprudence de la Cour européenne des droits de l'homme et droit
administratif francais », Ed. Bruylant 1997, p. 251 ; B. Stern, « Le droit de propriété,
l'expropriation et la nationalisation dans la Convention européenne des droits de
l'homme », D.P.C.I. 1991, p. 394-423 ; F. Sudre, « La protection du droit de propriété par la
Cour européenne des droits de 'homme », D. 1988, Chron. p. 71 ; Ph. Rémy « La propriété
privée considérée comme un droit de l'homme» in «La protection des droits
fondamentaux », PUF 1993, p. 123 ; Jan de Meyer, « Le droit de propriété dans la
jurisprudence de la Cour européenne des droits de l'homme » in « Le droit de propriété en
Europe occidentale et orientale » Ed. Bruylant, 1995, p. 55 et ss.)

C — L’approche du Conseil d’Etat
1/ La notion classique

492. L’article 17 de la Déclaration des droits de 'Homme et du Citoyen du 26 aofit 1789 n’est
plus seulement destiné a autoriser 'expropriation. Elle a pour fonction primordiale de
consacrer en tant que tel I'intérét général qui s’attache a la réalisation d’un projet.

493. Les décisions d’aménagement font 'objet d'un controle maximal : le juge administratif
exerce un controdle de I'utilité publique du projet selon la méthode du bilan (CE, Ass., 28 mai
1971, Ville nouvelle Est, Rec. p. 409). L'utilité publique ne s’apprécie donc pas in abstracto
mais bien au cas par cas, en fonction des circonstances de fait particulieres de laffaire :
« Une opération ne peut étre légalement déclarée d’utilité publique que si les atteintes a la
propriété privée, le cott financier et, éventuellement les inconvénients d’ordre social qu’elle
comporte ne sont pas excessifs eu égard a l'intérét qu’elle présente ». Le juge inclut
désormais I'impact sur I'environnement (CE Ass., 20 octobre 1972, Sté civ. Sainte Marie de
UAssomption). Il ne s’agit pas seulement de mettre en balance intérét public et intérét privé,
mais d’arbitrer entre les différents intéréts publics en cause.

494. La jurisprudence a dégagé l'existence dun principe de proportionnalité, désormais
reconnu par l'article R.122-3 du code de I'environnement. Plus le projet est important, et
plus il apparait avoir des incidences réelles sur 'environnement, plus I’étude doit étre
précise et détaillée, et plus le juge exercera un contréle approfondi (CE, 14 novembre 1988,
Commune de Saint-Vrain ; CE, 11 décembre 1996, Association de défense de
lenvironnement orangeois ; CE, 24 octobre 1984, Comité de défense de Rochefort-en-
Terre).

495. Si le bilan est positif, I'utilité publique de 'opération sera reconnu, et dans le cas contraire,
les actes administratifs pris dans le cadre de la procédure d’expropriation seront annulés
(CE, 27juin 2008, autoroute A 406, n° 311638).

496. Le bilan cofits-avantages est autant une théorie justifiant l'atteinte portée au droit de
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propriété qu'une méthode permettant d’apprécier la régularité de l'action des pouvoirs
publics. Les travaux de construction de I'autoroute A 400, qui devait relier, sur une distance
de 35 kilometres, 'autoroute A 40, au sud d’Annemasse, a Thonon-les-Bains, et dont le cofit
financier, de plus de 2,6 milliards de francs, a été considéré comme excédant I'intérét de
Popération au regard du trafic attendu, compte tenu de I'abandon du projet de prolongement
de la liaison jusqu’a la frontiere suisse (CE. Ass. 28 mars 1997, Association contre le projet
de lautoroute transchablaisienne et autres, p. 120).

2/ La prise en compte du principe de précaution
497. Auxtermes de l'article 1er de la Charte de I'environnement :

« Chacun a le droit de vivre dans un environnement équilibré et respectueux  de la
santé ».

498. Aux termes de son article 5 :

« Lorsque la réalisation d'un dommage, bien qu'incertaine en 1'état des connaissances
scientifiques, pourrait affecter de maniére grave et irréversible  1'environnement, les autorités
publiques veillent, par application du principe de précaution et dans leurs domaines
d'attributions, a la mise en ceuvre de procédures d'évaluation des risques et a I'adoption de
mesures provisoires et proportionnées afin de parer a la réalisation du dommage ».

499. Aux termes du 1° du II de l'article L.110-1 du code de 1'environnement, la protection et la
gestion des espaces, ressources et milieux naturels s'inspirent notamment du « principe de
précaution, selon lequel 1'absence de certitudes, compte tenu des connaissances scientifiques
et techniques du moment, ne doit pas retarder l'adoption de mesures effectives et
proportionnées visant a prévenir un risque de dommages graves et irréversibles a
I'environnement a un cotlit économiquement acceptable ».

500. Dans un arrét de principe du 12 avril 2013 (Association coordination interrégionale Stop
THT et autres, n° 342409, 342569, 342689, 342740, 342748, 342821), le Conseil d’Etat a
défini les modalités de son controle du respect du principe de précaution par les actes
déclaratifs d’utilité publique, dans les termes suivants :

« Il résulte des dispositions des articles 1er et 5 de la Charte de I'environnement ainsi
que de l'article L. 110-1 du code de I'environnement que le principe de précaution s'applique
en cas de risque de dommage grave et irréversible pour l'environnement ou d'atteinte a
I'environnement susceptible de nuire de maniére grave a la santé. Une opération qui
méconnait les exigences du principe de précaution ne peut légalement étre déclarée d'utilité
publique.

« Il appartient des lors a I'autorité compétente de 1'Etat, saisie d'une
demande tendant a ce qu'un projet soit déclaré d'utilité publique :

N

« - de rechercher s'il existe des éléments circonstanciés de nature a
accréditer I'hypothése d'un risque de dommage grave et irréversible pour I'environnement
ou d'atteinte a l'environnement susceptible de nuire de maniere grave a la santé, qui
justifierait, en dépit des incertitudes subsistant quant a sa réalité et a sa portée en 1'état des
connaissances scientifiques, 1'application du principe de précaution ;

« - dans l'affirmative, de veiller a ce que des procédures d'évaluation du
risque identifié soient mises en ceuvre par les autorités publiques ou sous leur controle ;
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« - de vérifier que, eu égard, d'une part, a la plausibilité et a la gravité du
risque, d'autre part, a l'intérét de l'opération, les mesures de précaution dont l'opération
est assortie afin d'éviter la réalisation du dommage ne sont ni insuffisantes, ni excessives.

« Il appartient au juge de vérifier que 1'application du principe de précaution est
justifiée, puis de s'assurer de la réalité des procédures d'évaluation du risque mises en
ceuvre et de 'absence d'erreur manifeste  d'appréciation dans le choix des mesures de
précaution. Ce controle est autonome de celui de 1'utilité publique de I'opération projetée et
doit  étre effectué préalablement a celui-ci (Rapprocher s'agissant du contréle du juge
sur latteinte portée par une DUP a un espace remarquable: CE, 20 mai 2011,
Communauté d'agglomération du lac du Bourget, n° 325552 325553 335931, p. 248).

501. L’étude imposée par la loi sur 'eau n’a pas été effectuée et la réponse a I'architecte conseil
de Villarodin Bourget le 28 février 2012 lors de la réunion publique de Chapareillan ne
permet pas d’évaluer les risques, et montre que ce risque n’a pas été évalué, comme la
justement relevé I’Autorité Environnementale :

Concernant l'impact du creusement des tunnels, les questions posées concernent l'interception des nappes
d’eau par le creusement des tunnels, et I'évacuation des eaux d’exhaure collectées dans les tunnels. Le risque
de captage d’aquiféres karstiques semble particuliérement marqué pour les deux tunnels sous les massifs
calcaires de Dullin-L’Epine et de Chartreuse, mais les études menées jusqu’a présent n’ont pu conclure
précisément. Malgré le cofit des tunnels et la gravité des problémes techniques susceptibles d’étre rencontrés
dans les karsts, I’Ae note que RFF reporte a I'issue de la DUP la nécessité de creuser une galerie de
reconnaissance, et ne présente pas non plus une analyse détaillée des expériences de tunnels voisins a priori
situés dans des conditions karstiques comparables (tunnel du Chat, tunnel autoroutier de 'Epine). Pour le
tunnel de Dullin-L"Epine, 1’étude d’impact envisage une solution de substitution pour les usages qui seraient
impactés, au cas ol le phénoméne surviendrait.

L’évacuation des eaux collectées dans les tunnels sous Belledonne et le Glandon, dans des massifs cristallins
faillés, peut porter sur des volumes importants. En 1’absence d’étude, le dossier ne donne aucune indication
sur les débits susceptibles d’étre collectés, ni sur les modalités de leur évacuation et de leur rejet dans des
cours d’eau existants, ni sur les effets sur les sources, et donc sur les impacts qui en résultent.

L’Ae recommande de compléter I'étude d’impact par U'estimation des impacis prévisibles sur les eaux
souterraines et sur les sources dans les massifs de Dullin-L'Epine et de Chartreuse, el des débits
d’exhaure maximaux prévisibles dans tous les tunnels, et d’en préciser les conditions de rejet dans le
systéme hydrographique local.

Avis Autorité Environnementale page 17/28

502. En outre, dans I'hypothése ou un projet comporterait un risque potentiel justifiant qu'il
soit fait application du principe de précaution, 1'appréciation par le juge, dans le cadre du
controle dit du bilan, de I'utilité publique de l'opération projetée est portée en tenant
compte, au titre des inconvénients d'ordre social du projet, de ce risque de dommage tel qu'il
est prévenu par les mesures de précaution arrétées et des inconvénients supplémentaires
pouvant résulter de ces mesures et, au titre de son cott financier, du coft de ces derniéeres.
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Section 2 — Discussion sur la notion d’utilité publique
I — L’absence de saturation des infrastructures existantes
A — La présentation erronée de promoteurs du projet

503. Des sa version d’origine en 1993, le programme Lyon-Turin a été justifié par la
progression des trafics dans le Nord des Alpes, la thése avancée étant une saturation des

passages nord-alpins en 2010.

Deuxidme explication une quast saturation des ULaisOnSs Las études
récentes montrent qu'en 2010 les franchissemnents alpins actusls saront tous sanures

Le contexte économique pris en compte dans l'étude fronco-italienne est celul
défini par M. LEGRAND dans son rapport de 1991, qui prévoit plus que le
doublement du trafic dici 20 ans. et quasiment le mpiement du trafic routies
mta?ﬂhNCEatWMEl‘manﬁaldebmdmsetﬂsﬂrﬂmmmm

Piece C, p. 225

504. La saturation du réseau étant considérée comme une perspective établie, les solutions
étaient soit de doubler 'un des tunnels routiers existant, a savoir le Fréjus ou le Mont-Blanc,
soit de créer un équipement entre Lyon et Turin, centré sur le chemin de fer pour un usage
mixte : voyageur, fret et, aussi, autoroute ferroviaire :

Dans son rapport remis en novembre 1991, Maurice Legrand considérait que
la saturation des infrastructures actuelles tunmels du Mont-Blanc et du Fréjus
3 1'horizon 2010 et que les &tudes sur de nouvelles traversees

interviendrait ;
France et |'Italie devaient &tre entreprises sans attendre.

alpines entre 1

T

*

Dans les Alpes du nord, trois possibilités ont &t& recensées :

- doublement du tunnel routier du mont Blanc
- doublement du tunnel routier du Fréjus ) _ :
. liaison ferroviaire Lyon-Turin avec franchissement alpin mixie

voyageurs, fret et éventuellement autoroute ferroviaire

%i les ministres des transports frangais et ita1ien_réunis_1e 25 janvier
1003 ont décidé d'étudier, dans les Alpes n:!u_sud, la création de deux nouvelies
liaisons routiéres, 1'une entre Nice et Coni, 1'autre entre le val de Durance

et le val de Suse, dans les Alpes du nord, ils ont considéré que la pri vf*
vait &tre donnée au transport de marchandises par fer et que 1'hypothése d'un

doublement du tunnel du Fréjus ou du mont Blanc devait &tre abandonnée,

Piece C, p. 252 et 253

A cette moindre pénalisation de |'environnement i
" B H - N r
5'ajoute uné moindre consommation d'es réservé aux empr?mopggu?rﬂmﬁur;& :}2
lors que le report du trafic routier sur V éviterait la saturation du réseay donc la «mr::rnsf
truction de nouvelles autoroutes et le doublement des tunnels du Mont-Blanc et du Fréjus

Pageld44sur221



1 - CH 'E UTIONS ET L T

_ Dans son rapport remis en novembre 1991, Maurice LEGRANDconsidérait que la
saturation des infrastructures acruelles des tunnels du Mont-Blanc et du Fréjus intervien-
drait & I'horizon 2010 et que les études sur de nouvelles traversées alpines entre la France
et I'lalie devaient étre enireprises sans anendre.

_ Sur la base des conclusions de ce rapport, le ministre des transports francais et le
ministre des travaux publics italien ont décidé, au cours de leur réunion du 25 janvier 1993
que pour les Alpes du Nord, la priorité devait ére donnée au transport des marchandises
par fer et considéré, en conséquence, que le doublement d'un des deux tunnels routiers
existants ou la création d'un nouveau franchissement routier n'éait pas nécessaire.

Piece C, p. 183

505. La certitude de la saturation des voies existantes, tant ferroviaires que routiéres, a prévalu
et a été confirmée lors dans I'accord du 29 janvier 2001 entre la France et I'Ttalie des l'article
1 qui en faisait un préalable :

TITRE ler |
DISPOSITIONS GENERALES
Article 1er
Objet

Les Gouvernements frangais et italien s'engagent par le présent accord a construire ou a faire construire les
ouvrages de la partie commune franco-italienne, nécessaires a la réalisation d'une nouvelle liaison ferroviaire mixte
marchandises-voyageurs entre Lyon et Turin et dont la mise en service devrait intervenir a la date de saturation des
ouvrages existants.

506. Par déclaration conjointe en date du 3 décembre 2012 lors du sommet franco-italien de
Lyon, les ministres francais et italien ont décidé d’ouvrir a la circulation la galerie de sécurité
du tunnel routier du Fréjus en cours de percement, en contradiction avec les présentations
faites depuis l'origine et encore lors de I'enquéte publique portant sur le percement :

Par la présente déclaration :

Nous décidons que, 4 I’issue des travaux pour doter le tunnel du Fréjus d'une galeric de
séourité, ce nouvel ouvrage sera, dans le respect des procédures nationales et communautaires
et des délais correspondants, ouvert & la circulation & une seule voie de circulation, dans le

sens de I’Italie vers la France, le tunnel actuel étant, simultanément, réduit a une seule voie de
circulation, pour le sens de la France vers I'ltalie ;

puis
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Afin de garantir I’application de cette limitation, nous décidons que la Commission
Intergouvernementale du tunnel du Fréjus sera chargée, le moment venu, de vérifier que la
circulation des poids-lourds (véhicules de classe 3 et 4) ne dépasse pas 4 200 véhicules/jour et
1 050 000 véhicules/an, et de prendre les mesures éventuelles approprices 4 cet effet ;

La Commission Intergouvernementale est également chargée d’examiner et de valider
1’équilibre financier de I’ouvrage.

Nous donnons mandat 4 nos administrations et demandons aux sociétés exploitantes de
procéder aux études et aménagements nécessaires & la mise en ceuvre de ces décisions.

Fait & Lyon, le 3 décembre 2012.

Le Ministre délégué Le Vice Ministre
chargé des Transports, de la Mg des Infrastructures et
et de lz Péche des Transports
N [a t._-\_____ .
Frédépic CUVILLIER ario C CIA

507. Le nombre de poids lourds circulant par le tunnel routier du Fréjus en 2013 (source :
sitaf.it), tous types de poids lourds confondus (norme EURO) était de 1.816 par jour et de
662.995 pour I'année, le maximum ayant été constaté en 2000 (pendant la fermeture du
tunnel du Mont-Blanc) avec 1.553.252 poids lourds tous types confondus (norme EURO)
correspondant a 4.255 par jour.

508. Le comptage des poids lourds de 'année 2013 au Fréjus est a rapprocher de celui des
années 1993 avec 614.505 camions et 1994 avec 743.131 camions.

509. Le comptage pour le passage du Mont=Blang est lui a rapprocher a celui de I'année 1987
avec un total de 556.447 camions pour 549.715 en 2013.

510. Ainsi, on constate une baisse des trafics poids lourds depuis le milieu des années 90, avec
deux explications rationnelles, la baisse de la production industrielle francaise et italienne
comme conséquence des délocalisations, et les effets d'une crise durable compte tenu de la
dette publique des deux Etats.

Evolution du nombre de camions au Mont-Blanc et au Fréjus de 1965 a 2013

Source tunnelmb.net et sitaf.it
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511. Dans le méme temps, des prévisions, justifiaient la nécessité de construire une ligne
ferroviaire voyageurs a grande vitesse entre Lyon, Montmélian et Turin, en visant une
augmentation significative du trafic voyageurs jusqu’a 10,8 millions de passagers :

lisert le fer entre la FRANCE el

Rappelons quil fout 4 heures pour

‘ouvartire de LYON - MONTMELIAN, {is ssront environ 6,2 Millions. A cette

YON - TURIN se fait en 2 h 42

10.8

t 9.9 Millions ou 1

g salon que e tunnel
ou gua la secton
1 une seule fois

Ja lh40

Dossier d’enquéte publique de 2012, piéece C, p. 230

512, Il n’a jamais été évoqué 'amélioration environnementale consécutive a la mise en service
des camions électriques, alors que c’est un élément déterminant.

513. B — Les réalités chiffrées
1/ Le fret ferroviaire
a/ Données générales

514. Loin d’avoir augmenté, le tonnage transporté entre la France et I'Italie par les passages
nord-alpins a diminué depuis 1994, comme l'indique 'Office Fédéral de Transports Suisse

(OFT).

E\/NI

10041000[20NN[2NN1[2NND[DNNDINNA|DNNE|DNNR[D2NNT2NNQ[2NNA[2NT1N2N11|2N1D
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Crdiiic 12 92( 22 Q 2QE Q| 2QE 7|24 12N 7| 1A Q| 11 R| 12 B[ 12 1| 12 2] 1N D 11 11 10N 2
Tancit 27 /R QO Q9 Q9 77 A R 2B 21 2R 27 2R 192 11 11 1
Erhanna O 1IEQ 17 R 17 E[ 1R A 14 1] 12 2 a2 Qal1n 1 QR a Qo aa a2
CrdAiiic + Mnnt | 2R B| 2B 7| 298 Q| 2K 7| 2K A| 2B 2 29220 1| 21 /] 21 7| 2N Q 19 10 7| 2N 2 10
Tancit CrAi 4 11 2 Q1 Q92 Q92 Q92 Q2 E 92 E 92 EE EE EA 20 29 20 27
Erhanna AED17 R 17 R/ 17 K| 17211 0] 18 Q 1A Q[ 11| 182 1E A 1E1]| 18017 2] 1R 2
MnantCanic 7 7 a2 QA QR QR 79 AR Q [ AR 1 BE 7 AR 21 20 21 21
Tancit 20 29 21 27 27 21 11 nEe naQ nA2 N1 n n n n
Erhanna A Q [ R 2 EQ EQ BE 7 EQ EER BE 12 EA AR 21 20 21 21
CrA 4 Mt R~ 24 2| 24 Q] 2K 2| 24 2 21 22| 2Q Q| 28 1| 27 7| 27 A| 2BE A| 2N A| 22 ]| 22 R| 29 A
Tancit Alnac 1492 11 2 11 21 10N Q[ 1N Q] 1N A1 "R 2 BE 7 R 2 EQ EE 20 29 20 27
Erhanna 20 22 R| 22 Q| 22 A 22 1| 22 R| 22 A 2N A| 21 A| 21 R 10 Q[ 17 | 2N Q| 2N 7| 10 7
0/ Aoc Trancite| A1 B 229 229 1]/ 21 7/ 229 N 21 E| 21 Q[ 21 Q| 22 7| 21 1| 21 /] 14 2| 11 Q| 192 2| 12 N
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Tancit E2 Q Q2 QR QO aA 12012 2 192 R/ 12112 A 10 A 1N 7 1N 7] 10 D
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Tancit 104 102 10/ 10K 109 10 9| 19 2 19190 12917 Q] 122 12 E[12 / 12 O
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Source : Alpinfo, Office Fédéral de Transports Suisse (OFT)

515. La diminution des tonnages sur cet axe Est/Ouest n’est pas conjoncturelle, comme liée a
une crise économique, mais structurelle, et il n’est pas envisageable d’imaginer des tonnages
supérieurs a ceux transportés en 1998 qui étaient 1,5 fois supérieurs a ceux constatés en

2012 ou 2011.

516. Les chiffres sont constants :

- le nombre de poids lourds aux deux tunnels transfrontaliers nord-alpins du Fréjus et du
Mont-Blanc est en 2013, de 1,212 million de camions, c’est un niveau inférieur a celui de

1990, a savoir 1,287 million ;
- le chiffre le plus élevé a été constaté en 1998 avec 1,561 million de camions ;

- afin 2013, on constate une diminution de 46.683 camions, par rapport a la méme période

de ’année 2012 elle-méme inférieure de 81.771 camions par rapport a 2011.

Evolution du nombre de camions au Mont-Blanc et au Fréjus de 1965 a 2013

Source tunnelmb.net et sitaf.it
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Source wwuw.sitaf.it et www.tunnelmb.net

517. Ces chiffres sont en total décalage avec les prévisions de 1994 qui imaginaient 1,350

millions de camions pour le seul passage du Fréjus :

Sqme quisroute ferrovicire, le trafic par Tains passeil de .4 Mt & 144 ML

Cela représente 250 000 polds lourcls de moins sur les routes gt outorouies co
RUONE-ALPES (SERE SAVOTE et HAUTE SAVOE, léquivalent de 50 % du DOUC

octusl du Frejus.

Avec autoroute femovicire c= sermil

1 o A X i = e & e
comiors/jour qul passeraient da Ia 1ouie U B £ 000 camions de moins dons 13
&t de log COMEE DE SAVOE. des cominms o

satile toverssée de CHAMBERY
molns usst sur Ad3 en [SERE et doms I'Avant-Pays Savoydrd.

Dossier d’enquéte publique de 2012, piéece C, p. 231

“5/07/1905

350 000 Pl/an soit environ 4 000
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518. Des l'origine du projet, il a été établi des prévisions de trafic aux passages du Mont-Blanc
et du Fréjus. Lors de la Convention a Eurexpo le 28 mai 1993 les spécialistes et le Préfet
annoncaient la saturation prochaine de tous les passages routiers et ferroviaires.

519. Aucune de ces prévisions présentées par GIP Transalpes ne s’est concrétisée, bien au
contraire, les transports dans les Alpes du Nord n’ont cessé de chuter depuis 1994 :
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1.3 Projection du partage Mont-Blanc /Fréjus en utilisant le modéle de
prévisions de trafics

Sur la base de la prévision de la demande globale prenant en compte 'Impact de la
croissance économique et des traversées suisseset du modéle de partage ditinéraire dans
lequel le service de ferroutage est interdit, il est possible de prévoir le partage Mont
Blanc/ Fréjus tel quil résulte de I'ajustement du modele.

Nombre de PL annuels aux tunnels routiers du Mont-Blanc et du Fréjus
Estimation hors accident au tunnel du Mont-Blanc

1996 1997] 1998] 1999~ 2000 * 2005 # 2010 # | 2015 #
Fréjus 757 728 766 000 782 000 901 332 922 585 963 96! 1104 10 1210 374
Mont-Blanc 729 635 734 308 776 604 731 635 748 886 661 794 746 602 787 289
Total 1487 363] 1500 306] 1 558 604] 1632 967] 1671 4700 1625763] 1850703) 1997 663
Fréjus (%) 50.9% 51.1% 50.2% 55.2% 55.2% 59.3% 59.7% 60.6%
[Mont-Bianc (%) 49.1% 48.9% 49.8% 44.8% 44.8% 40.7% 40.3% 39.4%

PREVISIONS DE TRAFIC D 'UN SERVICE DE FERROU TAGE ENTRE LA FRANCE ET L '[TALIE
DANS LE CADRE DU PROJET LYON- TURIN - ELEMENTS DE TRAFIC COMPLEMENTAIRES

2
Source SETEC économie « Prévisions de trafic d’'un service de ferroutage entre la France et
I'Ttalie » page 2

2.2 Aiton - Orbassano

Les tableaux ci-dessous présentent les flux par point de passageaux différents horizons
_ d'étude et pour deux hypothéses de peage.

Prix AF: 1200 F Prix AF: 1500 F
Nombre de PL par point de passage Nombre de PL par point de passage

2005 2010 2015] B 2005 2010 2015
Fréjus 741227 848 130] __ 927 400| Fréjus_ 843473| _ 965761| 1057 823
[Mont-Blanc 531647 599 173|630 269| [Mont-Blanc 588 385| 663499 698 936
AF 352 901 403 414] 440 009 AF 193 917| _ 221456] 240919
Total 1625 775 1850 716 1997 678| Total 1625 775] 1850 716] 1997 678

2005 2010 2015 2005 2010 2015
Fréjus 456% 45.8% 46.4% Fréjus 51.9% 52.2% 53.0%
[Mont-Blanc 32.7% 32.4% 31.6% |Mont-Blanc 36.2% 35.9% 35.0%
AF 21.7% 21.8% 22.0% AF 11.9% 12.0% 12.1%
Total 100.0% 100.0% 700.0% Total 100.0% 100.0% 700.0%

Source SETEC économie « Prévisions de trafic d’'un service de ferroutage entre la France et
I'Italie » page 3
Trafic Journalier Moyen Annuel de Poids Lourds (2 sens)

L FREJUS MONT-BLANGC TOTAL
TMJA PL EN 1991 1544 2105 3649
TMJA PL EN 2000
HYPOTHESE HAUTE 2428 3390 5818
HYPOTHESE BASSE 1890 2600 4490
TMJA PL EN 2005
HYPOTHESE HAUTE 2980 4080 70860
HYPOTHESE BASSE 2230 2930 5160

Source LET (laboratoire d’économie des transports) pour Gip Transalpes page 47
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II- LES PREVISIONS DE LA DIRECTION DES ROUTES

1. LES PREVISIONS A L'HORIZON 2005

Les prévisions réalisées par la Direction des Routes ne distinguent pas les evolutions du
trafic poids lourds aux deux tunnels du Mont-Blanc et du Fréjus. L'analyse est menée
globalement pour ces deux tunnels. De ce fait, les éventuels reports de trafic entre les deux
tunnels ne sont pas considérés.

Projection du TMJA PL aux tunnels du Mont Blanc et du Fréjus en 2005.

TCMA DU TMJA PL TMJA PL TMJA PL
AUX TUNNELS DU AUX TUNNELS DU AUX TUNNELS DU
MONT-BLANC ET DU | MONT-BLANC ET | MONT-BLANC ET DU
FREJUS DU FREJUS FREJUS
TMJA PL EN 1987 2605 2605
TMJA PL EN 1991 3649 3649
TMJA PL EN 2005
HYPOTHESE HAUTE 1992-2000 : +6 % 5288 5768
2001-2010: +5 %
coeff. multiplicateur 2005/1991 1,44 1,58
HYPOTHESE 1992-2000 : +5 % 4884 5274
INTERMEDIAIRE 2001-2010: +45 %
coeff. multiplicateur 2005/1991 1,33 1,44
HYPOTHESE BASSE 1992-2000 : +4 % 4350 4640
2001-2010: +3 %
coeff. multipicateur 2005/1991 1,19 1,27

Source LET (laboratoire d’économie des transports) pour Gip Transalpes page 48

Prévisions a 'horizon 2010 du TMJA PL aux tunnels du Mont-Blanc et du Fréjus

TUNNEL DU MONT- | TUNNEL DU FREJUS TOTAL
BLANC

TMJA PL EN 1990 2100 1500 5600

TMJA PL EN 2010

HYP. BASSE 6700

HYP.INTERMEDIAIRE 3500 3700 7200

HYPOTHESE HAUTE 8500

Source LET (laboratoire d’économie des transports) pour Gip Transalpes page 52

520. Alors que les prévisions annoncaient jusqu'a 8.500 camions par jour pour les passages
Fréjus et Mont-Blanc en 2010 ou 5.768 par jour en 2005, il y en a eu 3.752 par jour en 2005
et 3.570 en 2010 pour les deux tunnels.

521. Ces chiffres montrent une nouvelle fois, que toutes les études qui ont permis au projet
Lyon-Turin d’émerger, se sont révélées erronées. Ce constat est une preuve supplémentaire
de ’absence d’utilité publique du projet.

522, 1l a été démontré que la liaison ferroviaire existante n’est pas saturée. Or, la soi-disant
saturation est présentée comme 1’élément imposant de présenter une alternative. Il est
attendu, dans le cadre du contradictoire, que I'Etat réponde par des éléments chiffrés et
prouvés, et ne se contente pas d’opposer le mépris, comme l'ont fait les enquéteurs, ou
comme il I'a fait lui-méme apres le référé de la Cour de compte

523. En synthese :
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- les transports de marchandises aux passages nord-alpins ont diminué avant la crise
mondiale de 2007/2008 ;

- les passages routiers et ferroviaires ne sont pas saturés ;

- dans le méme temps, et hors effets liés a la crise, les tonnages et circulations de camions ont
augmenté sur des axes Nord Sud, notamment en Suisse et en Autriche en provenance des
ports a l'origine des transports Nord/Sud pour les marchandises d’importation.

524. L’utilité publique n’est pas démontrée pour le volet fret, les voies ferroviaires en amont et
en aval du projet ayant les mémes capacités que les voies existantes.

525. 1l convient de rappeler que, sans préjudice de 'argumentation sur le découpage du projet,
la déclaration d’utilité publique ne porte que sur les section allant de la région lyonnaise a
Saint Jean de Maurienne.

526. L’argument présenté comme majeur par le promoteur de la pente importante entre Saint
Jean de Maurienne et Modane est donc inopérant.

527. Monsieur Henri Du Mesnil, actuel Président de Lyon Turin Ferroviaire, mais Président en

exercice de RFF lors de 'enquéte publique vient de déclarer a la presse :
C’est dans ce cadre que la France et I'Ttalie ont commencé a travailler sur le projet Lyon-
Turin. En 2013, ce n’est plus I’explosion du trafic et la congestion rapide dans les vallées qui
justifient ce projet. Il s’agit davantage de combiner 1’objectif du report modal avec la volonté
positive de favoriser les échanges France-Italie, d intégrer la France dans le circuit des
échanges européens, et d’aider au développement de I’Europe du Sud.

Source : Fondation IFRAP le 23 janvier 2014. Piéce 153

528. Le Promoteur reconnait donc lui-méme que la saturation de I'existant n’est pas avérée et
ne justifie plus le projet, La voie existante permettant de subvenir au besoin de fret, qui n’est
nullement déterminer par la vitesse mais par le service, parfaitement compatible avec
I'infrastructure existante.

529. Lors de la réunion publique organisée par la commission d’enquéte le 24 février 2012 a la
Motte Servolex Monsieur Jérome Rebourg fait remarquer que le projet est sous-
dimmensionné (intervention n°13) :

Enfin, il estime que fe projet est sous-dimensionné, n'étant pas prévu pour les trains de longueur
supérieure a 750 m,

Sur cette derniére question, Monsieur CARABCEUF (RFF) répond que le réseau italien ne préveit pas de
train de longueur supérieure 4 750 m.

Réunion enquéte publique le 24 février a La motte Servolex. Piéce 154
530. La réponse de Monsieur Caraboeuf confirme que les réseaux en amont et en aval resteront
dimensionnés au niveau de la capacité de la ligne ferroviaire existante, tant en Italie qu’en
France.

531. Les documents publiés par le groupement RFC 6 et Corridor D (dont fait partie RFF) en
atteste :
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Lines and terminals of RFC 6 -

Characteristics of lines: maximum train length
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Corrldor D RFC 6 le 28 avril 2013 - Piéce 106, page 32

532. De méme, il est rappelé dans ce document approuvé par le maitre d’ouvrage RFF que les
infrastructures en amont et en aval du projet n’auront pas une capacité supérieure a 22,5
millions de tonnes, égale a la capacité de la ligne ferroviaire existante comme cela est
démontré.
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Lines and terminals of RFC 6
Characteristics of lines: Axle Load
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Corridor D RFC 6 le 28 avril 2013 - Piece 106, page 33

533. 1l est également démontré que I'Italie n’est pas en mesure d’apporter les financements
nécessaires a 'adaptation de son réseau ferroviaire pour la circulation de trains permettant
de charger les camions de 4 metres de hauteur. A ce titre, la Suisse vient de prendre la
décision de financer

Schweizerische Eidgenossenschaft
Confédération sulsse
Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

Les autorités fédérales de la Confédération suisse

Accord entre la Suisse et I’'ltalie sur le financement des

aménagements prévus pour le corridor de 4 metres

Berne, 28.01.2014 - Le Conseil fédéral entend réaliser d’ici 2020 la construction d’un
corridor ferroviaire de 4 métres reliant Bale au nord de I'ltalie via les tunnels de base du
Saint-Gothard et du Ceneri. Afin de garantir les aménagements nécessaires coté italien,
la conseillere fédérale Doris Leuthard et le ministre italien des transports Maurizio Lupi
ont signé aujourd’hui @ Berne un accord. En vertu de cet accord, la Suisse financera a
hauteur de 120 millions d’euros les modifications apportées au profil d’espace libre sur
la ligne de Luino. L'ltalie financera des investissements a hauteur de 40 millions d’euros
sur la ligne entre Chiasso et Milan.
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Les moyens financiers de la Suisse seront mis a disposition du gestionnaire d'infrastructure
italien (Rete Ferroviaria ltaliana - RFI). L'Office fedéral des transports (OFT) conclura a ce sujet
une convention séparée avec le gestionnaire. La convention aura pour but de définir les travaux,
I'échéancier ainsi que les conditions de financement.

L'accord avec I'ltalie repose sur la loi fédérale sur le corridor de 4 métres avec laguelle le
Parlement a approuvé des crédits de 280 millions de francs destinés aux investissements en
[talie. Pour le moment, rien n'a encore été décidé concernant d'autres amenagements -
notamment sur la ligne du Simplon entre Domodossola et Gallarate. Toutes les mesures doivent
étre ancrées dans un accord.

OFT Accord entre la Suisse et U'ltalie. Piéce 155
534. Selon la jurisprudence du Conseil d’Etat, il ne peut étre allégué que le projet revét un
caractere d’utilité publique, alors méme que les infrastructures en amont et en aval resteront
au niveau de capacité de la ligne existante. Le coftit allégué des travaux, sans préjudice des

arguments démontrant la sous-évaluation, au regard du maintien en I’état des capacités
amont et aval apparait des lors disproportionné par rapport a I'intérét général.

b/ Les autoroutes ferroviaires

535. Le dossier d’enquéte publique affirme :

Développer les autoroutes
ferroviaires

Outre le fret ferroviaire conventionnel, le projet
permettra de réepondre aux objectifs de reports modaux
par la mise en ceuvre d'autoroutes ferroviaires perfor-
mantes pour traverser les Alpes.

Un tel service est déja en place entre Aiton, prés de
Chambery et Orbassano dans la banlieue de Turin. Bien
que limitée dans un premier temps au transport des
citemes, compte tenu des contraintes de gabarit, I'Auto-
route Ferroviaire Alpine a connu un franc succés, démon-
trant les attentes autour d'un tel service. Ce service doit
se déevelopper d'une part par la mise en ceuvre de rota-
tions supplémentaires, d'autre part par son extension
depuis un départ en région lyonnaise, Par allleurs, la mise
au GB1 del'axe va permettre d'offrir ce service a un éven-
tall de poids lourds plus important.

Dossier d’enquéte publique de 2012, piece C, p. 5

536. Cette présentation, rédigée comme une vérité d’évidence, est en réalité matériellement
inexacte, le document d’enquéte publique ignore les éléments prouvés. La Cour de Comptes
les a révélés dans son rapport du mois de février 2012 sur les autoroutes ferroviaires
notamment en ce qui concerne la distance de 300 kilometres qui ne permet pas d’envisager
un équilibre et une fréquentation suffisante.

537. Les chiffres sont encore confirmeés par le président de la société exploitant 'autoroute

ferroviaire Alpine :
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27.000 camions transportés

Ces nouveaux clients représentent 12.500 voyages par an. lIs contnbuent 3 limiter les pertes dues
au secteur histonque qui sont estimées 3 environ 15 %. L'année 2012, avec prés de 27.000 camions
transportés, enregistrera de meilleurs résultats que 2011 avec 25.900 camions qui avaient utilisé
cefte autoroute ferroviaire de 175 km qui relie Aiton, dans la vallée de la Maurienne, & Crbassano,
prés de Turin.

Aux transporteurs habituels comme Goubet, Vos Logistic, Marenzana ou Norbert Dentressangle,
s'ajoutent aujourd’hui Dupessey, LKW Walter, un professionnel autrichien, ou Jacquemmoz 3
Modane, société qui attendait depuis six ans l'ouverture au gabarit GB1 et qui figure d'ores et déja
dans le top 5 des meilleurs clients de I'Afa.

538. Ces chiffres n’établissent pas un « franc succes » mais un échec au regard des objectifs
fixés lors du NNNSSERRSNNSSNNY . o Ministre des transports

D’autre part, comme je l'avais proposé lors des pre-
miers états généraux du fret ferroviaire en décembre
2000, un service d'autoroute ferroviaire sera mis en
ceuvre avant la fin de cette année entre la Maurienne et
Turin, comportant quatre allers-retours quotidiens.
L’homogation des premiers wagons Modalohr débutera
des le mois prochain. Le potentiel initial de la ligne sera
de 50 000 poids lourds par an, puis de 300 000 apres la
mise au gabarit B+.

Assemblée Nationale, compte rendu de la séance du 13 février 2002, p. 1364

539. Les chiffres se situent donc a 50% de 'engagement pris avant travaux et moins de 10%
apres travaux, ce qui illustre la méthode, si regrettable, qui consiste a présenter comme

nécessaire de nouvelles infrastructures malgré les échecs incontestables. Ces capacités sont
et son responsable des opérations France

Monsieur Xavier Darmendrail.

Les objectifs de la liaison

Rééquilibrer la répartition modale

Répartition du fret rail / route
Evolution sur le couloir Mont Blanc - Fréjus / Mont-Cenis

aoh% | 51% ,_ o 45% ——
20 % — 3
S gy B oy S

Le Lyon Turin vise a transférer sur le rail une partie significative du trafic de marchandises
(fret conventionnel, transport combiné et Autoroute ferroviaire).

A I'horizon 2030, la capacité du tunnel de base devrait permettre d'accueillir plus de 40 millions
de tonnes/an de marchandises par chemin de fer (la capacité opérationnelle et commerciale
de la ligne actuelle entre la Savoie et le Piémont est d'environ 14 Mt + 3,5 Mt pour I'autoroute
ferroviaire). 8

Présentation Ecole Centrale de Lyon le 10 octobre 2007

540. Cet échec est d’autant plus lourd pour les finances publiques que, comme le rappelle la
Cour des Comptes, chaque camion transporté est subventionné a hauteur de 192 euros :
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A 'instar de tous les services de fianchissement alpins, en Suisse et en
Autriche, il nécessite des subventions d’équilibre permetiant de combler la
différence enfre receites commerciales et coiits d’exploitation. Néanmoins
celles-ci diminuent constannnent, étant passées de 363 € par semi en 2005 a
192 € en 2011. La mise a disposition plus précoce du GBI aurait permis une
diminution plus rapide et plus marquée.

Rapport public annuel de la Cour des Comptes 2012, février 2012, p. 403

541. Les contraintes de la ligne existante, invoquées pour expliquer cet échec ne sont pas
recevables. L’expérience de
Luxembourg, sans relief particulier, améne aux mémes conclusions. Seuls 50.000 camions

ont été transportés en 2012, ce qui correspond a deux jours de trafic routier en vallée du
Rhone :

LesEchos.ir

Entre Bettembourg et Perpignan, le trafic a quadruplé
Par Pascal Ambrosi| 18/09 | 06:00

L'autoroute ferroviaire, qui relie le Luxembourg a I'Espagne, enregistre une forte
progression de son activite.

4.000 semi-remorques transportées : le record enregistré par la société Lorry Rail en mai
dernier souligne lintérét que peuvent avoir les transporteurs routiers pour l'utilisation du
mode ferroviaire.

Reliant en une quinzaine d'heures Bettembourg (Luxembourg) au Boulou (Pyréenées-
Orientales), a la frontiére espagnole, l'autoroute ferroviaire de 1.050 kilometres, mise en
service il y a six ans, est la plus longue d'Europe. Aprés une période d'expérimentation de
frois ans, au cours de laquelle elle n'effectuait qu'un aller et retour quotidien, elle a
aujourd'hui quadruplé son trafic. 50.000 remorques ont ainsi transité par voie ferrée en
2012.

542. Cette situation démontre 'absence d’intérét général du projet de nouvelle infrastructure
de plaine pour 'autoroute ferroviaire. Le profil de I'infrastructure n’étant manifestement pas
la raison des échecs constatés tant en plaine (Perpignan Bettembourg) qu’en montagne
(Aiton Orbassano).

¢/ Les itinéraires

543. Le dossier d’enquéte publique du projet contesté tente de faire croire que le
développement des autoroutes ferroviaires se heurte aux limites de capacité des lignes
actuelles, spécialement pour l'itinéraire passant par Saint André-Le Gaz, le plus direct, alors
que la ligne qui a été adaptée et modernisée pour pres d’'un milliard est celle ’Ambérieu
Culoz. Cette présentation est une nouvelle fois trompeuse.

Néanmoins le développement des autoroutes ferro-
vigires se heurtera rapidement aux limites de capacité
et de performances des lignes actuelles. Par exemple,
entre Lyon et Turin via litinéraire le plus direct par St
Andre le Gaz, la voie unique actuelle contraint forterment
le nombre de passages possibles pour des trains d'auto-
route ferroviaire et les croisements nécessaires rallonge-

raient les temps de parcours.

Dossier d’enquéte publique de 2012, piece C, p. 5

544. Réseau Ferré de France, membre du collectif international des gestionnaires de réseaux
ferroviaires intitulé « Corridor D — RFC 6 » a, a ce titre, participé a la définition du trajet
arrété pour ’harmonisation ferroviaire européenne du réseau ferré existant. Or, ce trajet ne
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passe pas par Saint André-le-Gaz mais par Ambérieu et Culoz :

RESEAL
m numm adifF i«
FRANCE -ﬁm\mlﬂrﬂl B A A JFMHM:E

AN EFFICIENT TRANS-EUROPEAN
RAIL NETWORK

corr Il(r

corridor
A

T @ Amberies en Bugey
umxa T

Lyon @
@ sivein
Moty ullmn

@g @ Torino l

Bargonscchia

Nimes @'® Avignon
Montpeitier @

@ Marsellie

CORRIDOR D MEANS:

* a 3,000 km line

= services to S countries - Spain, France,
Italy, Slovenia and Hungary

545. Dans le cadre de ce plan d’harmonisation européenne, les lignes ferroviaires sélectionnées,
utilisées pour le transport de marchandises et d’autoroutes ferroviaires, ont fait I'objet de
lourds investissements. Il en a été ainsi pour la ligne francaise sélectionnée, notamment par
la réalisation de protections acoustiques installées tout au long du parcours, les
renforcements des ouvrages d’art, les augmentations des gabarits des tunnels ...

546. RFF en sa qualité de gestionnaire de cette ligne ferroviaire ne peut se prévaloir d’'un oubli.
Il s’agit en fait, d'une dissimulation intentionnelle du maitre d’ouvrage de nature a vicier
lappréciation du projet présenté a 'enquéte publique.

547. Une recherche dans la notice explicative (piece C) du rapport montre que les termes
« Corridor D » et « RFC » ne sont jamais employés.

548. La présentation est de nature a tromper le public en lui faisant croire a I'impossibilité
d’utilisation du réseau existant, alors que la ligne passant par Ambérieu et Culoz permet de
faire circuler les trains de marchandises dans des conditions d’exploitations déclarées, y
compris par RFF, dans les documents du collectif « Corridor D — RFC 6 » comme
performantes.

549. L'information est pourtant bien connue des services, méme s’ils cherchent a la minimiser.
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DIJON-MODANE-ITALIE
\ MODERNISATION D'UN AXE DEDIE
AU TRANSPORT FRET

Dans lattente de la nouvelle liaison ferroviaire Lyon-Turin, une série de

travaux de grande ampleur est engagée sur la ligne actuelle entre Dijon-
RESEAU Modane et I'Italie. Cette ligne est majoritairement vouée au fret et a été
FERRE DE refenue par ['Union Européenne sur proposition de la France pour
FRANCE constituer I'un des grands axes du Réseau Transeuropéen du Fret
BN rcorroviaire (RTEFF).

UMNE MODERNISATION EN TROIS ETAPES

En 2001, les voies ferrées entre Culoz et Aix-les-Bains, et en vallée de la Maurienne
ont &t renouvelées. 1l s'agissait d’'une reprise compléte de linfrastructure avec un
changement du ballast, des traverses et des rails. Les ouvrages d'art situés sur ces
lignes ont aussi fait 'objet de travaux de régénération : renforcement des volites de
tunnel, remplacements de tabliers de ponts....

Dans le cadre du Contrat de Plan Etat/Région, un programme d’amélioration de la
capacité du réseau est mis en ceuvre @ aménagement de la capacité des gares
d’Ambeérieu et de Chambeéry avec la création de voies supplémentaires par exemple,
suivi du trafic automatique des trains en vallée de la Maurienne, remise en activité de
la gare de triage de Saint-Avre. Il s'agit d'optimiser l'utilisation de la ligne en gérant
au mieux le passage des trains.

Enfin, la mise au gabarit GB1 (B+) de l'ensemble des tunnels de cet axe va
permettre la circulation de convois transportant des conteneurs aux dimensions
internationales, ainsi que des circulations d'autoroute ferroviaire transportant sur
wagons MODALOHR des camions de 4 métres de hauteur.

d/ Amélioration de la vitesse

550. Les allégations d’améliorations liées a une augmentation des vitesses sont démenties par
le document d’enquéte publique lui-méme. L’amélioration des vitesses n’est pas
significative.

«10.10 > Matériel roulant

En se basant sur le matériel roulant actuel, le matériel
qui pourrait étre utilisé sur la ligne nouvelle est présenté
dans le tableau ci-aprés:

Type de convoi Composition moyenne Longueur moyenne Vitesse moyenne

Fret classique 1 locomotive BB36300 + 16 wagons 550 m pour les trains empruntant | 100 km/'h sur ligne existante
a un moment la ligne classique 100 kmn/'h sur ligne nouvelle

Autoroute ferroviaire 2 locomotive BB22200 +4 2 wagons 750 m pour les trains | 120 km/h sur ligne nouvelle
n'empruntant  que la ligne

nouvelle (AP,

Autoroute  ferrovalre type | 2 locomotives BB36300 + 15 wagons 550 m pour les trains empruntant | 100 ken/h sur ligne exdstante
Modalhor a un moment la ligne classique 120 km/h sur ligne nouvelle
TGY US (WUnité simple: une | TGV Réseau US 200m

ramel

TGV UM (Unité Multiple : deux | TGV Réseau UM 400 m

rames)

Voyageurs VFE  (Voyageurs | TGV Réseau US 200m

France Europe)

TERGY (Grande Vitesse) 1 rame TERGV éguivauta 1 TGY R (US) 200m

TER 224500 tricaisses 100m

Dossier d’enquéte publique de 2012, piéce C, p. 100
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551. Pour les trains de fret classique, la vitesse reste stable, a 100 km/h.

552. Pour l'autoroute ferroviaire, le gain de vitesse est de 20km/h passant de 100 km/h a 120
km/h. Mais ce gain ne répond a aucun besoin réel, compte tenu des contraintes générales du
transport routier : pauses obligatoires pour les chauffeurs, arréts carburant, délais d’attente
..., ce qui conduit a une vitesse moyenne des camions d’environ 60 km/h.

553. Aussi, la légere augmentation de vitesse pour lautoroute ferroviaire ne peut étre
considérée comme un élément déterminant pour la compétitivité, et donc de la
détermination de son utilité publique.

554. De méme la longueur maximale des trains est donnée pour 750 metres. Cette longueur de

750 metres est déja opérationnelle sur la ligne existante comme le démontrent les
sous la responsabilité de

Réseau Ferré de France le maitre d’ouvrage :

Lines and terminals of RFC 6

Characteristics of lines: maximum train length

Netherland:
Unaec Kingaom of Great Bt anc NorPan weiand e Poland
Potand
Beigrum Germany
Belgium Germary
Croch Republc
Luxembourg Czech Republic
Lunemboury
hannel isands
Swvekia Slovakia
Sistizertana Ausina Austria MY e
Switzerland 5
Franca France Hungarv
T 6
e =7 _= "“Slovenia Croatia f i
- CORRIDOR
Bosna and Herzegowna
Italy Bosnia and HerzegMAX .TRAIN LENGHT

San Man 3
o " y 750 m
ANGONS .v.‘“‘“..- ¥ 850m

= BC
gl s Thelmervag 625 m
Span Spain o
- 575 m
> » 570m
- 550m
. y
500 m
il =450 m
0 125 260 500 Maita
N
Kilometers — 350 m
NIA

Site internet corridord.eu

2/ Le volet « voyageurs »
a/ Données générales

555. Les prévisions fantaisistes révisées et les objectifs annoncés ne seront pas atteints. Alors
que 'on annoncait en 1993 des fréquentations allant de 9,9 a 10,8 millions de passagers pour

justifier le projet, le document d’enquéte publique en 2012 n’en prévoit plus que 4 millions.

556. Voici les prévisions lors de la rencontre du 23 mai 1993 organisée par le préfet de région a
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Lyon Eurexpo :

e 2) Sur 1o craisscmes du wofic d'abord

Actaellement 7.6 Millons de voyagears utilisent I fer enbe lo FRANCE el
TTALE ¢ MODANE. Roppelons quil fout 4 beures poU
LYOM - TURIM

A Touvarnma de LYON - MONTMELIAN. ik seront environ 6.2 Millions, A cetle
echegnice LYON - T .JT_..'J'i.r&U:.'l =n 2 h 45,

A Touveriae du tannsl, i seront 9,9 Milisrs cu 108 Millions selon que le funmeal
st est r-.me dors une preEmeen phiss, ou gus la pRoHion
MONTMELIAN - TUPIN ast rhalisSe en une seule o=
LYON - TURIN se it alemen 1 204 10 40

Notice, Dossier d’enquéte publique de 2012, piece C, p. 230

557. Voici les prévisions de 2012, tres inférieures, soit 4 millions comme objectif pour 2035.

‘ogramme, e

e trafic international de voyageurs, jour et nuit confondus, s'ele-

t soit 1,8 million de voyageurs supplémentaires par rapport a la situation de
reférence.

En milliers da voyageurs 2008 Reference Projat Gain de trafic

|$ar an 2020 [ 2025 | 2030 ] 2035 | 2020 | 2025 | 2030 2035 | 2020 2025 | 2030 2035

rafic de jour, dont : 551 1353 | 1414 | 1507 | 1595 | 2479 | 2617 | 3048 | 3539 B26 1203 | 1542 | 1844

* report aerien 177 344 487 553 177 344 487 553

* report routs 181 356 520 502 181 356 520 592

* report trains de nuit 154 173 186 173 154 173 186 173

* induction 315 330 350 626 35 330 350 626

[Trafic de nuit 678 608 638 650 643 483 497 499 506 -125 -141 -151 -137

Total 1220 | 1961 | 2052 | 2157 | 2238 | 2662 | 3114 | 3548 | 4046 701 1062 | 1391 | 1808

Dossier d’enquéte publique de 2012, piéece C, p. 16

558. En 1993, le nombre de passagers constatés était de 2,6 millions alors qu’en 2006, RFF
n’en annonce plus que 1,229 millions.

559. Pour le volet voyageur, la seule différence entre le projet de 1993 et celui de 2012 réside
dans la disparition de la gare TGV de Montmélian, au profit du passage par Chambéry.
Ainsi, la diminution du nombre de voyageurs prévus d’environ 6 millions a 'année doit
s’apprécier comme la conséquence directe du remplacement de la gare « Dauphiné Savoie »
initialement prévue a Montmélian par celle de Chambéry.

b/ Les critéres d’analyse

560. Le point de bascule pour le choix entre le ferroviaire et ’aérien se situe a 3 heures de trajet
strictement entendu :

« Le développement de la grande vitesse a considérablement changé la
maniere d’ appréhender Uespace européen et la facon de s’y mouvoir. Les temps
de parcours entre France, Angleterre, Belgique, Hollande et Allemagne ont été
considérablement réduits, offrant aux voyageurs une alternative crédible a
I'aérien et a la route. Pertinents au départ sur des distances comprises entre 300 et
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500 km, les TGV permettent avec lévolution du réseau et du matériel roulant
d’entrer en concurrence avec lavion sur des distances supérieures a 700
kmsoua 3 heures de trajet

561. La méme réponse a été donnée dans le document du débat public du projet de Notre
Dame-des-Landes :

Question 2.1.1

Un des éléments clé influencant 1'évolution des transports
intérieurs en France est la complémentarité entre le ferroviaire et
l'aérien. Le développement du réseau ferré a grande vitesse
européen réduira l'attractivité du transport aérien au niveau
européen, conduisant a la suppression de liaisons court-courrier et
libérant des créneaux pour des distances sur lesquelles le transport
aérien restera compétitif. Comment cette tendance lourde est-elle
prise en compte dans les réflexions sur le développement
aéroportuaire francais, dans les schémas multimodaux de services
collectifs de transport et intégrée dans la problématique justifiant
le projet de Notre-Dame-des-Landes ?

Réponse :

« 1 - Parametres de choix modal avion — TGV

« En ce qui concerne les déplacements professionnels, le choix entre l'avion et le
TGV s'effectue a partir d'une comparaison des temps de trajet porte-a-porte offerts
par les deux modes, ce critere venant avant le prix et la fréquence. Ainsi, le TGV
prend une part significative du marché lorsque le temps de trajet total de gare a gare
n'excede pas trois heures, ce qui permet 1'aller-retour dans la journée.

« A titre d'exemple, 1'arrivée du TGV a Nantes (temps de trajet environ deux heures)
a conduit a la fermeture de la ligne aérienne Nantes-Orly.

Dans le cas contraire, 1'avion devient le mode de transport le plus utilisé : le succes
de la ligne aérienne Lyon-Nantes en est l'illustration. »

562, Pour les temps d’acheminement des voyageurs (temps de trajet domicile aérogare ou gare,
temps d’attente, temps de trajet principal et temps de trajet destination), la bascule au profit
du ferroviaire se situe a moins de 4 heures, comme le montre I’étude Thalys :
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RESULTAT N°2 : Paris, Amsterdam et Cologne sont désormais 2@ 4 heures environ T'une
de V'autre, avec un avantage-vitesse & 'avion nettement minoré depuis 'accélération
de Thalys en décembre 2003,

PARIS-BRUXELLES |4 : 48 minutes)

L. w7 ha2

- 3o _

BRUXELLES-AMSTERDAM | A Zminutes)

PARIS-AMSTERDAM {4 : 43 mirates)

40l 5 318

3025 | 1h00 ms

FARIS-COLOGNE |4 : 29 miratss)

o i
e . :

e s s ST-ACHEMINEMENT =TEMP5|:MTENTE [ RETE
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¢/ Examen des trajets concernés

* Trajet Paris/Milan

563. 1l est indiqué que le meilleur temps de parcours entre Paris et Milan sera de 4h14, une fois
la totalité du projet réalisé (Notice Dossier d’enquéte publique de 2012, piece C page 16).

> Les temps de parcours sur les principales origines — destinations pris en compte sont les suivants:

RE‘;‘BJ;;“ Projet 2020 | Projet 2025 | Projet2030 | Projet 2035 Réféif::';edf;ﬁg;;sm 5
Lyon - Turin 3h22 2h48 2h04 1h48 1hd2 1h40
Paris - Turin 4h50 4h29 3h46 3h29 3h23 1h27
Paris - Milan 5ha1 5h20 4h37 4h20 4h14 1h27

Temps de parcour

Eeurs internalionaux

564. Le temps de trajet principal de Paris a Milan en direct invalide toute démonstration qui
tendrait a démontrer une compétitivité du temps de trajet ferroviaire avec ’aérien, cela est
d’autant plus vrai que le temps s’en trouve allongé par les arréts intermédiaires, ce qui
amene a un temps de trajet principal d’au moins 4h30 en considérant 3 arréts a Lyon Saint
Exupéry, Chambéry et Turin nécessaires au remplissage des trains.

Paris-Milan Ferroviaire Projet Aérien
Pré-acheminement 20 45’
Attente 15 1 heure
Trajet Paris Turin 4 heures 14’ 1 heure 30’
Post-acheminement 15’ 25’
Total 5 heures 04’ 3 heures 40’
Prix Moyen Aller-Retour | 260 € 200 €
"““opodo 199¢
itk Ty Sms 140 Ot Direct :
AIRFRANCE % 15, [LIN] 201308:50 go4o0 Choisir
Panis [CDG] le 29/10/2013 11:20 2o
Opeodo : 199€ | BraveFly : 212.12€ | Ebookers : 244€ Voir les 3 offres.
"“opodo 199¢€
AIRFRANCE l“ ; I.::I';:; [[EENE]J s gg}; iéig 01h30 Direct ik
Alitalia = 3 € 200000 155 om0
Opodo : 199€ | Ebookers : 244 | Rumbo : 244.11€ Voir les 3 offres
"““opodo 199€
Alitalia =) %0 o L S
aeRance 7 = [ (2] DT oo e
Opodo : 199€ | Ebookers : 244€ | Rumbo : 244.11€ Noir les 3 offres
""" opodo 199€ |
Barns [CDG] ;‘013 13‘:00I 01h30 B
Alitalia % ;30 [0 T TERTE — Choisir
Pans [CDG] 2013 12:30 R0
Cpodo : 19%€ | Ebookers : 244€ | Rumbo : 244,118 Moir les 3 offres
““opodo 199¢€ |
3.a|15 [cDG] EUIB 14:40 61h30 DPire
amemance £ = i sty o
Pans [CDG] f10/2013 14:30 5

Opodo :

199 | BravoFly

+ 212.12€ | Ebockers 1 244€

Voir les 3 offres
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VOTRE VOYAGE

PARIS  MILAN Modifier
Aller simple

Aller le 15 Octobre 2013 Modifier
A partir de 11h

Confort Modifier
2e classe

Passager Modifier

Passager 1 : 26-59 ans

ant des ramns

iternationady, le prix affiche est donné a fitre indicatif,

SELECTIONNEZ VOTRE ALLER

Aller entre le 15/10/2013 a 10h41 et le 16/10/2013 a 07h49 - prix total pour 1 passager
Mos prix sont affiches frais de dossier inclus, en savoir {+}

Mar 15 Oct. Mer 16 Oct.
Départ 10h41 14h23 Hhd1 15h11 g6h15
A partir de 130.00 € 223.00€ 130,00 € 175.00 € 151.00 €
AR
wwe | g R e o ] s

* Trajet Paris-Turin

07h49

130.00 €

07hO2
Direct

1GY

565. Pour le trajet Paris-Turin, le temps direct annoncé, sans aucun arrét intermédiaire, est de
3h23 a la mise en service de la totalité du projet en 2035.

> Les temps de parcours sur les principales origines — destinations pris en compte sont les suivants:

Regé;;;“ Projet 2020 | Projet 2025 | Projet2030 | Projet 2035 Réféfeﬂgedf;ﬁg;;sm 5
Lyon - Turin 3h22 2h48 2h04 1h48 1hd2 1h40
Paris - Turin 4h50 4h29 3h46 3h29 3h23 1h27
Paris - Milan 5h41 5h20 4h37 4h20 4h14 1h27
Ternps de parcours voyageurs internationausx

Notice Dossier d’enquéte publique de 2012, piece C page 16

566. En reprenant les bases de I’étude Thalys, a savoir un pré-acheminement de 20 minutes, un
temps d’attente de 15 minutes et un temps de post-acheminement de 15 minutes, le temps de
parcours porte a porte pour un trajet Paris Turin est de 4h13.

567. Le méme parcours en aérien serait de 3h40 comprenant un trajet principal de 1th3o, 2h10
de pré et post-acheminement et un temps d’attente d'une heure.

Paris-Turin Ferroviaire Projet Aérien
Pré-acheminement 20 45’

Attente 15 1 heure

Trajet Paris Turin 3 heures 23’ 1 heure 30’
Post-acheminement 15’ 25’

Total 4 heures 13’ 3 heures 40’
Prix moyen Aller-Retour | 260 € 185 €
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opodo 165C
Paiis [CDG] le 22/10/2013 15:35
AIRFRANCE & % 1, [Tan] le 22/10/2013 17:10 Ah3S po—
Turin [TRN] le 29/10/2013 10:20 3 CRais
REGIONAL.# 1.0 [coa] le 28/10/2013 11:50 01h30 Direct
Opodo : 165€ | Rumbo : 176.68€ | Vol24 : 188.68€ Voir les 6 offres.
Brava\rfly 179.68€
Patis [CDG] /10/2013 13:15 0o Direck
e Turin [TRN] le 22/10/2013 14:40 = Ehis o
BECIONAL # - o e le 25/16/2013 10:20 0 = Choisi
Panis [CDG] le 29/10/2013 11:50 4 Dipadt
Eravofly : 179.68€ | Opodo : 190€ | Ebockers : 2136 e e 7 offres
180€
. Paris [CDG]
AIRFRANCE FF Turin [T} Choisir
- Turin [TRN] i
CITY o Parnis [CDG]
Opodo : 180€ | Vol2d : 203.68¢ | Rumbe : 203.68€ Vair les & offres
““opodo 180¢€
Patis [CDG) le 22/10/2013 15:35 . -
AIRFRANCE £ % 1, i [TrN] le 22/10/2013 17:10 0135 Choisir
Turin [TRN] le 29/10/2013 18: = L
CITYJETS . [cog) le 26/10/2013 19:35 01h35
Opodo Vel2d ; 203.68¢ | Rumbe : 203.68€ Voir les 6 offres
Bravaly 194.68C
Paris [CDG] le 22/10/2013 13:15 o
Tutin [TRN] le 22/10/2013 ki

AIRFRANCE #

Choisir

Turin [TRN] le 29/10/2013 07:25 .0 o0
Paris [CDG] le 29/10/2013 09:00
BravoFly : 194,68€ | Opodo : 205€ | Ebookers : 208€ Vair les 6 offres
Brava\fly 194.68€
Paris [CDG] le 23/10/2003 13:15 (w00 Bivact
. Turin [TRN] le 22/10/2013 1 sk S il
AIRFRANCE # % 1 i [ron] RS T G P pre Choisir
Paris [CDG] le 29/10/2013 19:35 =
BravoFly ; 194.68€ | Opodo : 205€ | Ebookers : 228€ Vair les & offres
.
Source : www._jetcost.com
st confirmee qu'au moment de la mise & N panier Lis t-ati
VOTRE VOYAGE s frains internationatl, le prix affiohé ect donné 2 titre indicatif,
" le placement ne pourra étre garant

FARIS TURIN Modifisr
Aller simple
Aller le 15 Octobre 2013 Modifier SELECT'ONNEZ VOTRE ALLER
A partir de 11h
- Aller entre le 15/10/2013 & 10h41 et le 16/10/2013 a 14h41 - prix total pour 1 passager
Confort Modifisr
I Mos prix sont affichés frais de dossiar inclus, en savoir (+)
2e classe
Passager Modifiet Mar 15 Oct. Wer 16 Oct,
Passager 1 : 26-59 ans
Deépart 10h44 14h41 15hi1 07h48 10h41 14h41
A partir de 130.00 € 130.00 € 186.60 € 130.00 € 130.00 € 130.00 €
B 05h3g 05n38 penas [ 05h35 0sh39 05h3g
Hree Divect Divect 2 camesp Direct Dirzct Direct
Voyagez W IYRIA
il 16y [[€11 TRAIN 1GY TGY [

Source : http://www.voyages-sncf.com/

568. La aussi, ce temps invalide la théorie d'une concurrence accrue avec 'aérien. Les meilleurs
temps de parcours entre Paris et Turin, ou Paris et Milan resteront supérieurs aux trois
heures annoncées dans I'étude de I'INSEE, critére du choix entre aérien et ferroviaire,
d’autant que pour espérer atteindre un taux de remplissage compatible avec une exploitation
il faut ajouter deux arréts a Lyon Saint Exupéry et Chambéry.

569. Le basculement au profit du ferroviaire au détriment de 1’aérien ne pourra donc pas étre
massif comme le prétend le maitre d’ouvrage. Il faut ajouter que les TGV de la SNCF ont
actuellement un temps de parcours entre Turin et Milan de 1 heure 24, alors que pour les
trains italiens, le parcours est de 44 a 49 minutes.
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BAHN

Recherche Sélection Billet & options Paiement Vérifier & acheter Confirmation

Vos données de voyage gues

Aller de [TurRIN | [€][Me, 161013 |[3] o
ue
a [ MILANO | [€][1533 |[3] @ Deépart C Arivée Pou
inter
Voyageurs 1 voyageur (Age: - ans), 2e classe trow
Modifier 1a recherche Nouvelle recherche banr
our
, . City-
Sélectionnez une correspondance mob

Choix aller - ciasseqeys par

Gare/arrét Date Heure Durée Chang. Produits  Prix pour tous les voyageurs®

Plus 16t Prix normal [1]
Torino Porta Susa Me, 16.10.13  dép 15:53 047 0 Es Le tarif a I'étranger est applicable
Milano Centrale Me, 16.10.13  amr. 16:40 : |
Torino Porta Susa Me, 16.10.13  dép. 1632 ., o s Le tarif & l'étranger est applicable
Milano Porta Garibaldi Me, 16.10.13 arr. 1716 -
Torino Porta Susa Me, 16.10.13  dép. 17:53 i o Es Le tarif a I'étranger est applicable
Milano Centrale Me, 16.10.13 arr. 18:42 '

570. La raison en est que le TGV francais circule en Italie sur les voies existantes et non pas sur
la ligne a grande vitesse. 1l existe donc un gain de temps de trajet possible et immédiat de 40
minutes, par un accord entre les deux sociétés d’exploitation. Ainsi les déclarations faites par
voie de presse qui alleguent une amélioration du temps de parcours entre Paris et Milan le
portant a 4 heures contre 7 aujourd’hui sont fausses et de nature a tromper le public.

* Trajet Paris Chambéry

571. Le nombre de voyageurs francais ne peut pas non plus évoluer significativement puisque
le temps de parcours entre Paris et Chambéry est déja de 2h50 et qu’il n’existe aucune offre
aérienne. Ce temps de parcours peut étre amélioré significativement par le doublement de la
voie unique de 43 kilometres entre Saint André le Gaz et Chambéry, construite sur une
emprise fonciere permettant I'installation de deux voies ferrées. Le budget estimé pour cette
amélioration majeure de l'existant serait de 500 millions d’euros (plus de 10 millions
d’euros/kilometre).

572. On peut conclure en conséquence que rien ne permet d’affirmer que le projet soumis a
enquéte publique est en mesure de permettre une augmentation d'un million huit cent mille
passagers a 'année. C’est la un moyen de fond de nature a prononcer ’annulation du décret
du 23 aolt 2013.
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II — Capacités offertes par I'utilisation et 'amélioration de la ligne existante
A — Problématique générale
1 — Les critéres d’analyse

573. 1l est indiqué a la page 10 du « Livre blanc - Feuille de route pour un espace européen
unique des transports — Vers un systeme de transport compétitif et économe en ressources »
publié par la Communauté Européenne (piece 110) :

Optimiser les performances des chaines logistiques multimodales, notamment en
recourant davantage a des modes de transport plus économes en énergie

(3) En ce qui concerne les transports routiers de marchandises sur des distances
supérieures a 300 km. faire passer 30 % du fret vers d'autres modes de transport tels
que le chemin de fer ou la navigation d'ict a 2030, et plus de 50 % d'ic1 a 2050, avec
l'aide de corridors de fret efficaces et respectueux de 'environnement. Pour atteindre
cet objectif, il faudra également mettre en place les infrastructures requises.

574. 1l s’agit 1a de objectif que doivent respecter la France et I'Ttalie qui peut étre réalisé des
aujourd’hui au moyen de la ligne existante que ce soit pour 'objectif 2030 ou méme celui de
2050.

2 — Les tonnages de marchandises transportées par les différents
itinéraires alpins franco-italien

575. Pour le transport de marchandises a travers le massif nord-alpin, les trois itinéraires
alpins sont :
- le tunnel Routier du Fréjus, en fond de vallée de la Maurienne ;
- te tunnel routier du Mont-Blanc, apres Chamonix ;
- le tunnel ferroviaire du MontCenis.

576. Le tonnage transporté entre la France et 1'Italie par les trois passages nord-alpins est
connu par la publication de Office Fédéral des Transports Suisse qui publie des statistiques
annuelles pour les transports dans les Alpes, de 1'Autriche a la France, référence reconnue
comme fiable par Réseau Ferré de France qui l'utilise dans le document d'enquéte publique.

577. Pour I'année 2006 (avant la crise) les chiffres sont les suivants :
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Unwwelt, Verkehr, Energie und Kommurikation UVEK

Confedeération suisse

Confederazione Svizzera Bundesamt fur Verkehr BAV
Confederaziun svizra Abteilung Finanzierung

Alpinfo 2006

Alpenquerender Giiterverkehr auf Strasse und Schiene

o Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgendssisches Departement fiir

22.08.07

Alpenquerender Giterverkehr 1980-2006

Mont-Cenis [ Fréjus - Brenner Mio. Tonnen/Jahr (Netto)

— Frankreich Schweiz Osterreich

8 8 8 & 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8

(=) ] [=;] an [=;] [ ] [ ] (=53] o ay [=;] [ ] [ ] =} ] (=] =5 (5] [o] (o]

- - - - ™ « - = = o~ &N @ - T % o S
2006 2006 2006

Strasse 78.0% Strasse 33.9% Strasse 75.8%

Schiene 22.0% Schiene 66.1% Schiene 24 2%

Total 27.7 Mio. Total 38.1 Mio. t Total 47.6 Mio. t

Source : ALPINFO OFT

Alpenquerender Giterverkehr insgesamt (Binnen-, Import-, Export- und Transitverker)

Giterverkehr Giasze | Sirasset Gohiens | Siasse | Sirasset Sehiene Giasze | Sirasset Schiene Srasse | Sirasset Schiene
Strasse und Schiene S6F Sehiene | Toal | WL | UKV| RA | 3GF Schiene | Tofal | WL | UKV | RA | 5GF Schiene | Total | WL | UKV| RA | 3GF Schiene | Total | WL | UKV | RA
[Ventimiglia bis Wien 1000 | Mio.t | Mio.t | Mio.t |Mio.t| Mo t|Mio.of 1000 | Mio.t| Mio.t | Mio.t |Mic. Mo M. 1000 | Mio.t | Mio.t | Mio.t Mo, t{Mio. t{Mio.t) 1000 | Mio.t | Mio.t | Mio.t | Nio.t Mio.t{Mo.

Franeeich

Venfimigia 081 136 ! B 08 [ 1 150 0 o 137 ! 5 04 05

+——{\onitgenere 1 14 A 1 A 1§

Mont-Cenis

Freiis

Mont-Blanc

|

578. Ainsi, le tonnage transporté sur la route se décompose comme suit :
- tunnel du Mont-Blanc : 9,1 millions de tonnes,
- tunnel de Fréjus : 12,5 millions de tonnes
- soit au total : 21,6 millions de tonnes

579. Lerail a transporté 6,1 millions de tonnes soit 22,42%.

580. L'évolution pour l'année 2012 est la suivante :
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Schweizerische Eidgenossenschaft
Confédération suisse
Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

O

Département fédéral de I'environnement, des transports, de I'énergie et
de la communication DETEC

Office fedéral des transports

Division Financement

Alpinfo 2012

Trafic marchandises a travers les Alpes par route et par rail

Trafic marchandises a travers les Alpes 1980-2012
Mont-Cenis / Fréjus — Brenner (arc Alpin A)  Millions de tonnes nettes-nettes/an
Mio.det  France Mio.det  gyjsse Mio.det  Autriche
50 50 50
40 40 40
30 -~ 30 30 -~
20 —" = 20 20 ——
10 -~ 10 10 S
(=] L o [Tp] o u o o u o u (=] L o (=] [Ty o un o L (=]
=] =] [=)] [=)] (=] (=] — [=] =] [=)] [=)] (=] (=] — =] o0 [=)] (=) ] o (=] —
(=)] [=)] [=)] [=)] (=] (=] (=] [=)] [=)] a [=)] (=] (=] (=] (=)] (=] [=)] (=)] (=] o (=]
— — - - o~ ~ ~ — L — — ~ o~ ~ — - — — o~ o~ o~
W Rail y compris transport combiné Route
2012 2012 2012
Route 19,0 mio.t 849% Route 13,7 mio.t 36,6 % Route 30,5mio.t 73,2%
Rail 3Amio.t 151% Rail 23,7 mio.t 63,4% Rail 11,2 mio.t 26,8%
Total 22,4 mio. t Total 37,4 mio. t Total 41,7 mio. t

581. La part du ferroviaire a donc baissé entre 2006 et 2012, pour atteindre 15,1%, et le tonnage
transporté par la route a également diminué pendant la méme période, passant de 21,6 a

19,0 millions de tonnes.

582. Cette baisse de tonnage sur le réseau ferroviaire s’explique sans doute par les travaux
d'augmentation de gabarit du tunnel ferroviaire du MontCenis, travaux qui ont pris fin en
2011. Pendant ces travaux, la circulation des trains se faisait en alternance. Toutefois et
malgré les travaux d’agrandissement de la ligne ferroviaire on constate que le mode routier a
également connu une baisse parallele de ses tonnages.
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DES TRAVAUX
CONSEQUENTS

« Agrandissement du tunnel
ferroviaire par abaissement

de la voie.

* Régénération de I'ouvrage
consistant dans le rejointoiement
des magonneries et dans le
confortement de certaines zones
de piédroits.

» Travaux de génie civil avec la
recanstruction du drain central, la
réalisation de plus de 85 niches de
sécurisation, la pose de 14 km de
caniveaurx, d'un réservoir incendie
et de ses locaux technigues,
devant faciliter I'intervention des

equipes de secours dans le cas
d’éventuels incidents.

» Travaux d'équipement avec
la pose de plus de 100 km

de cébles de puissance et de

communication dans les caniveaux

eten piédroits, de 'éclairage du

tunnel, de I'equipement des niches,
d'une conduite incendie de 7 km

raccordée au réservoir,

Montant des travaux coté France :

1078 millions d'euros.

recupéres. Cette premiers méthode
va s'averer peu compatinle avec des
changements de iraverses au cas par
£as (rraverses non récupérabies).

Sila seconde methode est mains rapide
en cadence de pose de traverse, elle
s'avere bien plus souple pour gérer les
aléas d'un chantier comme celui du
Fréjus (remplacement d'environ 10 %
des traverses Usagees réparties déatoi-
rement sur la longueur de I'ouvrage).

LES TRAVAUX D'EQUIPEMENT

Les rnouveaux equipements installes
dans le tunnel consistent essentielle-
ment dans des aménagements devant
permetire une plus grande sécurisation
fles transports

I s’agit d’installer un éclairage sur l2
Iineaire du tunnel, des points de lumigre
lous les dix métres, une sonorisation
permetiant de diffuser des messages
par haut-parleur dans le tunnel, une
nouvelle instaliation de téléphonie fer-
roviaire &t d'alerte, une nouvelle Instal-
lation de signalisation, ainsi que la pose
d'un systeme de lutte incendie sur l'en

semble du linéaire, le tout raccordé &
une reserve d'eau incendie da 240 m?
nstalloe dans la galerie de visée,

Cette galerie st une partie abandonnée
du tunnel qui a servi lors du creuse-
ment, pour caler l'alignement du tunnel
pendant les travauy de creusement.
L'ensemble de ces nouvelles installa-
tions est plioe par une GTC (Gestion
technique centralisee) qui contidle en
pemmanence e bon fonctionnement du
systéme de sécurisafion

Ces travaux sont realisgs par un grou-
pement d'entreprises Etde, Spie et
Imet,

CONCLUSION

Les travaux de sécurisation et de
medemisation du tunnel faroviaire du
Mont-Cenis - Fréjus concentrent une
varigle de travaux de rénovation dans
un espace linéaire clos de 7 km de long,
maintenu en senice d'explotation.

Si chacune des iaches présentées
(ans cet article sont erdinairernent réa-
lisées seules sur des ouviages enligne
sous circulation ou hors circulation,
leur concentration dans |'espace el g
temps. la singularité ransfrontaliére de
cet ouvrage trés long vieux de 150 ans
ainsi que les nombrauses lechniques
innovantes déployées font de ce chan-
tier un chantier exceptionnal, o

LA

des niches
a l'explosif.
23- Soudure
électrique
des rails.

21 et 22-
Excavation
of recesses
by explosive,
23- Electric
welding of
rails.

2- Entrée
du tunnel
début du
XX siécle.
3- Entrég
du tunnel
aujourd’hui

2- Tunnel
enfrance at
the beginning
of the 207
century.

3- Tunnel
entrance
today.

PRINCIPALES CARACTERISTIQUES

LONGUEUR DU TUNNEL : 14 000 ml
LONGUEUR DU CHANTIER GOTE FRANCE : 6 900 ml

NOMBRE DE PERSONNES PRESENTES
SUR LE CHANTIER : 150 personnes

DEBLAIS - BALLAST : 20 000 m’
DEBLAIS - ROCHEUX EN RADIER : 20 000 m’
REJOINTOIEMENT : 16 000 m?

NICHES DE SECURISATION ET DE SIGNALISATION :
88 unités soit environ 2 000 m*

RENOUVELLEMENT VOIE BALLAST : 17 700 ml

PRINCIPAUX MATERIELS

ROBOT D'HYDRO-DEMOLITION : 1

DMX : 2

MACHINE A ATTAQUE PONCTUELLE 300 KW : 1
LOCOMDTRICES : 6 Colas Rail et 2 VFLI

PELLES BRH : 12

BROC 330:3

FOREUSE : 3

BI-GRUE: 1

BOURREUSE 109: 1

WAGONS R9: 40

Source : « Bouygues TP Travaux souterrains »

583. La capacité de la ligne ferroviaire existante rénovée a été évaluée par les promoteurs du
projet Lyon-Turin eux-mémes (RFF LTF).
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584. Parmi les travaux d’ampleurs réalisés pour augmenter la capacité de la ligne ferroviaire
existante, on peut notamment évoquer le remplacement de deux ponts rail par RFF et la
SNCF, le premier sur le Rhone a Culoz en 5 jours en 2007, celui de Chindrieux — Chatillon
en 3 jours en 2013.
http:/fr.scribd.com/doc/17780284/Reconstructionpdut-rail-sur-le-Rhone-a-Culoz

—

585. Cette capacité de la ligne existante ressort des déclarations du Ministre des transports et
de la Rapporteure du projet de loi pour la ratification d'un accord franco-italien, devant
I'Assemblée Nationale, le 13 février 2002.

586. Déclarations du Ministre :

D’autre part, comme je lavais proposé lors des pre-
miers etats generaux du fret ferroviaire en deécembre
2000, un service dautoroute ferroviaire sera mis en
ceuvre avant la fin de cette année entre la Maurienne et
Turin, comportant quatre allers-retours quotidiens.
L homogation des premiers wagons Modalohr débutera
dés le mois prochain. Le potentiel initial de la ligne sera
de 50 000 poids lourds par an, puis de 300 000 aprés la
mise au gabarit B+.

Compte rendu de séance du 13 février 2002, p. 1364
587. Déclaration de la Rapporteure :

La ligne actuelle Lyon-Turin a une capacité maximale
de transport de 10 millions de tonnes de marchandises et
elle est d'ores et déja saturée. Des travaux de modernisa-
tion de cette ligne actuelle, décidés dans lattente de la
nouvelle ligne lors du dernier sommet franco-italien en
janvier dernier a Turin, prévoient notamment la mise en
place d'un service d’autoroute ferroviaire entre 1'entrée de
la Maurienne et Turin. Ce service comportera vingt ou
trente navettes quotidiennes, ce qui permettra d’aug-
menter la capacité annuelle a 20 millions de tonnes de
marchandises. La nouvelle ligne Lyon—Turin, qui offrira
une capacité de 60 millions de tonnes de fret par an,
constitue donc une réponse satisfaisante et crédible a la
saturation récurrente de cet itinéraire. En effet, le trafic

Compte rendu de séance du 13 février 2002, p. 1366

588. On peut encore citer M. Francois Lépine, ancien Préfet et ancien président de la SAS Lyon-
Turin Ferrovaire, qui a fit publier un dxgiE de fégonseidans Le Monde Diplormatiqies i
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Le Monde

diplomatique

Liaison Lyon-Turin
A la suite de I'article « Un TGV transalpin tres conteste»
(«Supplement Piemont», Le Monde diplomatique, mai 2007),
M. Frangois Lépine, président de Lyon-Turin ferroviaire, précise :

juin 2007 APERCU

Sur un dossier aussi important, il aurait été souhaitable que Le Monde
diplonnatigue sollicite aussi le point de vue des maitres d'ouvrage du
Lyvon-Turin, des collectivités territoriales du Piémont (région, provinee et
ville de Turin) et des acteurs du monde économique. Larticle refléte une
situation d’antagonisme local qui a effectivement prévalu dans le passe mais
qui s'est aujourd’hui atténuée. Les discussions avec les représentants des
opposants de la vallée de Suse (dont Angelo Tartaglia), dans le cadre de
I'observatoire technigue mis en place par le gouvernement italien, ont en
effet permis de rapprocher significativement les points de vue.

Larticle indigue une capacité de la ligne historique en haute vallee de Suse
de «vingt a trente millions de tormmes par an » : elle est plus précisement de
l'ordre de vingt-deux millions. Cependant, cette ligne historigque dans sa
totalité, entre Lyon et Turin, n'est pas en mesure d'écouler ce niveau de
trafic, en raison des nombreuses limitations qui existent sur d'autres
trongons. Clest ainsi qu'entre Lyon et Chambéry la capacité de la ligne est
limitée a environ quatorze millions de tonnes (...)

589. Le rapport Ecorys COWI conclut, en avril 2006 (piéce 116):
e) Transport

1. Nous somumes dés lors d’avis que la capacité maximale de la ligne historique se
situe entre 17.00 MT et 18.59 MT. Les différences dans les estimations sont
acceptables. voire normales compte tenu de la complexité de I'estimation de la
capacité dune ligne ferroviaire. Il est donc réaliste de prévoir la mise en service
d’une nouvelle infrastructure d’ici 2020 (ce qui mmplique le lancement de
I"opération. au moins dix ans plus tot). date a laquelle la ligne historique sera
proche de la saturation. Il faut souligner que si des mesures de restriction du trafic
— pour des raisons de sécurité — étaient appliquées au tunnel historique. le seuil de
saturation serait atteint beaucoup plus rapidement.

Source : Rapport Ecorys COWI, p. 12
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Conclusion concernant la capacité de la ligne historique

Le tableau ci-dessous donne le résumé des différents calculs de la capacité de la ligne

historique.

Tableau 5.1 Résumé des calculs de capacité de la ligne historique.- Millions de tonnes

Etude Capacité totale
Situation de
. 18.19 MT
: référence 1
Longueur max. des trains : 750 m = -
Situation de
L 19,16 MT
référence 2
LTF — Document B 26.1 - "
Situation de
I 17,41 MT
- référence 1
Longueur max. des trains - 650 m - N
Situation de
- 18,26 MT
référence 2
Note REF — LTF du 20/01/03 Longueur max. des trains - 650 m 17,00 MT
Etude PWC de juin 2004 Longueur max. des trains - 650 m 15.59 MT

Source : Rapport Ecorys COWI, p. 109

590. L'observatoire italien pour la liaison Lyon-Turin (piece 117) a publié un rapport,
« Quaderni 01 Osservatorio Collegamento ferroviario Torino-Lione » au printemps 2007 qui
a été I'occasion d’auditionner la société Lyon Turin Ferroviaire. Sur la question des capacités
de la ligne existante, il conclut :

Section Modane - Bussoleno *'™

N° trains de

Tonnes/jour Tonnes/an sur

Tonnes/an

marchandises/jour 260 jours de pointe sur 350 jours
équivalent/an de pointe/ an

150 76.500 19.890.000 26.775.000

180 91.800 23.868.000 32.130.000

Source : Quaderni Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione, page 49
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Considérations des représentants techniciens de LTF et RFI
Dans le développement de I'analyse, LTF et RFl proposent un calcul qui,
partant de la donnée de la capacité pratique de 226 sillons, considére que
la limitation de la potentialité pratique est liée aux activité de maintenance
qui, pour I'optimisation de la maintenance méme et les particularités oro-
graphiques de la ligne, comportent I'adjonction d’1 heure aux 2 prévues
dans le modele CAPRES pour la maintenance ordinaire outre une autre
guote-part horaire pour tenir compte de la maintenance extraordinaire.
Ces nécessités déeterminent la potentialité pratique résiduelle de 208 trains
par jour auxquels il faut soustraire 46 trains de voyageurs prévus dans le
modele d'exploitation pour arriver a un total de 162 trains de marchandi-
Ses par jour.

Cette donnée doit étre réduite pour tenir compte de l'incidence du retour
sur le troncon Italie-France de locomotrices isolées® en raison de la né-
cessité de renforcement de la poussée compte tenu de la pente de la li-
gne et de la différence de tonnage dans les trafics sur les deux trongons.
La valeur que I'on obtient s"éleve a 150 trains de marchandises/jour.

VU que le cours de la demande de transport ferroviaire est historiqguement
distribué de facon non homogéne sur les différents jours de la semaine,
avec davantage de requétes de sillons par les opérateurs pour les jours
centraux (mercredi et jeudi), LTF et RFl estiment qu‘une valeur des jours de
pointe équivalente™ réaliste serait de 260 jours/an; cette valeur repré-
sente déja, a leur avis, un progrés considérable par rapport a la situation

actuelle qui est basée sur 200-220 jours/an.

Source : Quaderni Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione, p. 50

591. Enfin la capacité de la ligne existante est définie en 2013 par les documents émanant du
« Corridor D » « Rail Freight Corridor 6 » (piéce 118) qui la fixe a 22,5 millions de tonnes. La
Cour des Comptes dans son référé du 1er aofit 2012 (page 5/8) indique que le niveau de
saturation prétendu par Lyon Turin Ferroviaire serait de 15 millions de tonnes :

Or les études de trafic de la société Lyon-Turin ferroviaire ne prévoient une saturation de
la ligne historique qu’a I’horizon 2035 sur la base d’une capacit¢ maximale de 15 millions de

tonnes.

3 — Analyse raisonnée de I’exploitation a partir de I’existant

592. Les objectifs fixés par le « Grenelle de 'Environnement » en matiere de transport de
marchandises, de porter la part modale du rail a 25% pour 2022 et de faire progresser cette
part de 25% de 2006 a 2012 n'ont pas réalisés en 2013.

593. Toutefois, les capacités a minima de la ligne existante exprimées par la Cour des Comptes
sur indication de Lyon Turin Ferroviaire, soit 15 millions de tonnes permettent de réaliser le
report modal selon une proportion qui peut étre définie comme suit :

Capacité = 15 millions de tonnes = 1998 (Maximum) 2007 (Avant la 2011 (Actuel)
(référé Cour des Comptes 1/8/12) crise)
‘Tonnage Total Rail + Route 34,7 M Tonnes ‘ 27,6 M Tonnes ‘ 23,6 M Tonnes
Pourcentage de part ferroviaire 43,23% 54,35% 63,56%
possible
‘ Pourcentage de part ferroviaire observé 24,49% ‘ 20,65% ‘ 14,40%

594. 1l apparait donc que la ligne existante est en mesure de dépasser largement les objectifs
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fixés par le « Grenelle de 'Environnement », sur la base du tonnage le plus faible de sa
capacité annoncée par LTF SAS tant pour les tonnages relevés en 2007 avant la crise que

pour les tonnages actuels.

Capacité = 17 millions de tonnes
(constaté au Saint Gothard en
Suisse en 2000)

1998 (Maximum)

2007 (Avant la crise)

2011 (Actuel)

Tonnage Total Rail + Route 34,7 M Tonnes 27,6 M Tonnes 23,6 M
Tonnes

Pourcentage de part ferroviaire 48,99% 61,59% 72,03%

possible

Pourcentage de part ferroviaire 24,49% 20,65% 14,40%

observé

En considérant les chiffres fournis par Corridor D, a savoir 22,5 millions de tonnes de capacité, les
pourcentages possibles sont les suivants :

Capacité = 22,5 millions de tonnes 1998 (Maximum) 2007 (Avant la crise) = 2011 (Actuel)
(Corrdior D — RFC 6)
Tonnage Total Rail + Route 34,7 M Tonnes 27,6 M Tonnes 23,6 M
Tonnes
Pourcentage de part ferroviaire 64,84% 81,52% 95,34%
possible
Pourcentage de part ferroviaire 24,49% 20,65% 14,40%

observé

595. Il résulte de ces éléments que

- la ligne ferroviaire existante, dans les conditions d'exploitation actuelle, est en mesure de
répondre largement aux objectifs fixés par la loi du 3 aofit 2009 dite « Grenelle », que ce
soit dans la situation actuelle ou en considérant le plus fort tonnage constaté sur ces

itinéraires ;

- l'objectif fixé par le « Livre Blanc Feuille de route pour un espace européen unique des
transports — Vers un systeme de transport compétitif et économe en ressources » publié a
Bruxelles par la Commission Européenne, le 28 mars 2011 est également largement atteint.

596. Les promoteurs ont cru pouvoir prétendre que les tonnages prévisionnels pris en compte
pour le projet de nouvelle ligne entre Lyon et Turin sont ceux du Léman a la Méditerranée
(du passage routier du Mont-Blanc au Nord, a celui de Vintimille au Sud).

597. Cette déclaration est en compléte contradiction avec les déclarations du dossier de
I'enquéte publique du tunnel transfrontalier de Saint Jean de Maurienne (2006) dans lequel
on pouvait lire a la page 58 de la piece 8 « Evaluation socio-économique » :
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rence. Le tonnage transporté par autoroute ferroviaire est
donc multiplié par 4,5, passant de 2,5 millions a
11,15 millions de tonnes. A plus long terme, le service d’au-
toroute ferroviaire a grand gabarit pourrait étre développé
jusqu’a environ 1 million de poids-lourds gréce a la mise en
service de trains d’autoroute ferroviaires plus longs (1125 m
voire 1500 m). Enfin I'autoroute ferroviaire non accompa-
gnée entre I'Espagne et I'ltalie pourrait permettre de trans-
porter 2 Mt complémentaire.

598. Toutes les études réalisées au soutien du projet de nouvelle ligne Lyon-Turin depuis
l'origine du projet, apportent un éclairage sur les évolutions récentes de RFF sur le report du
trafic passant a Vintimille. Le dossier d'étude GIP Transalpes de 2000 les rassemble. Elles
concluaient unanimement a 'absence de report de l'itinéraire Vitimille vers le projet Lyon-
Turin :

p. 36 Les simulations a 'horizon 2015 du fret aux franchissements franco-italiens

o Dans le rapport Legrand, il est clairement indiqué que les trafics de marchandises
franchissant les Alpes franco-italiennes au nord et au sud sont relativement
indépendants.

« Pour ce qui est des poids lourds, ceux qui passent au tunnel du Mont-Blanc et
du Fréjus viennent & 99% de la région Rhéne-Alpes et du nord de la France et de
I'Europe ; a linverse a Menton 90% des poids lourds sont issus des régions
riveraines de la Méditerranée, du sud-ouest de la France et de la péninsule
ibérique. Les possibilités de reports entre les itinéraires des Alpes du Nord et du
Sud sont donc trés limitées. »®

INTERFACE TRANSPORT pour le compte du G.I.P. TRANSALPES p.37

L’hypothése d'indépendance des passages Nord et Sud des Alpes franco-italiennes est
considérée vraisemblable par les services de la SNCF. Toutefois, les analyses réalisees

e Selon 'enquéte aux frontiéres réalisée par le GEIE Alpetunnel présente les origines-
destinations des poids lourds et des convois ferroviaires franchissant différents points
frontiéres italiens.

« Par rapport a la liaison Lyon-Turin, les enjeux en matiére d'itinéraires poids lourds se
situent presque exclusivement sur les passages des Alpes du Nord. Les flux de
Vintimilles par voie ferrée ou route sont, compte tenu de leur origine/destination, quasi-
captifs de ce passage »®

° LEGRAND, Rapport du groupe de travail sur les percées alpines, juillet 1991, citation in page 2.
® GEIE ALPETUNNEL, Analyse des flux de marchandises transalpins, Rapport de synthése,

citation in page 80.

599. L'OITC (Officie Interconsulaire des Transports et Communications) concluait de la méme
manieére :
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Une logique différente pour le passage par Vintimille

Ce passage, soumis & la croissance de tous les frafics terrestres, aussi bien de voyageurs que de marchandises, a
connu une augmentation notable du nombre de poids lourds ; la raison principale étant I'ouverture de la péninsule
ibérique au marché européen. Ainsi le trafic de poids lourds a Vintimille est-il surtout dii aux échanges entre la
Péninsule Ibérique et I'ltalie, qui représente 44,4% du total des flux de poids lourds. Ces échanges induisent des
flux trés largement captifs. A noter que la part des poids lourds dans le trafic total (Véhicules Iégers + Poids lourds) est
passée de 13,6% en 1985 a 20,5% en 2000. Enfin, il est a souligner que ce passage atteint ses limites de capacité.

600. Cette déclaration est également en compléte contradiction avec Iannexe 3 du T'accord
franco-italien du 30 janvier 2012, que la commission d’enquéte ne pouvait ignorer, qui
précise a l'article A.5 le role des autoroutes de la mer pour diminuer le trafic routier au

passage franco italien de Vintimille :

A.S. Autoroutes de la mer

Pour accroitre Ies possibilités d'une baisse du trafic des poids lourds au passage de Vintimille,
largement induit par les échanges économiques concernant la péninsule ibérique, les Parties

~ conviennent de rechercher avec I'Espagne les conditions d'un développement de liaisons
maritimes de contoumement des Alpes, pouvant étre développées d'ici 2015 pour offrir des
alternatives crédibles au passage des poids lourds par Vintimille.

601. Le dossier d'enquéte publique comme le rapport de la commission d'enquéte restent
muets sur la solution de report modal maritime. Dans le rapport de la Commission
d'enquéte, le mot « maritime » n’apparait que 2 fois_pour constater la faiblesse des liaisons

entre les ports et le ferroviaire (pages 149 et 151).

602. Pourtant RFF connait bien le systéme et depuis longtemps pour l'avoir étudié et promu
lors du débat public en région PACA dés 2005.

Le transit de marchandises a travers la région
PACA :

Quels enjeux pour le transport ferroviaire ?

Philippe AYOUN
Jeudi 14 avril 2005
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" Comment éviter la croissance des poids lourds?

» Les modes maritimes et ferroviaires devront transporter un
supplément supérieur a 2 000 PL/Jour.

» Sur les longues distances, le transport maritime est l'alternative
naturelle:

213 du trafic a détourner = 6 a 7 navettes quotidiennes a créer entre
Espagne + France et Italie.

pacaUn exemple théorique de services « Ro-Ro » en 2020

« 2 a 3 rotations/jour entre I'Espagne du Sud (Valence) et I'talie du Nord
(Génes, Livourne)

+ 2 rotations par semaines entre I'Espagne du Sud et I'ltalie du Sud
(Civitavecchia, Naples)

- 5 a 6 rotations quotidiennes entre | 'Espagne du Nord (Barcelone) et
| "ltalie du Nord

- 4 rotations par semaines entre I'Espagne du Nord et ['ltalie du Sud

- 2 rotations par semaines entre le Sud de la France (jusqu'a Marseille) et
'ltalie du Sud

- 1 rotation par semaine entre I'Est de PACA (Toulon) et I'ltalie du Sud m

16 EsEAU
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Un cabotage maritime performant
+ La moitié du trafic de transit
- Compétitif sur les longues distances

* Aujourd’hui, 18 AR par semaine : une capacité annuelle de
I'ordre de 400 000 camions

- De réelles perspectives de développement (aides nationales et
européennes...)

603. L'engagement gouvernemental comme le projet prioritaire européen N°21 (piéce 121) pour
le développement des autoroutes de la mer, déja largement utilisées pour le franchissement
de la Manche entre ’Europe continentale et I’Angleterre, démontre que la prise en compte
de la totalité du tonnage passant par la cote méditerranéenne n’a d’autre but que de justifier
une infrastructure nouvelle, sans fondement.
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Priority Project pA |

» Motorways of the Sea

Trans-European transport network. Achievement of the Priority projects

—_

Al Jaza'ir

BN Completed i [ Completion Date
EI . 2?0 . Sﬁm § Completed i!‘l 201m i Pty Sl
i H B B works ongoing i —
Cartagraphy: DG MOVE, Octohar 2012 : Works to start between 2012 and 2013
®EC DG MOVE, TEMiac Information Systern 2012 B Woiks 1o start affer 013 : TEN!EC

& EuroGeographics 2001 for the administrative boundaries

en considérant les marchandises circulant sur la cote

604. Toutefois, et méme
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méditerranéenne, en omettant les possibilités de transports par la voie maritime reconnues
par RFF et les Etats (accord du 30 janvier 2012 — Annexe 3), on constate que sur la période
94 a 2012 la ligne existante, sur la base des 22,5 millions de tonnes annoncées par Réseau
Ferré de France au sein de RFC6, répond aux objectifs de part modale les plus ambitieux dés
maintenant :

Millions de tonnes

(22,5M Tonnes 1994 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2(
Corridor D RFC6)

France Italie 446 48,8 49,6 49,3 495 49,1 47,4 45 47,1 474 446 378 42 417 3
Tansit 19,4 19,3 19,6 19,5 19,8 19,8 18,3 18 189 188 17,9 13,3 13,5 13,6 1
Echange 252 295 30 29,8 297 293 291 27 282 28,6 267 245 285 281| 2
Capacité ligne 225 225 225 225 225 225 225 225 225 225 225 225 225 225 2

existante

% du tonnage
Ligne existante /
total France Italie

% % % % % % % % % % 5% %

%

50,45 46,11 45,36 45,64 45,45 45,82 47,47 50,00 47,77 47,47 50,4 59,52 53,57 53,96 56

Enfin,

Source : Alpinfo (piéces 83 a 96) et corridord.eu

605. La commission d’enquéte a pris le parti d’intégrer la totalité des prévisions de
tonnages circulant sur la c6te méditerranéenne (Vintimille) comme captive du projet Lyon-
Turin.

606. Elle a établi ses prévisions sur la base d’'un pourcentage du trafic estimé sur la
totalité de l'arc alpin, de I’Autriche a la Méditerranée (page 145 du rapport de la commission
d’enquéte), dans une approche méthodologique erronée car les trafics de marchandises sur
laxe Est Ouest Alpes du Nord ont un fonctionnement différent de I'axe Nord Sud
essentiellement sensible aux importations d’Asie.

607. Malgré les évidences des constats Alpinfo depuis 30 ans, démontrant le
plafonnement puis la diminution des tonnages transportés aux passages nord-alpins, la
commission d’enquéte considere une augmentation de plus de 30 millions de tonnes alors
que les tonnages actuels sont de 20 millions de tonnes (page 148).

608. La commission d’enquéte a cru pouvoir une nouvelle fois justifier le projet en
rejetant la demande d’analyse économique de Monsieur Ibanez en ignorant une nouvelle fois
les dispositions de l'article 4 du décret 97-444 du 5 mai 1997, elle indique apres de
nombreuses erreurs d’appréciation :

la pHrése « Il nest pas envisageable que RFF ne fournisse pas 3es‘projecﬁons économiques de

son projet. » n'est pas fondée, car le bilan socio-économique est présenté dans la Piéce G.

Rapport commission d’enquéte page 153 (piéece 26)

609. L’ensemble des commentaires de la commission d’enquéte sur les prévisions
d’exploitation, de tonnage, d’hypothése de croissance et de bilan économiques sont
superficielles, erronées, elles caricaturent les objections formulées notamment par Monsieur
Ibanez dans son courrier remis lors de 'enquéte publique.

610. Dans les conditions d’exploitation actuelle, l'infrastructure existante n’est pas
saturée, et il y a lieu d’inclure dans le raisonnement les marges de manceuvre liées aux
améliorations techniques ou technologiques, et a I’évolution du parc de poids lourds
électriques (pieces 80,81,82) (piece 142 Vidéo).
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Scania s'associe a Siemens pour fabriquer des poids lourds

électriques
Par AFP | WK-transport-logistique |13/03/2013|

Le constructeur suédois Scania a annoncé qu'il s'associait a l'industriel allemand Siemens pour développer des poids
lourds alimentés en électricité a la facon des tramways. Les routes devront étre équipées de cables aériens.

L'accord rendu public le 11 mars 2013 entre les deux groupes a pour but d'électrifier, avec
une technologie développée par Siemens, des véhicules Scania qui seraient équipés d'un
pantographe selon un principe identique aux tramways sur pneus. Les routes devront étre
équipées de cables aériens pour l'alimentation électrique.

"La Suéde pourrait devenir le premier pays du monde avec des camions électriques et des
routes electrifiees pour un usage commercial’, a parié Scania.

Vers des trongons routiers électrifiés
] p " Le groupe a publié une photo d'un camion simulant le concept sur une route classique.

— LW || assure que des expérimentations du procédé "a grande échelle" sur des troncons routiers
Maquette de camion Scania équipé  glectrifies devraient devenir une réalité grace au partenariat avec Siemens.
d'un pantographe destiné & étre relie
@ un cable d'alimentation électriqus  yn transport routier sans combustible fossile
aérien. © Scania "Les économies de carburant rendues possibles par I'électrification sont énormes, a estimé

le vice-président de Scania, Henrik Henrikssonet. Ce projet pose une premiére pierre pour

un transport routier sans combustible fossile", s'est-il félicité.
La Suede s'est fixé en 2009 I'objectif d'un parc automobile roulant sans énergie fossile en 2030. Scania, contrélé par Volkswagen, a
I'ambition de profiter du "potentiel &conomique énorme qu'il y a & jouer un réle moteur dans le développement de véhicules pour le
transport durable".

27 juillet 2013

E-FORCE : PREMIERS CAMIONS
ELECTRIQUES DE 18 TONNES FABRIQUES
EN SUISSE

Classé dans : - Voitures électriques — greendrive (@ 20 h 32 min

Développé en partenariat avec I’équipementier Brusa qui a assuré ’électrification du véhicule, en Suisse
la société E-Force One AG Dirigé par Tobias Wiilser, pionnier de la mobilité électrique, vient de mettre
en service les premiers exemplaires de son cammon électrique de 18 tonnes.

Le premier camion électrique de 18 tonnes. Avec une autonomie d’environ 300 kilométres pour une
structure de chargement et une charge utile de 10 tonnes, ces géants écologiques consomment en
moyenne 100 kWh sur autoroute et 80 kWh en parcours urbain/interurbain pour 100 km. Leurs batteries
se rechargent en 6 heures, et le courant nécessaire a ces deux véhicules est a 100% d’origine hydraulique.

Principalement destiné a des activités de livraison, ce camion électrique est actuellement testé sur les
routes suisses par les sociétés Coop et Feldschlosschen qui progressivement a remplacer leurs camions
diesel.
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E-FORCE : PREMIERS CAMIONS ELECTRIQUES DE 18 TONNES... http://challengesautomobile.umblog. fr/2013/07/27/e-force-preniers-ca..

611. Les expériences de ferroutages ou autoroutes ferroviaires menées entre Perpignan et le
Luxembourg, sur une ligne sans contrainte de relief, confirment que I'exploitation du fret
ferroviaire, y compris lorsqu’il n’y a pas de contrainte, peine a prendre des parts de marché
sur la route.

612. Ainsi, loin de rendre performant le fret ferroviaire, le projet contesté interdira la
mobilisation de financement pour la réorganisation et le développement d’'un matériel
ferroviaire roulant adapté, pour le développement des autoroutes maritimes et des
adaptations infrastructurelles ou encore de la technologie électrique pour les camions.

613. Le projet présenté a 'enquéte d’utilité publique ne répond pas aux besoins identifiés pour
remplir les objectifs qu’il déclare. Cest 12 un moyen de fond de nature a prononcer
I'annulation du décret du 23 aofit 2013.

614. L’ensemble de ces points se trouve confirmé par le rapport Alpinfo établi par 1'Office
Fédéral des transports (OFT) en Suisse pour 2012 (piece 96) qui fait apparaitre une nouvelle
baisse d’'un million six cent mille tonnes des marchandises transportées en 2012 entre la
France et I'Italie pour les deux passages routiers Fréjus et Mont-Blanc et le passage
ferroviaire du Montcenis. Cette diminution étant imputable en totalité au mode routier :
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Conféderation suisse de la communication DETEC
Confederazione Svizzera Office fédéral des transports
Confederaziun svizra Division Financement

0 Schweizensche Eidgencssenschafl Département fédéral de l'environnement, des fransports, de Fénergie et

Alpinfo 2012

Trafic marchandises a travers les Alpes par route et par rail

Trafic marchandises a travers les Alpes 1980-2012
Mont-Cenis / Fréjus — Brenner (arc Alpin A)  Millions de tonnes nettes-nettes/an

Mio.det  France Mio.det  gyjsse Mio.det  Aytriche
50 50 50
40 40 40
30— 30 30
20 — 20 20 +——=
10 - 10 10
=] uwy (=1 w 2 w (=1 = (3] (=1 wn [=] uy =]
- - i - ~ ~ (=l -4 - - 4 ~ ~ ~
M Rail y compris transport combiné Route
2012 2012 2012
Route 19,0 mio.t 849% Route 13,7 mio.t 36,6% Route 30,5mio.t 73,2%
Rail 34mio.t 151% Rail 23,7 mio.t 634% Rail 11,2 mio.t 26,8%
Total 22,4 mio. t Total 37,4 mio. t Total 41,7 mio. t

615. Auregard des capacités de la ligne existante, reconnues par le maitre d’'ouvrage lui-méme,
le projet présenté a I’enquéte publique du 16 janvier au 19 mars 2012, ne correspond a aucun
critere de nécessité.
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Conversion Devise si nécessaire

IIT — Un coit manifestement sous-évalué

A — Les documents de I’enquéte publique

Colts d'investissement

616. Le document Piece C page 19 (piece 18) de l'enquéte publique présente le tableau suivant
en valeur 2009 :

Les colts dinvestissements en infrastructure sont

presentés dans le tableau suivant.

Lignes

Lignes d'acceés coté frangais

CFAL (part concemee par les trafics transalpins) 2

Grenay - Chambéry par Dullin L'Epine
1er tube Chartreuse et belledonne
Zéme tube Chartreuse et belledonne

Travaux LGV entre Grenay et Avressieux

4145
2952

2128
1155

Section internationale

10 480

Lignes d'acces coté italien

2220

TOTAL

24 078

Colts dinvestissernent (M€ CE 2009)

2Le CFAL appartient & deux programmes | un programme nond-
sud et un programme Lyon-Turin. Dans le cadre de I'évaluation
du programme tyan-Turin, seuls les trafies et les montants
d'investissements associés a la fonctionnalité de / vers I'ltalle

du CFAL sont pris en compte.

Somme a actualiser Année correspondante

24078 2009

Année d'actualisation

| Euros vers Euros |2013

Inflation cumuleée

71%

Somme actualisée

25793

617. L’actualisation financiere, au taux de linflation constaté, permet d’apprécier plus
justement 'engagement financier présenté pour 'ensemble du projet :

de début du mois de

Janvier

a fin du mois de

[ Septembre

Calculer | Effacer |

618. Le colit actualisé du projet serait de 25,793 Milliards € qui sont a rapprocher des montants
annonceés par la Cour des Comptes dans son référé au Premier Ministre du 1¢r aotit 2012. La
Cour des Comptes reprenait I’évaluation de la Direction du Trésor, laquelle évaluait le projet

a 26,1 Milliards €.

619. La section internationale cotiterait 10,480 Mds € pour un tunnel de 57 km bitube ou 114

Pagel86sur221



km équivalent un seul tube selon le dossier d’enquéte publique.

620. La description des tunnels soumis a l'enquéte publique est consultable dans le méme
document (Piece C, page 91) comme suit :
- le tunnel Bourgoin / Ruy, tunnel bitube de 7 km, soit 14 km d’équivalent monotube ;
- le tunnel de Sainte-Blandine tunnel monotube de 1,850 km ;
- le tunnel de la Batie-Montgascon, tunnel bitube de 7,426 km, soit 14,8 km d’équivalent
monotube ;
- le tunnel de Dullin I'Epine bitube de 15,089 km, soit 30 km d’équivalent un monotube ;
- le tunnel de Chartreuse, monotube de 24,5 km ;
- le tunnel de Belledonne, monotube de 19,7 km ;
- le tunnel de Glandon, monotube de 9,5 km.

-le tunnel de Bourgoin-Ruy un bitube a voie unique,
d'une longueur de environ 7 km, prolongé a ses
tétes par des tranchées couvertes d'une gquaran-
taine de métres chacune ;

-le tunnel de Sainte-Blandine, monotube a double
voie d'une longueur de 1 850 m, prolongé par des
tranchées couvertes, de 350 m en téte Quest et
de 20 men téte Est;

-le tunnel de La-Batie-Montgascon,bitube a voie
unigue d'une longueur de 7 426 m, prolongé
en téte par une tranchée couverte (tranchée
couverte de Saint-Didier-de-la-Tour) de 920 m;

-le tunnel de Dullin-L'Epine, bitube a voie unique
d'une longueur de 15 089 m prolongé par des
tranchées couvertes de 90 m a 'Ouest et 75 m a
I'Est;

-le tunnel de Chartreuse, monotube a voie unigue
(bitube & terme), d'une longueur de 24 505 m
prolongé par une tranchée couverte de 125 m a
I'Est;

-le tunnel de Belledonne, monotube a voie unigue
(bitube 3 terme), d'une longueur de 19 720 m,
prolongé par une tranchée couverte de 200 m en
téte Ouest;

-le tunnel des Cartiéres, monotube a double voie
d'une longueur de 200 m prolongé par des tran-
chées couvertes de 25 m coté Nord et 95 m coté
Sud;

-le tunnel du Glandon, monotube a voie unigue
(bitube a terme), d’'une longueur de 9 505 m,
prolongé par une tranchée couverte de 235 m en
téte Sud.

621. Le total du linéaire de tunnels a creuser est donc de 114 km d’équivalent monotube.

622, Le cott du chantier annoncé par RFF, a été présenté sous la forme de diaporama au cours
des réunions publiques organisées par la Commission d’enquéte :
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623. Sur cette présentation, le cofit total du projet ressort a 7,7 Milliards €.

624. On ne comprend pas que pour un linéaire identique de tunnels de 114 km, le cotit soit
inférieur de 2,8 Milliards d'€uros a celui annoncé pour le tunnel transfrontalier, outre le fait
que ne sont pas pris en compte les ouvrages d'art et voies non enterrées. On comprend
d'autant moins cette évaluation « minimaliste » que le tableau de la page 19 de la Piece C du
dossier d’enquéte publique fait plutét apparaitre un cott supérieur.

625. Cette évaluation financiere a été présentée par RFF lors des réunions publiques, comme
étant le colit du projet pourtant elle ne comprend pas le colit du CFAL Nord fixés a 997
millions € alors qu’il était présenté dans I'’enquéte publique du CFAL Nord comme financé
par le Lyon-Turin. Le président de la commission d’enquéte est resté silencieux.

626. Les autres sections du projet des acces francgais au Lyon-Turin, qui correspondent a la
description de la page 19 de la piece C du dossier d’enquéte publique, se décomposent
comme suit :

- Grenay Chambéry par Dullin I'Epine : 4,145 Mds € ;

- premier tube Chartreuse et Belledonne : 2,952 Mds d'€ ;

- travaux LGV entre Grenay et Avressieux : 1,155 Mds d'€.

Soit un total de 8,252 milliards d’euros

627. Le total du cott du projet de 8,252 Mds €, hors CFAL Nord, présente une différence de
500 millions d'€ par rapport aux présentations publiques faites lors des réunions organisées
par la commission d’enquéte. Toutefois le maitre d'ouvrage prétend que le cotit de
I'ensemble des infrastructures, dont le linéaire total et les ouvrages sont supérieurs en
nombres et en implantations, serait inférieur aux cotlits annoncés d'un seul ouvrage bitube
de 57 km.

628. L’évaluation financiére est dés lors sous-évaluée, et non sincére. La déclaration d’utilité

publique est entachée d’'une erreur manifeste d’appréciation. C’est 1a un moyen de fond de
nature a prononcer ’annulation du décret du 23 aott 2013.
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IV — L’insuffisante évaluation multicritére
A — Méconnaissance des besoins de transports régionaux

629. Si le projet affirme que la dimension régionale a été prise en compte, il n’en reste pas
moins que la ligne desservant Chambéry depuis Saint-André-le-Gaz, a voie unique, ne fait
l'objet d’aucun aménagement dans le projet soumis a enquéte publique.

630. La desserte a voie unique, d’Aix-les-Bains a Annecy, n’est pas non plus modifiée.

631. Le projet initial faisant l'objet du cahier des charges du 7 février 1994 intégrait
indiscutablement la création d’'une infrastructure nouvelle pour la desserte de la ville

d’Annecy a partir de Montmélian.

632. L'intégration de cette desserte en Haute-Savoie, dans le projet initial est attestée par le
document d’enquéte publique qui reprend la décision ministérielle du 14 avril 1995 adressée

au Préfet de Haute-Savoie :
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Dossier d’enquéte publique de 2012, piece C page 195 (piece 18)

633. La conséquence directe de l'absence de desserte ferroviaire décente pour les deux
agglomérations de Savoie et Haute-Savoie, conduit a une situation déplorable en matiere

environnementale.

634. En Savoie, les comptages routiers effectués par le Conseil Général montrent une
augmentation permanente du nombre de voitures consécutive a la diffusion de I’habitat en
zone périurbaine ainsi qu’a a la déficience du réseau ferré mise en évidence dans tous les
rapports notamment a la suite de I'accident survenu a Brétigny sur orge en 2013.

Voitures

2003 | 2004 | 2005 2006 2007 2008 | 2009 | 2010 2011 2012

Chambéry Nord (89 668 91 412 |86 564 88 487 92 332 (91704 |93 444 |95 004 |94 945 |94 708

Pagel89sur221



Tunnel

des

Monts 75 854 77779 72246 73 083 177082 77958 180299 82110 84133 84135
Barr Chignin 30554 31517 [33273 33803 [34466 (36063 (37750 |39461 |40719 |40 996
Challes les Eaux 12309 (11926 (11953 (11843 (11784 [11428 (11440 (11191 [11102 |10 869
Chignin Challes 42 863 (43 443 |45 226 45 646 46 250 (47 491 |49 190 |50 652 51 821 51 865
Part du trafic 85,91% |86,26%|90,12% (90,03%|89,88% [90,70% 91,43% 91,36%(91,38% [91,70%

Source Bilan Annuel des trafics routiers, Conseil Général de Savoie (piéces 122 a 129)

635. On constate une augmentation de pres de 9.000 voitures par jour de plus aux sorties Est
de Chambéry en 2012 que 10 ans auparavant. Les émissions dégagées par 'ensemble de
94.708 voitures correspondent a la pollution d’environ 20.000 camions. Cette situation
environnementale catastrophique est, pour partie consécutive a I'absence de desserte
ferroviaire d'un niveau suffisant pour les zones périurbaines, soit un rayon de 30 km autour

de Chambéry.

636. L’augmentation du nombre de voitures constitue un probleme de santé publique dans les
agglomérations et zones périurbaines comme l'ont indiqué 'Organisation Mondiale de la
Santé et le Centre de Recherche International sur le Cancer (CIRC) le 12 juin 2012. Ils ont en
effet établit un lien direct entre I’exposition aux émissions des moteurs diesel et ’apparition
de cancers du poumon.

637. 1l a été constaté que le nouveau projet présenté a abandonné les projets d’infrastructures
régionales vers Annecy et le doublement des voies pour desservir cette agglomération.

638. Le document d’enquéte publique indique par ailleurs (Piece C page 36) (piéce 18) :

> Bretelle « Chambery-Nord »

639. La Ligne Aix les Bains — Annecy reste dans le nouveau projet a voie unique comme la voie
en provenance de Lyon a partir de Saint André le Gaz. Ces deux liaisons ferroviaires
insuffisantes sont a l'origine d'un fort trafic de voitures que 'on retrouve dans la ville de
Chambéry ensuite (Conseil Général de Savoie — Comptage Routier 2012) (piéce 129).

Pagel90sur221




AIN " ANNECY

BOURG-EN-BRESSE o
1657

11556

AIX-LES-BAINS 3107

915

LESCHERAINE

1421

£
] L ",
-“-E Rﬂ':rd o:) Qq\
LE ggli‘l!\((:l;! D201 : 37921 L Col de Plal
26274 S0 (Y 8623 &
\l'a'mr':h“ [
- 09,({ 2145
Col du
ST
1056 "
D92le <
PONT- DI‘ 897
CHIGNIN

BEAUVOISIN

\\ 3861 |

640. Ce sont plus de 65.000 véhicules par jour qui circulent sur 'axe Chambéry — Aix les Bains
sur les A41 (37.921 véhicules), D991 (8.623), D1201 (20.955). A I'Ouest ce sont pres de
45.000 véhicules par jour qui sont dénombrés sur ’A43. Sur ces 110.000 véhicules par jour,
on en décompte 99.271 a l'entrée Nord de Chambéry, ce qui démontre qu’il s’agit
essentiellement de transports domicile/travail en provenance ou a destination des zones
périurbaines ou interurbaines proches de Chambéry.

641. La carte détaillée de la zone urbaine de Chambéry montre que deés la sortie des autoroutes
A41 et A43, a la jonction des routes départementales et autoroutes au niveau de la Nationale

N201, on dénombre 99.721 véhicules jours en 2012.
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642. Le nouveau projet qui a été soumis a enquéte publique, par le fait qu’il a abandonné la
problématique des dessertes périurbaines au profit de liaisons directes avec Lyon ou Paris,
ne permet pas d’apporter des solutions au probléme environnemental et de santé public
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consécutif au maintien en voies uniques des liaisons ferroviaires pour la desserte des deux
agglomérations de Chambéry et d’Annecy.

643. La méme situation est observée dans les bilans du trafic routier publiés chaque année par
le Conseil Général de Haute-Savoie (piéces 130 a 136). On y constate sur une période de 5
années (2006 a 2011), une augmentation de 10.452 voitures par jour dans I'agglomération
d’Annecy soit, 3,815 millions de voiture de plus en 2011 qu’en 2006.

644. Cest ainsi que pour les deux agglomérations d’Annecy et de Chambéry, la pollution émise
par les voitures représente environ 80% de la pollution émises par les transports routiers. Le
projet Lyon-Turin n’apportant aucune solution a ce probleme de transport de proximité ne
peut étre, des lors, considéré d’utilité publique.

645. Dans ces conditions, l'intérét général des populations de Savoie, Haute Savoie et Isere
n’est aucunement pris en compte. A I'inverse, l'utilisation massive de financements publics
ou d’endettement public, interdit tout investissement suffisant pour répondre a un besoin de
santé publique, par une amélioration des lignes existantes et notamment le doublement de
la ligne Saint André le Gaz / Chambéry qui conduira a une diminution du nombre de
véhicules.

B — Atteintes aux ressources hydrologiques

646. L’autorité environnementale a formulé de sérieuses réserves sur les risques avérés
consécutifs aux percements de tunnels. RFF n’y a pas répondu en méconnaissance de
I’évaluation multicritere préalable et de son obligation d’appréciation du besoin de
financement.

Concernant l'impact du creusement des tunnels, les questions posées concernent |'interception des nappes
d’eau par le creusement des tunnels, et I'évacuation des eaux d’exhaure collectées dans les tunnels. Le risque
de captage d’aquiféres karstiques semble particulierement marqué pour les deux tunnels sous les massifs
calcaires de Dullin-L’Epine et de Chartreuse, mais les études menées jusqu’a présent n'ont pu conclure
précisément. Malgré le colt des tunnels et la gravité des problémes techniques susceptibles d’étre rencontrés
dans les karsts, I’Ae note que RFF reporte a 1'issue de la DUP la nécessité de creuser une galerie de
reconnaissance, et ne présente pas non plus une analyse détaillée des expériences de tunnels voisins a priori
situés dans des conditions karstiques comparables (tunnel du Chat, tunnel autoroutier de I'Epine). Pour le
tunnel de Dullin-L’Epine, I'étude d’impact envisage une solution de substitution pour les usages qui seraient
impactés, au cas ol le phénomeéne surviendrait.

L’évacuation des eaux collectées dans les tunnels sous Belledonne et le Glandon, dans des massifs cristallins
faillés, peut porter sur des volumes importants. En I’absence d’étude, le dossier ne donne aucune indication
sur les débits susceptibles d’étre collectés, ni sur les modalités de leur évacuation et de leur rejet dans des
cours d’eau existants, ni sur les effets sur les sources, et donc sur les impacts qui en résultent.

L’Ae recommande de compléter I'étude d'impact par Uestimation des impacts prévisibles sur les eaux
souterraines et sur les sources dans les massifs de Dullin-L'Epine et de Chartreuse, et des débits
d’exhaure maximaux prévisibles dans tous les tunnels, et d’en préciser les conditions de rejet dans le
systeme hydrographique local.

Avis Autorité Environnementale page 17/28

647. Le nouveau projet a introduit une « bretelle » en direction de Chambéry par le percement
d’un tunnel bitube de 15 km soit environ 30 km de galeries sous les massifs de Dullin et
I’Epine.

648. Le rapport Ecorys Cowi (page 47) commandé par 'Union Européenne indique sur ce

sujet que le percement du tunnel de base transfrontalier de 53 km sera a l'origine de
drainages importants des eaux souterraines rencontrées lors du percement :
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Analyse des études faites par LTF sur le projet Lvon - Turin (section internationale)

4.41 Bilan hydrologique / Le cycle hydrologique

Orientation générale

La circulation de 1'eau par le biais des processus d évaporation, de précipitation,
d’écoulement des eaux souterraines, de ruissellement, etc... caractérise généralement
le cycle hydrologique. Un projet de l'ampleur de la liaison ferroviaire prévue peut
affecter de maniere significative différents éléments du cycle hydrologique dans les
zones qu elle traverse. Au cours de 1'évaluation des impacts environnementaux
causés par le tunnel, le cycle hydrologique est une base importante qui permet de
vérifier la cohérence des estimations concernant les eaux souterraines ef les eaux de
surface.

LTF a estimé'® que les deux tunnels principaux (le tunnel de base et le tunnel de
Bussoleno), les descenderies, etc. recevront un flux cumulé d eaux souterraines
compris entre 1951 et 3973 L/s dans le cas stabilisé. Ceci équivaut a un débit compris
entre 60 et 125 Million m*/an, ce qui peut étre comparable a 1"alimentation en eau
nécessaire a une ville d'environ 1 Million d habitants. Le drainage des eaux
souterraines n’est pas négligeable comparativement a la recharge totale en eaux
souterraines dans les zones situées le long du funnel.

Les valeurs ci-dessus sont déterminées dans le but de planifier les travaux de drainage
et de creusement du tunnel et il est possible que celles-ci soient surestimees.
Cependant, méme si le débit est en réalité plus faible qu'estimé. la quantité en eaux
souterraines a éfre drainée par le tunnel reste considérable.

649. Un rapport du Cabinet Merlin (piece 137) daté du 21 septembre 2005 sur I'alimentation en
eau potable de la commune de Saint-Thibaud-de-Couz, ou il est prévu de creuser une
descenderie indique a la page 18/26 : « Ce déficit est également creusé par la perspective de
réalisation du projet de Réseau Ferré de France (RFF) « Lyon Turin Ferroviaire », avec une
probable descenderie sur la Commune de St Thibaud a proximité du site de carriére, et la
forte probabilité de perte quasi-totale de la ressource de la Gorgeat ». La source de la
Gorgeat est la principale source de la commune.

650. La galerie de reconnaissance creusée sous la commune de Villarodin-Bourget en
Maurienne a eu pour effet le tarissement des sources de la commune comme I’a déclaré le
Maire sur le site internet de la commune (piéce 138) :

VILLARODIN BOURGET

Accueil La Mairie L'eau L'électricité Vie locale Tourisme A propos de Contact

5. Une faille dans la procédure d’enquéte publique et un nouvel
espoir

En paralléle aux études de reconnaissance, il fallait pour LTF préparer les étapes suivantes :

- I'occupation de la commune pour la périede de chantier avec la construction du grand tunnel de base

- Iintégration des installations définitives pour la phase d'exploitation

La commune reste support d'ouvrage pour la phase chantier et accueillera des installations définitives comme la sous station électrique, la base de
secours ou encore |'usine de ventilation du tunnel.

Une nouvelle enquéte publigue est lancée en 2006 sur la commune de Villarodin-Bourget, comme pour toutes les communes situées sur le trace de
la ligne ferroviaire.

Le 18 décembre 2007, le Gouvernement dédare par décret I'utilité publique des travaux nécessaires a la réalisation de |a liaison ferroviaire LTF sur
toute |3 vallée ... sauf sur la Commune de Villarodin-Bourget ! En effet, I'enquéte publique de 2006 a porté sur le document d'urbanisme en vigueur
a I'époque (le POS) alors que le décret se serait appliqué au PLU mis en place fin 2006 par la commune. Il y a donc eu incompatibilite des documents
d'urbanisme et impossibilité de mettre en conformité ces mémes documents aux besoins du chantier. Ce contretemps met |3 commune de
Villarodin-Bourget sur le devant de la scéne car a présent, le dialogue s'instaure, par la force des choses, entre elle et LTF.

La DUP n'ayant pas pu s'appliquer sur la commune, une nouvelle carte est 3 jouer. Prenant le probléme au sérieux (sans DUP, pas de projet 1), le
Prefet, le Sous-préfet et LTF rencontrent la commune dont la position est sans appel :

les elus s'opposent catégoriguement au stockage des deblais sur |a zone des Tierces pour des raisons de securite et environnementales.

les élus dénoncent 3 maintes reprises les nuisances vécues par les habitants lors des travaux de |3 descenderie, les préjudices subis avec notamment
le tarissement des sources du Bourget, ['éboulement de Chatalamia, 'affaissement du village. Comment prouver des relations de cause a effet entre
le chantier et ces catastrophes ? Le doute profite toujours 3 LTF.

Alare anfiina valantd act affichda nar lac fraic nartiac da travaillar an Fancartatinn ot an hanna intallinanca  lac rancoantrac c’acnarant ar lac réciiltate
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Source site Internet Mairie de Villarodin-Bourget :
http://www.villarodin-bourget.com/index.php?page=56

651. Le creusement de galeries et de tunnels est a lorigine de perte de ressources
hydrologiques souterraines et de surface, comme I'indiquent ces rapports.

652. Or, le dossier d’enquéte publique n’évalue pas les volumes qui seront drainés et aux
questions posées publiquement, aucune réponse n’est apportée :

21. Intervention de Monsieur Philippe CAIRE, habitant 4 CHAPAREILLAN

En tant qu'architecte conseil, if est intervenu sur les descenderies du tunnei international.
Sur VILLARODIN-BOURGET, il y a eu des tarissements de sources.

Monsieur CARABOEUF répond que RFF a engagé des études de suivi hydrologique.

Il est essentie! de faire des tragages.

Enquéle publique préalable a la déclaralion d'utiité publique.
Compte-rendu de la réunion publigue du 28 féviier 2012 8 CHAPAREILLAN, Page 6 /7

653. La référence a 'hydrologie de la notice explicative (Piece C page 54) (piece 18) se limite a
I'exposé suivant et a des informations contradictoires a celles données pour des mémes
localisations lors de 'enquéte publique du tunnel de base en 2006 :

= Géologle - hydrogéologle

654. Le rapport de la Commission d’enquéte indique :

Le maintien en service des sources, captages, puits

Dans I'Etude d'impact, RFF écrit (Piéce E6, volume 1, page 6) « en cas d'impact sur la ressource en
eau, pour les captages d'alimentation en eau potable (AEP) publics, le maitre d'ouvrage déploiera des
mesures curatives pour garantir la pérennité de l'alimentation en eau :

- realisation de nouveaux puits,
- augmentation de la capacité de pompage des puits existants,
- raccordement des habitations impactées sur un autre réseau.

Pour les captages privés, il conviendra en cas dimpact, de rechercher des solutions de substitution
comme le raccordement au réseau public ou la restitution de la ressource par un puits de substitution.

A défaut, une indemnisation sera mise en place.... un état initial hydrogéologique complet sera fait avant
travaux pour déterminer les conditions hydrogéologiques et hydrauliques normales ».

Enquéte publique préalable a la Déclaration d’'Utilité Publique.
Rapport de la Commission d’enquéte publique. Page 88
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655. Il met ensuite a la charge des communes et des habitants le recensement des ressources
(page 89) :

Réseau Ferré de France Liaison ferroviaire GRENAY - SAINT-JEAN-DE-MAURIENNE

La commune et les habitants concernés sont invités & signaler & RFF, avant ou pendant les enquétes
parcellaires, la presence de sources et captages prives. Ce signalement devra étre precis (localisation,
photos, jaugeages des débits des sources, relevé des cotes de I'eau dans les puits ...).

656. La commission d’enquéte s’est contentée du commentaire suivant (page 203) :

Commentaires de Ja Commission d’engquéte

Les connaissances actuellement disponibles ne sont pas suffisantes pour garantir que le percement des
tunnels ne conduira pas & des captages de circulations souterraines, avec impact sur les sources
actuellement utilisées. Mais la connaissance des zones de risques sera affinée par la réalisation des
galeries de reconnaissance.

Les méthodes de creusement par tunneliers sont largement utilisées dans des conditions hydrauliques
complexes (tunnels sous-fluviaux, roches gorgées d’'eau, utilisation de tunneliers a pression de boues,
congélation des sols ...).

L'emploi de tunneliers reduit les risques, car I'ébranlement des massifs rocheux est plus faible qu'avec
des méthodes traditionnelles, avec emploi de I'explosif.

Limperméabilisation & 'avancement des tunnels, dans les zones le nécessitant, limite I'effet de drain.

plus exhaustif possible, en partenariat avec les communes traversees et voisines, ainsi qu'avec les
gestionnaires de reseaux pouvant étre impactés (EDF, Syndicat des Eaux du Thiers, ...).

657. Aucune mention d’'une évaluation globale du cubage prévisionnel drainé, fut-elle
empirique, n’a été fournie, ne permettant pas au public d’apprécier les risques dans leur
ensemble.

658. Par un rapport entre les prévisions de tarissement effectuées par le rapport Ecorys Cowi
pour un tunnel bitube de 53 kilometres sous le massif d’Ambin évaluant les drainages entre
60 et 125 millions de m3 par an, il est possible d’approcher de facon empirique le risque
consécutif au creusement de tunnels non prévus initialement et ajoutés dans le nouveau
projet (voir piece C page 91) :

Tunnel de base (2 X 53 km) 60 millions de m3 125 millions de m3
Tunnel Batie Montgascon (2 X 7,4 km) 8,37 millions de ms3 17,45 millions de ms3
Tunnel Dullin I’Epine (2 X 15 km) 16,98 millions de m3 35,37 millions de m3
Tunnel sous Chartreuse (2 X 24 km) 27,17 millions de m3 56,60 millions de m3
Tunnel sous Belledonne (2 X 19,7 km) 22,30 millions de m3 46,46 millions de m3
Tunnel sous Glandon (2 X 9,5 km) 10,75 millions de m3 22,40 millions de m3
Total 145,57 millions de m3 303,28 millions de m3

659. 1l convient de considérer que la nature géologique calcaire de la Chartreuse, notamment,
differe de celle du massif d’Ambin (tunnel de base) et présentera des volumes plus
importants d’eaux drainées du fait de la perméabilité accrues des roches traversées. Ce
risque irréversible n’a fait 'objet d’aucune étude et la réponse a la question précise de
Parchitecte conseil de la commune de Villarodin-Bourget, posée a la Commission d’enquéte
et au Maitre d’Ouvrage lors de la réunion publique du 28 février 2012, ne permet pas de
connaitre le risque.

660. Au vu de 'ampleur du risque environnemental majeur pour les ressources en eau, et de
son caractere d’irréversibilité, compte tenu de 'augmentation de ce risque par le creusement
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de nouveaux tunnels dans le nouveau projet (Dullin ’Epine, doublement de Chartreuse,
Belledonne Glandon) par le drainage supplémentaire de 85 millions a 175 millions de ms
d’eau par an, le projet ne peut étre déclaré d’utilité publique au regard des atteintes a
Ienvironnement et de 'augmentation de ses impacts environnementaux sans débat public
du nouveau projet.

661. A titre d’exemple, les requérants ont établi un exemple significatif des différences
inexpliquées des conséquences sur les ressources en eau entre les enquétes publiques de
2006 et de 2012 pour les mémes secteurs :

Nom du Enguéte tunnel de bas Enquéte acces francais 2012 rapports
lieu ou 2006
source
Gorgeat Page D82 Document 7 Page 314 Piéce E document | Cabinet Merlin 2005 page
— Etude d’'impact : E6 volume 2 : 7126 :
« Les captages des « La source de la Gorgept
Gros Louis, de Martin est la ressource principale
voire des Fontaines et de part son débit. Elle
de Cote Barrier a aliment les hameaux
Saint-Jean-de-Couz et desservis par les réservoirs
Saint-Thibaud sont | Le tunnel passe 200 m sous le | des Patron , de Mentecét |et
concernés. Les | ruisseau de Montencot, 80 m | des Bruyeres. »
sources captées de la | sous le ruisseau de |'Hyeres et | Cabinet Merlin 2005 page
Gorgeat, les sources | 400 m sous le ruisseau du | 18/26:
de laquifére calcaire | Merderel et sous le ru du Nant | « Ce déficit est également
berriasien (Verdun, | de la Gorgeat. creusé par la perspective
voire Ecoles et | Etant donné la nature des | de réalisation du projet
Droguet aux marches) | strates géologiques (marnes) | de Réseau Ferré de
et celles de laquifére | séparant le tunnel du ruisseau | France (RFF) « Lyon
tithonique (Saint- | de I'Hyeres, le risque de perte | Turin Ferroviaire », avec
Martin)  vont _ étre | du ruisseau est trés faible. » une probable descenderie
durablement et sur la Commune de St
directement Thibaud a proximité du
affectées. » site de carriére, et la
forte probabilité de
perte quasi-totale de
la ressource de la
Gorgeat »
Gros Louis | Page D82 Document 7 Piece E document E6 volume Cabinet Merlin 2005 page
— Etude d’'impact : 2: 7126 :
« Les captages des| Recherche « Gros Louis » : «Le captage desGros
Gros Louis, de Martin Néant Louis constitue la deuxieme
voire des Fontaines et Recherche « groslouis » : ressource en eau potable] il
de Cote Barrier a Neéant alimente les hameaux Les
Saint-Jean-de-Couz et Patron et Les Gros Louis »
Saint-Thibaud sont | Piéce E document E6 volume
concernés. 1:
Recherche « Gros Louis » :
Néant
Recherche « groslouis » :
Neéant
Martin Page D82 Document 7 Piéce E document E6 volume Cabinet Merlin 2005 page

— Etude d’'impact :
« Les captages des
Gros Louis, de Martin

voire des Fontaines et

2
Recherche « Martin » : Néant

Piéce E document E6 volume

7126 :

«La source des Martin
alimente le quartier des
Martin . »
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de Cote Barrier a 1:
Saint-Jean-de-Couz et | Recherche « Martin » : Néant
Saint-Thibaud sont

concernés
Verdun Page D82 Document 7 Page 314 Piece E document
— Etude d’'impact : E6 volume 2 :

Les sources captées
de la Gorgeat, les
sources de l'aquifere
calcaire berriasien
(Verdun, voire Ecoles | Le tracé passe a proximité (180
et Droguet aux | a 280 m) des captages AEP de
marches) et celles de | Droguet, des Ecoles et de
laquiféere  tithonique | Verdun. Cependant le tunnel
(Saint-Martin) vont | est situé a plus de 100 m de
étre _durablement et | profondeur a leur niveau. Le
directement risque d’'impacts sur la
affectées. » ressource alimentant ces
captages peut étre significatif. »

Page 310 Piece E document | Cabinet Merlin 2005 page
E6 volume 2 : 18/26 :
« La réponse de Chambé

par contre la structure des

Commune de Vimines ne
le permet sans doute pas €
méme a long terme» Cette

semble difficilemen
réalisable a court terme. »

662. Subsidiairement, les conséquences des tarissements des réseaux hydrologiques de surface,
doivent également s’apprécier en prenant en compte les conséquences en matiere agricole.

663. Les documents du dossier de 'enquéte publique s’est limitée a présenter les incidences des
tarissements et drainage des eaux souterraines sur les alimentations en eau potable, les
sources, les risques en cours de percement, mais en s’abstenant de présenter les
conséquences sur la biodiversité animale et végétale par les assechements des terres de
surface consécutifs a des drainages souterrains.

664. L’ensemble de ces griefs constitue un moyen de fond de nature a prononcer 'annulation
du décret du 23 aofit 2013.

C — Les possibilités techniques alternatives

665. Si la construction d’une ligne ferroviaire « gommant » les reliefs permettait d’atteindre les
objectifs de transport des marchandises par le rail, la grande majorité du territoire francais,
équipé de lignes ferroviaires performantes et sans relief, devrait permettre de le constater.

666. La Suisse avec des reliefs alpins, des lignes datant de la méme époque que celle du
Montcenis et une seule infrastructure tunneliére, identique, y compris en matiere
d’enneigement, au Gothard affiche une part modale ferroviaire de 63,9% avec les mémes
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conditions d’exploitation, a savoir deux motrices de traction et une motrice de pousse.

667. Le tonnage actuel transporté sur la ligne du Gothard en Suisse, mise en service en 1874,

avec un dénivelé de 900 metres supérieur a celui de la ligne francaise du Montcenis de 200
metres, fait I'objet d'une excellente exploitation. Cela démontre que I'infrastructure n’est pas
le premier probléeme conduisant a la perte de parts de marché du fret ferroviaire en France et
dans les Alpes.

Trafic marchandises total a travers les Alpes (interne+import+export+transit)

Trafic marchandises
3 travers les Alpes
par route et par rail

PLM
000

I:I e Ve nIimiH lia 3 Vienne
France
Jentmiglia

Montgenéwr

San Bemarding

668. Ce tableau montre que :

en 2011, le passage du Gothard voit circuler 10,6 millions de tonnes par la route pour 14,4
millions de tonnes par le rail soit une part modale du rail de 57,6 % ;

en 2000, ce sont 16,8 millions de tonnes, représentant une part modale du rail de 68,85%
du total des marchandises qui ont circulé sur cette voie ferroviaire historique du Gothard en
Suisse.

669. Ainsi, une infrastructure de montagne datant de 1874 (piece 140 Vidéo) avec un tunnel

dont I'altitude d’entrée est de 1.150 metres contre 1.058 metres pour le tunnel francais du
Montcenis, permet en Suisse, de transporter des tonnages tres importants avec des parts
supérieures a celles annoncées par les différents textes fixant les objectifs, tant au niveau
national (Grenelle de I'environnement) qu’Européen (Livre blanc des transports) (piéece 110)
pour 2050.

Schweizerische Eidgenossenschaft Département fédéral de 'environnement, des transports, de I'&nergie et
Confédération suisse de la communication DETEC
Confederazione Svizzera Office fédéral des transports.

Confederaziun svizra Division Financement

Alpinfo 2011

Trafic marchandises a travers les Alpes par route et par rail

Trafic marchandises a travers les Alpes 1980-2011
Mont-Cenis / Fréjus — Brenner  Millions de tonnes nettes/an

Mio.det  France Mio.det gy jsce Mio.det  autriche

50 50 50

40 40 40

30 30 30 -

20 4— 04— 20 41—

10 - 10 10 - ‘
0 0

1580
1985
1550
1995
2000
2005
2010
1980
1985
1890
1995
2000
2005
2010

M Rail y compris transport combiné Route
2011 * 2011 2011
Route 20.3 mio. t 85.7% Route 14.5mio. t 36.1% Route 29.3 mio. t 67.5%
Rail 3.4mio.t 14.3% Rail 25.6mio.t  63.9% Rail 14.1mio.t 32.5%
Total 23.6 mio. t Total 40.1 mio. t Total 43.3 mio. t

670. Dans son rapport public de février 2012 « Les autoroutes ferroviaires en France : premiers
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enseignements et enjeux pour l'avenir », la Cour des Comptes a parfaitement analysé la
problématique du transport ferroviaire et des projets d’autoroutes ferroviaires. Elle indique :
« La Cour dresse ici un premier bilan de deux autoroutes ferroviaires en
France qui ont fait appel a des techniques différentes de celles employées
ailleurs en Europe.
« Il en ressort que le concept peine a faire ses preuves sur les plans
économique et financier.
« Les autoroutes ferroviaires ne pourront étre une opportunité pour le fret
ferroviaire qu’a la condition de démontrer leur capacité a fonctionner a
terme sans aide financiere publique récurrente. »

«Aucun des objectifs affichés au moment du lancement de
Iexpérimentation n’a été atteint, ni méme approché, durant la phase 2003-
2006 et sa prorogation, qu’il s’agisse du nombre de circulations par jour, du
volume de fret transporté ou des performances commerciales. »

Rapport Cour des Comptes P. 366 (piéece 102)

671. Ce rapport de la Cour des Comptes peut étre illustré par la réponse de la société
d’exploitation de I’Autoroute Ferroviaire alpine (AFA) qui, dans une réponse adressée a la
Cour des Comptes (page 402), indiquait :

« L’AFA, autoroute ferroviaire de franchissement (lequel emporte un ratio défavorable
entre la puissance de traction nécessaire et la longueur des trains) offre un service
court, ne permettant pas de couvrir les cotits des ruptures de charge. »

« A Tinstar de tous les services de franchissement alpins, en Suisse et en Autriche, il
nécessite des subventions d’équilibre permettant de combler la différence entre recettes
commerciales et colits d’exploitation. Néanmoins celles-ci diminuent constamment,
étant passées de 363 € par semi en 2005 a 192 € en 2011. La mise a disposition plus
précoce du GB1 aurait permis une diminution plus rapide et plus marquée. »

672. Selon les prévisions du Maitre d’ouvrage, un million de camions transportés par
Pautoroute ferroviaire et en réduisant la subvention a 100 € par véhicule transporté, il
faudrait ajouter au déficit d’exploitation de I'infrastructure, impossible a amortir méme sur
une durée de cent ans, une subvention annuelle pour I'exploitant de 100 millions € par an.

673. Ce qu’indique la Cour des Comptes est, comme l'a relevé le Sénat dans le rapport N° 55 du
20 octobre 2010 que le fret ferroviaire en France doit avant tout étre organisé pour répondre
avec une certaine souplesse a la demande :

« En outre, la proportion de conducteurs de locomotives par rapport a l'effectif total est
beaucoup plus faible a la SNCF que chez ses concurrents, comme I'a souligné M. Alain
Thauvette, directeur général d’Euro Cargo Rail devant votre groupe de travail. Il a
indiqué que son entreprise comptait 500 conducteurs de locomotives sur un total de 730
salariés. De méme, chez Europorte, on compte 125 conducteurs pour 190 salariés, soit
une proportion de 65 %. La direction de la SNCF a confirmé I'information selon laquelle
les conducteurs ne représentent quun tiers des effectifs de la branche fret. »

674. Le matériel roulant doit étre modernisé comme le rappelaient Monsieur Philippe Essig,
ancien Président de la SNCF et du Tunnel sous la Manche et Monsieur Jean Pierre Duport
ancien Président de RFF dans une tribune commune publiée par « Les Echos » le 2 avril
2013 (piéce 141) :

« Des investissements nécessaires au fret ont été différés, générant des retards
techniques : a l'ére des technologies de l'information, le gestionnaire du réseau ne
connait ni la position exacte, ni la vitesse des trains, ce qui limite ses possibilités de
fluidifier les circulations et de gagner en fiabilité et en capacité ; le freinage des trains de
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fret est archaique, vingt secondes s'écoulent entre la commande de freinage et son
activation effective, ce qui « consomme » plusieurs centaines de metres d'infrastructure ;
les sillons fret se réservent un an et demi a l'avance, délai dissuasif, générateur
d'abandon de ces sillons réservés ; les chargeurs se plaignent de l'absence de tracabilité
des envois; l'absence d'attelage automatique limite la charge des trains, donc leur
productivité et perpétue des métiers dangereux... On estime ainsi a 75% la réserve de
capacité du réseau permettant la croissance conjointe du fret et des voyageurs, qui serait
mobilisable sans construire d'infrastructures nouvelles. »

D - Absence de prise en compte des avancées technologiques et de
Padaptabilité.

675. Comme l'infrastructure ne peut étre, seule, une réponse pertinente au probleme du fret
ferroviaire, le matériel roulant et I'organisation générale de l’exploitation doivent étre
analysés pour répondre a une évaluation socio-économique multicritere.

676. Or, alors que les avancées technologiques ont été considérables depuis la naissance du
projet Lyon Turin a la fin des années 80, et que la mise en service du projet est a une
échéance de vingt ans, cette nouvelle donne matérielle, née des technologies disponibles et
confirmées n’a pas été prise en compte. Seule une approche infrastructurelle a été réalisée,
sans prendre en compte ces technologies permettant de combler les retards du matériel
roulant ou de communication, qui permettent de s’affranchir des contraintes des lignes
existantes en augmentant considérablement leurs capacités.

677. L'une des évolutions majeures est l'arrivée des camions électriques ou hybrides
permettant une réduction significative de la pollution et facilitant 1'utilisation des lignes
existantes dans le temps.

http://www.pvl.fr/offre-complementaire,013.html

http://www.lyoncapitale.fr/Journal/Lyon/Actualite/Actualites/Transports/Des-
camions-electrigues-pour-livrer-la-Presqu-ile

http: //wwuw.lesechos.fr/entreprises-secteurs/auto-
transport/dossier/0201783020746/0201780544467-des-camions-electriques-dans-
les-villes-260205.php

678. 11 en est de méme des wagons autos moteurs dont fait état le Centre d’analyses
stratégiques des services du Premier Ministre.
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de la route et du fleuve au service
du transport de marchandises
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Le projet ENUBA en Allemagne, des routes
électriques pour poids lourds

Le systeme ENUBA®" consiste a électrifier tout ou partie

des axes routiers, les véhicules captant I'énergie électrique

Puis, suite a I'appel a propositions, deux projets ont été
retenus en 2010:
P Véhicules Automatiques Marchandises (VAM], porté par

Egis. Ce systéme ambitionne d'organiser la circulation de
wagons automoteurs, entierement indépendants les uns
des autres, de facon a s'affranchir de la contrainte de
massification du transport ferroviaire, en supprimant la
traction motorisée, en recourant aux technologies les
plus avancées en matiére d’automatismes et de
technologies de l'information. Ce projet est encore en
cours de discussion entre un industriel et un port
maritime francais. A I'horizon 2040, I'objectif est de faire
circuler ces wagons sur I'ensemble du réseau ferré ;

P Marchandises sur route électrique (MAREL), porté par le
Commissariat a I'énergie atomique. Ce systéme utilise
l'infrastructure routiére en permettant un captage
électrique par les poids lourds, afin de permettre
l'utilisation d'une autre source d'énergie sur une
infrastructure routiére existante. Ce projet n'a pas encore
eu de suite opérationnelle concréte. En revanche, dans
son projet ENUBA, Siemens a développé une solution
similaire et a récemment réalisé son propre
démonstrateur en Allemagne (cf. les expérimentations
décrites ci-aprés).

par voie aérienne grace a un pantographe double-contact.
Ce dernier a fait I'objet d’un dépdt de brevet par Siemens.

Les camions (moteurs thermique et électrique) équipés et
connectés par un pantographe passent en propulsion
électrique ou hybride, ou bien restent en propulsion ther-
mique. La caténaire est installée au-dessus de la voie
droite de la route ; I'ensemble des voies, y compris celle
sous caténaire, reste accessible aux autres véhicules.

Ce systéme permet ainsi la propulsion électrique des
véhicules par un moteur d’une puissance comparable aux
moteurs thermiques actuellement sur le marché.

Aucun changement n'intervient pour le conducteur entre
les deux modes de motorisation.

Deux objectifs majeurs sont poursuivis par le groupe
Siemens :

b installer et tester “I'e-mobility” pour les poids lourds
en mesurant les impacts techniques, économiques et
écologiques ;

b développer des scénarios techniques et économiques
pour déployer le systéme. Selon Siemens, si la solution
ENUBA était mise en place, elle devrait, pour étre effi-
cace, s'accompagner d'une tarification écologique de
I'ensemble des infrastructures routiéres.

Pages 6 et 9 (piece 143)

679. Ce constat a été rappelé par M. Philippe Duron, président de la commission « Mobilité
21 », président de I’établissement public administratif national Agence de financement des
infrastructures de transport de France (AFITF) et co-président de l'association para-
publique Transport Développement Intermodalité Environnement (TDIE), le 2 juillet 2013,
devant la Commission du développement durable de ’Assemblée Nationale :

http://lyonturin.eu/documents/index.php?PHPSESSID=202nb7opgkrodov3o2i8hakjd4

(Fichier : « DURON Philippe sous-titré italien ») (piece 144 Vidéo)

680. M. Philippe Duron rappelle notamment que le systéme de communication automatisé de
respect de signalisation ferroviaire dit ERTMS permet de gagner dix ans sur les
infrastructures.

681. L’arrivée des poids lourds électriques ou hybrides modifie totalement I'approche fret
ferroviaire. http://www.dailymotion.com/video/xgzmck ehighwayatian-electrigue-siemens_auto

682. Or, les projets de fret ferroviaire sont, pour I’essentiel, présentés comme une alternative
aux conséquences environnementales et de santé publique consécutives au trafic des poids
lourd. A titre d’exemple, si la ligne existante était utilisée pour 50% du trafic poids lourds
circulant au Fréjus et au Mont-Blanc, il resterait environ 600.000 camions par an sur ces
deux passages, ce qui représente un parc d’environ 2.800 camions en considérant un aller-
retour possible par camion par jour sur 45 semaines de 5 jours. Il est ainsi possible de
réduire de 10% la pollution de la part routiere par le remplacement de 280 camions
seulement. Cela montre que 'appréciation du probléme environnemental ne peut se limiter
a linfrastructure et doit prendre en compte I'ensemble des possibilités et technologies
disponibles.

E — La santé publique

683. Le probleme de santé publique a été largement développé dans une plainte adressée au
Procureur de la République de Chambéry.
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684. La plainte a été déposée pour mise en danger de la vie d’autrui par abstention de
'utilisation de I'infrastructure existante (ligne ferroviaire de Dijon a Modane et au Tunnel du
Montcenis) qui a fait 'objet de gros travaux d’harmonisation européenne pour le transport
de marchandises (environ un Milliards €) et consécutivement a cette sous-utilisation,
surexposition des populations riveraine aux émissions des moteurs diesel.

685. Les poids lourds électriques permettent de réduire les conséquences en matiere de santé
publique et d’utiliser les lignes ferroviaires existantes pendant de nombreuses années.

686. L’évaluation multicritere effectuée en 1993, ne pouvait évidemment pas prendre en
compte ces évolutions technologiques.

687. En 2012, Pappréciation de l'intérét général et de I'utilité publique ne peut s’exonérer de la
prise en compte des alternatives non polluantes et des améliorations des capacités de la ligne
existante par une exploitation rationnelle et I'installation des équipements ERTMS, comme
de la nécessaire modernisation du matériel roulant.

688. L’exploitation de la ligne existante Suisse du Gothard démontre qu’une ligne datant de
1874, répond aux besoins qui sont exprimés dans les Alpes pour le transport de
marchandises.

F — L’emploi

689. Le projet a été également justifié par des créations d’emplois notamment pour la
construction des ouvrages.

690. S’il est indéniable que la construction d’'une nouvelle ligne ferroviaire est créatrice
d’emplois pour la durée du chantier, une évaluation multicritere doit s’apprécier en fonction
de la globalité des aspects socio-économiques et des incidences sur 'emploi, apres la mise en
service, en fonction des prévisions présentées.

691. Le projet Lyon-Turin propose en matiere de fret ferroviaire et d’autoroute ferroviaire de
transporter un million de poids lourds.

692. En ce qui concerne la construction en elle-méme, RFF ne communique pas de chiffres,
cependant des estimations ont circulé faisant état de 1.800 emplois pour la création du
tunnel Suisse du Saint Gothard qui sera mis en service en 2017.

693. Les effets induits sur 'emploi s'averent négatifs dans le secteur du transport et par-dela
d'un point de vue général.

694. En effet, le CNR (Comité National Routier) indique que la distance quotidienne moyenne
parcourue par un camion est de 490 km. (Source: http://www.cnr. fr/fr/Indices-
Statistiques/Longue-distance-40T/Referentiel-prix-de-revient) (piece 146)

695. Par ailleurs une grande partie des camions sont exploités par des artisans. Ce type
d'entreprise ne pourra pas adapter ses moyens a la gestion centralisée qu'impliquent les
autoroutes ferroviaires, notamment par la gestion internationale de deux terminaux (I'un a
Lyon et l'autre a Turin).

696. De ce fait ce sont les groupes et les grandes entreprises de transport qui pourront adapter
leur offre a ce type d'organisation grace notamment a leurs connexions internationales. Il y a
donc un risque avéré de voir ces entreprises artisanales connaitre des difficultés financieres
et devoir faire l'objet de procédures collectives. En tout état de cause, le statut de ces
entreprises n'en sera que plus précaire.
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697. Enfin la prise en charge de 308 km par le ferroutage viendra mécaniquement diminuer les
distances parcourues par les camions, ce seront donc autant d'emplois en moins dans le
secteur du transport routier.

698. On peut estimer les pertes d'emplois liées au transport ferroviaire de 680.000 camions
(Piece E11 page 32), comme le prétend RFF dans sa réponse a I'autorité environnementale,
et les 308 km de trajet qui séparent Lyon de Turin soit 209.440.000 km (680.000 camions x
308 kilomeétres).

Ofire et fréquentation 2025 2030 2035
Fréquence horaire : nombre d’aller et retour par heure 1 2 &
Nombre de ftrains par jour (JOB - 2 sens confondus) 48 80 108
Nombre de trains annuel (JOB - 2 sens confondus) 15 600 24 000 32 400
Nombre de poids lourds transportés par an (2 sens confondus) 328 000 504 000 680 000

699. Selon le CNR, un camion parcourt 103.000 kms par an (moyenne entre régional et longue
distance CNR), ce sont donc 2.033 emplois dans le transport routier qui disparaitraient
(209.440.000 kilomeétres / 103.000 kilometres annuel) a moins que les artisans endettés
pour le paiement de leurs camions ne cherchent d'autres solutions pour survivre. A ce chiffre
brut, il convient de prendre en compte les incidences des congés payés qui majore ce nombre
de 10 %.

700. Ce sont donc dans le secteur du transport routier un minimum de 2.200 (2033 + 10%)
emplois qui seraient détruits dans la catégorie des chauffeurs. Il convient d'y ajouter les
emplois indirects qui seront touchés.

701. Dans le secteur agricole, des emplois disparaitront « mécaniquement » du fait de la
diminution des surfaces cultivées suite aux expropriations projetées.

702. On peut donc raisonnablement évaluer le nombre d'emplois détruits par ce projet et fixer
la perte d’emploi a un minimum de 2.500.

703. Une nouvelle fois, le colit social de ces destructions d'emplois sera supporté par la
collectivité, venant dégrader un peu plus le déficit public de la France. Le bilan social en
termes d'emplois pérennes n’a pas été établi et méconnait les régles d’évaluation de I'intérét
général et de définition de l'utilité publique. La collectivité devant supporter le cotit du
chomage et de l'inactivité, consécutive a la perte d’emploi dans le secteur routier, le bilan
présenté par le Maitre d’ouvrage apparait une nouvelle fois comme erroné par 'absence de
prise en compte du cofit social induit.

704. Par ailleurs, on peut douter d'une forte incidence du projet en matiére de création
d’emplois locaux ou méme nationaux.

705. L’Accord franco-italien daté du 30 janvier 2012 est en effet parfaitement clair sur I'emploi
détaché. Il précise a 'article 10.2 que la Directive 96/71-CE sera applicable :
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10.2 Compte tenu des caractéristiques précitées de la section transfrontalidre, sans préju&ice
des dispositions de Ia directive 96/71/CE, il est fait apphcatwn des ragles suivantes en mauére

de conditions de travail et & plm :

706. Par ailleurs le rapport N°527 enregistré au Sénat le 18 avril 2013 (piéce 147) sur le travail
détaché (Pages 20 et 22) notamment dans les entreprises de batiment et travaux publics
montre que le niveau de création d’emploi lié aux travaux restera faible compte tenu de

I'utilisation accru de main d’ceuvre détachée :

De facon générale, il existe une véritable « prime a I'obstacle » en
faveur des entreprises étrangéres : plus la situation du travailleur détaché
et de l'entreprise i laquelle il est rattaché est complexe, moins son cott est
éleve et plus la possibilité de faire respecter le droit social du pays
d’accueil est délicate & mettre en cuvre. Le cas de la société Arlanco,
selectionnée par le groupe Bouygues pour mener a bien une partie du chantier
du reacteur nucléaire de I'EPR a Flamanville est particuliérement €loquent.
Cette société de travail intérimaire irlandaise, basée 3 Chypre, recrutait ainsi
des travailleurs polonais rémunérés aux cnnditions de leur pays, leurs heures
étant par ailleurs insuffisamment comptabilisées’. 38 accidents du travail
n’avaient, par ailleurs, pas ét€ déclarés.

Cette banalisation de la fraude observable sur les grands chantiers
n’est pas sans incidence pour les petites entreprises, enclines elles aussi 4 faire
baisser leurs colits de la sorte face a une impunité quasiment garantie par les
failles du dispositif communautaire. Nombre de petites entreprises recoivent
réguliérement des offres venues des « nouveaux Etats membres » ou de la
péninsule ibérique proposant une main d’ceuvre moins chére pour mener i
bien les chantiers. Cette pratique n’est, par ailleurs, pas limitée au seul secteur
de la construction, 1’agriculture, en particulier maraichére, confrontée a une
pénurie de main d’ceuvre, étant également la cible de ces sociétés. Il convient
de rappeler que le donneur d’ordre achéte avant tout une prestation de service,
il ne recrute pas directement les employes, son choix se fera donc
principalement en fonction d'un cott global.

La sous-traitance n’est, en principe. possible que lorsque 1'entreprise
attributaire d un marché pour une prestation est confrontée i une surcharge de
travail ou s1 elle n’est pas en mesure de remplir techniquement une partie de sa
mission. Elle tend pourtant a se géneraliser dans I'ensemble des secteurs et
notamment celui de la comstmuction. Plus la chaine de sous-traitance est
longue, plus elle présente 1'avantage de rendre délicats les contrdles tout en
deresponsabilisant le donneur d'ordre inifial. La construction du carre de
Jaude a Clermont-Ferrand par le groupe Eiffage illustre assez bien cet
exemple. Le groupe a acheté les services d'une entreprise portugaise. 45TP,
gu a elle-méme recouru a une agence de travail temporaire lusitanienne. Au
final. certains ouvriers du chanfier se sont retrouves a étre rémuneres 2.86 € de
I'henre. La chaine de sous-traitance n'est dans le cas présent pas trés
développée. elle peut atteindre 8 3 @ échelons sur d’autres chantiers. Le cas
d’EDF en Angleterre a également €té refenu par la Commission européenne
dans son evaluation de la directive 96/71: la comstruction d'ume cenirale
énergétique a Cottam en 2003 avait donné lien i la mise en place d une chaine
complexe passant par I"Allemagne (la société RWE) et le Portugal. Au final. il
est apparu que les ouvriers portugais presents sur le chantier n’efatent pas
remuneres aux conditions de la convention collective britannmigque. Un cas
semblable a été mis a jour frois ans plus tard avec le non-respect de la méme
convention par une société autrichienne recrutée par Aisfom et qui emplovait
des travailleurs hongrois.

G — Aspects économiques

707. Dans leurs conclusions motivées (piéce 148), les commissaires enquéteurs ont cru possible
d’exprimer une opinion quant a l'approche économique du dossier soumis a enquéte

publique (pages 9 et 10/17 « Conclusions motivées ») :

Concernant les observations du public sur la rentabilité de I'ouvrage, il faut rappeler que 'expioitation en

elle-méme sera réalisée par un opérateur distinct de RFF.

Enquéle publique préalabls 4 la Déclaration d'Uliité Publique.
Conclusions motivées de fa Commission d’enquéte publique.

Page 9 /17
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RESEAU FERRE DE FRANCE LIAISON FERROVIAIRE GRENAY » SAINT-JEAN-DE-MAURIENNE

Cette question est étrangére a l'utilité publique proprement dite de Pouvrage. Il suffit que cet ouvrage
rassemble les poientialités d’'une exploitation rationnelle pour que l'utilité publique ne soit pas contredite,
Or, les infrastructuras prévues scnt bien de nature 2 offrir un service optimal au futur exploitant.

708. Les commissaires enquéteurs ont affirmé que le colit financier n’entrerait pas dans
lappréciation de l'utilité publique, ce qui traduit une méconnaissance grave du droit de la
théorie du bilan Colits-Avantages, et de la notion méme de charges publiques. Le fait que
Pexploitation ne soit pas du ressort du maitre d’ouvrage ne modifie en rien 'appréciation de
I’équilibre économique d’un projet. L'utilisation des deniers publics et plus exactement leur
bonne utilisation, dans le cadre d'une bonne gestion ne peut s’exonérer d’'une analyse de
I’équilibre économique investissement/exploitation d’'un projet, fut-il négatif.

709. Cest faire fi des dispositions de l'article 4 du décret 97-444 du 5 mai 1997 et des
dispositions du traité de Lisbonne dit « pacte de stabilité européenne » qui prone la
discipline budgétaire. La commission d’enquéte s’est fourvoyée dans son commentaire et son
approche générale de I'utilité publique.

710. Le rappel de M. Philippe Duron, député et président de ’Association Financement des
Infrastructures de Transport en France (AFITF) devant la Commission du développement
durable lors de son audition le 2 juillet 2013 a 10h30 (compte rendu n°76 page 5) (piece
149), est a cet égard, extrémement clair: « On pourrait rechercher dans ce cadre des
moyens d’assouplir les modes de financement des transports, sans perdre de vue que tout
systéme de transport n’aura jamais que deux financeurs : l'usager et le contribuable. »

711. Dans la situation de contrainte budgétaire avérée, en négligeant 1'obligation d’évaluation
de la rentabilité économique du projet, en application des dispositions du décret 97-444 du 5
mai 1997, parmi d’autres criteres d’appréciation, et en se limitant a la fonctionnalité
apparente du projet soumis a l'enquéte publique, la Commission d’enquéte publique a
méconnu la jurisprudence du Conseil d’Etat visant a protéger les deniers publics en évaluant
le cofit financier au regard des avantages obtenus.

712. Cette affirmation de la Commission d’enquéte publique méconnait également les
dispositions de tous les textes visant I’évaluation multicritere des projets depuis la circulaire
Bianco du 15 décembre 1992 jusqu’a ce jour. Cette méconnaissance d’un élément essentiel de
lappréciation du projet invalide a elle seule 'avis de la Commission d’enquéte publique et
tend a 'annulation de son rapport, et, partant, du décret du 23 aotit 2013 attaqué.

V — La constitution de fait de réserves fonciéres
A — Faits

713. Le Gouvernement a constitué une commission chargée d’évaluer les projets inscrits au
Schéma National des Infrastructures de Transports (SNIT), dénommeée la « Commission

Mobilité 21 ».

714. Le rapport de cette commission (piece 14) dite « Mobilité 21 », rendu public le 27 juin
2012, indique page 13 :
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Elle observe gu'un certain nombre des projets du SNIT s'inscrivent aujourd hui dans le réseau eurcpeen de transport (RTE-T)
et plus genéralement dans fa politique d'infrastructures quglabore la Commission Europeenne. En effet, ces projets visent
soit a relier des grandes metiopoles entre elles (Bordeaus-Toulouse, Marseille-Nice par exemple), soit 3 permetire une
meilleure integration du reseau structurant francais dans le réseau structurant europeen. Il en va ainsi du projet ferroviaire
Lyon-Turin ou de la ligne & grande vitesse Bordeaux-Hendaye pour mieux relier I'talie et I'Espagne au reste de |'Europe,
de la LGV Rhin-Rhone qui vise a renforcer les échanges entre le Nord et le Sud de I Europe, ow encore du canal Seine Nogd
Europe quivise a integrer le grand bassin parisien au réseau fluvial a grand gabarit et aux ports de la Rangée’.

Pour autant, la commissicn considere que la dimension européenne el singulierement I'inscription au RTE-T, malgré toute
son importance, ne peut &tre le seul critere déterminant dans l'etablissement des priosites. D'autres aspects sont a prendre
en compte tels que la lutte contre la fracture territoriale, I'amélioration du transport du quotidien, Iz contribution a la tran-
sition energetique et écologigue ou encore les performances economigues et societales.

Page 40 :
Dans ce contexte, la commission dresse le constat quavant 2018, sans évolution des ressources de FAFITE compte-tenu des
engagements déja pris pour les guatre lignes LGV en cours de construction, les appels a projets pour la mobilité urbaine ou
encore le rencuvellement des matériels thermiques des trains d'equilibre du territoire, le budget de I'AFITF n'offre aucune
marge de manceuvre pour financer de nouvelles depenses.

Consciente de cet état de fait, la commission a fait le choix de disjoindre de ses simulations financieres I'impact d'une

Page 40

poursuite du projet de liaison ferroviaire binationale Lyon-Turin : aucune possibilité de financement d‘autres projets par
I'SFITF ne serait plus alors ouverte avant 2028 ou 2030, sauf si de nouveaux moyens étaient dégages. La méme situation
prévaudrait avec le canal Seine Mord Europe.

Page 41 :
sur ces fondements, la commission a considérd dewx scénarios -

- |e premier retient un montant d'engagement de projets d'ici a 2030, tous financements confondus, compris entre 8 et
10 MdE. Un tel montant apparait compatible avec les marges de maneewvre du budget de I'AFITE en supposant que ses
ressources soient maintenues jusgu'en 2030, en euros constants, au niveau attendu en 2017 de 2,26 Md€/an ;

- le second propose un montant dinvestissements compris entre 28 et 30 Md€ Ce scénario repose sur |"hy pothése d'une
amelioration de la conjoncture economigue et aussi d'une mobilisation de nouvelles sources de financement telles que
celles evoguees dans les recommandations au § 5.4.1. Il correspond 3 une augmentation moyenne des ressources de
AFITF de lordre de 400 M€ par an, soit l'equivalent de maintien jusqu'en 2030 de la moitie de la subvention d'équilibre
gue I'Btat devait verser a 'AFITF en 2013 A titre de comparaisen, e scénario retient des montants du méme ordre de
grandeur que ceux prévus pour les projets du Mouveaw Grand Paris sur la période.

715. Dans les deux scénarios, la Commission « Mobilité 21 » a placé les accés francais au Lyon-
Turin en seconde priorité, c'est-a-dire pour une réalisation selon la saturation apres 2030.

Ccommission Mobilité - « Pour un schéma national de mobilité durable # - 27 Juin 2013

Nom du projet Colt du projet
Estimation basse du Estimation haute du
colt du projet (en M€ | cobt du projet (en M€
2012) 2012)
Secondes priorités
Acces francais Lyon-Turin 7990 7990
Eilatlu?u{;rr:s;?;nt ferroviaire de I'aggloméra- 3200 3500
Interrnnnexinn Sud lle-de-France AN ARNN
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716. Le Premier Ministre a déclaré (piece 150) le 9 juillet 2013 qu’il suivrait les
recommandations de la Commission « Mobilité 21 », selon son scénario n °2.

Promouvoir I'investissement efficace au bénéfice d’'une meilleure mobilité dans les territoires

Le Gouvernement , tous financeurs confon-
dus, dans les grands projets prioritaires : (scénario n°2 de la commission Mobilité 21)

Déclaration du Premier Ministre le 9 juillet 2013
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Commissian Mol - « Pan un schéma ma@onal d= mebilie deable = - 27 juin 2013

B. Srénorio n°2 (28-30 MdE)

Eappe! mmporfant A Finesiewr de chaque temporalite, les projets ne sont pas dassés. Lordre dénumeration n'z donc
aucune signilicalion

Hom du projet (ot du proged
Esfimation hasse du | Esfimation hawiz du
coixt du panjet (en oirt du paojet {en
ME 21T K 2017)
Premiéres pricnitas
Amelioration des | Hectification et amanagemend de Gisods - Ser-
; 240 o
Hatsons endre fes | quen
ports de miveau
ewrepeen et beur | ASS Fos-Salon y/c comtournement de Fos 0 130
hinterand
Ilaﬂement du neeid ferroviaire de Paps-Gare da R0 B0
Iyan
Trailement premieres priceites du reewd kyornais x
. : R HEiE] 1150
¥ mmpris premiers. v reaménagement)
1N LA - Traifzment do nEwl de Masaille 2500 2500
LN LA - Traitement du neud de Nice A2 £200
Tradtement des |y pasis - Noarmande - Tmitement da neud Paris 200 3500
P'“"hl;_m"" Sain] Larae -Manies
reseaun fernoviaire : .
LN Panis - Memandse - Traitement de ia gare dz 1200 1200
Fnwen
Pravisions poar intervention s seciewrs fero-
vizires 3 enjeix (nolamment Bordeaur, Touloase,
Srashowy, Rennes, Credl, Nimes, Met, Nancy, 10800 Fiid]
Mulbouse, Sank-Piesre des Corps, Pars-Gare du
Hoed)
Mrowision pour peemiers Eravaux LGV Pans- Orleans
Dierment-lyen, inberconnexion Sud lle de-France, 2000 2000
M0 -Boedamux-Hendaye, LN Pespsgnan-Mantpel
fizr 2t CRAL
Lialson fenoviaire Rossy - Micardie 320 120
0 - Bodeaue-Toukon se 7il0 Thad
Reponse aux Mise a grand gabaril de & Seme amont anbie Bray 70 130
emjean o attractE | 2t Hogent
vile économigee | Route (enbe forope Allantiqee (RCEA) en Allier &l
et de desserte phus | $adne of Lnire o e
;:ﬁ;:ie“:'ﬁ'*‘l. * | liaison A28-A13 Contournement Est de Rosen 50 880
M 154 - Amenagement tronc mmmaun N1 54/ 150 150
EN1Z Dremx Nemancourt
W54 Contownement  Arfes 510 5t0
A31 bis Towd - Frontiese |imemboungeaise 110 1280
Ad5 Llyon Saint Hienne 1360 1360
Amenagement RN 125 Toulouse Casires 340 40
Total 25810 3TO
Page 47

717. Ce scénario n’integre pas les acces francais au Lyon Turin dans le budget retenu par le
Premier Ministre.

B — En droit
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718. Dans un arrét rendu le 2 juillet 2002 (CEDH, 2 juillet 2002, Motais de Narbonne c.
France, n° 48161/99), la CEDH a conclu a la violation du droit au respect de ses biens
garanti par larticle 1er du premier protocole additionnel, dans une hypothese ou
I'expropriant avait procédé a la constitution d’'une réserve fonciére par voie d’expropriation
afin de réaliser un habitat social des lors que cet objectif n’avait toujours pas été réalisé plus
de quinze ans apres 'ordonnance d’expropriation. Elle a ainsi jugé que, si « le maintien en
réserve dun bien exproprié, méme durant une longue période, ne constitue pas
nécessairement un manquement a I’article 1 du Protocole n°® 1 » (§ 21), il en va différemment
lorsque, au cas d’espece, « le maintien du bien en réserve durant une longue période ne
repose pas lui-méme sur des raisons tenant de l'utilité publique » de sorte que « les
requérants sont fondés a soutenir qu’ils ont été indtiment privés d’une plus-value engendrée
par le bien exproprié et ont, en conséquence, subi une charge excessive du fait de
Pexpropriation litigieuse »
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C — Discussion

719. L’article 2 du décret du 23 aofit 2013 attaqué, énonce :

Art. 2. - Les expropriations nécessaires devront etre réalisées dans un délai de quinze ans & compter de la
publication du présent décret.

720. La publication étant intervenue le 25 aott 2013, les expropriations éventuelles devraient
intervenir avant le 24 aolit 2028. Or, cette date est antérieure a la date fixée par la
Commission « Mobilité 21 »... alors que le Premier Ministre s’est engagé publiquement a
respecter, c’est-a-dire dans le meilleur des cas pour une réalisation apres 2030.

721. Cet engagement ministériel crée une contrainte excessive sur les droits patrimoniaux des
habitants des communes et territoires susceptibles d’étre impactés par le projet. En effet, il
devient, pour les propriétaires du secteur, impossible de gérer normalement leur patrimoine
immobilier quand celui-ci est sous le coup probable de mesures d’expropriation projetées en
pratique a plus de 15 ans, et dont l'assiette est largement indéterminée. Ce sont des
domaines patrimoniaux entiers qui sont concernés.

722, Cest la un moyen de fond de nature a prononcer I’annulation du décret du 23 aofit 2013.

Frais irrépétibles
723. Dans ces conditions, il serait manifestement inéquitable de laisser a la charge des
requérants les frais qu’ils ont du exposer pour faire valoir leurs droits en justice. Ils

s’estiment donc bienfondés a demander, en application de l'article L. 761-1 du Code de
justice administrative le versement d'une somme de 15 000,00 euros.

CONCLUSIONS

Par tous moyens et tous autres a produire, déduire ou suppléer, au besoin méme d’office, les
exposants concluent :

A TITRE PRINCIPAL
A la déclaration de la recevabilité et du bienfondé du présent recours en annulation ;

A T'annulation de la décision implicite de rejet de Monsieur le Premier Ministre du 23 décembre
2013, ayant refusé le retrait de :
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1/ Décision ministérielle du 7 février 1994, du ministre de 'équipement, du logement,
des transports et du tourisme validant le cahier des charges d'un projet Lyon-Turin ;

2/ Décision ministérielle du 14 avril 1995 du ministre de I’équipement, du logement, des
transports et du tourisme arrétant les principales caractéristiques du projet de liaison
transalpine, respectivement entre Lyon et Montmélian et entre Montmélian et 1'Italie ;

3/ Arrété interpréfectoral daté du 30 novembre 2011 fixant les modalités de I'enquéte
préalable a la déclaration d'utilité publique du projet « Liaison  Ferroviaire Lyon-
Turin Itinéraires d'accés au tunnel franco-italien » ;

4/ Décret du 23 aotit 2013 du Premier Ministre, du Ministre délégué aupres du Ministre
de I’écologie, du développement durable et de I’énergie, chargé des transports, de la mer
et de la péche et du Ministre de I’écologie, du développement durable et de I’énergie,
déclarant d'utilité publique et urgents les travaux nécessaires a la réalisation de
l'itinéraire d'acces au tunnel franco-italien de la liaison ferroviaire Lyon-Turin entre
Colombier-Saugnieu (Rhéne) et Chambéry (Savoie) ainsi que des aménagements
localisés a Montmélian et Francin, d'une part, et entre Avressieux (Savoie) et Saint-
Jean-de-Maurienne (Savoie), d'autre part, et emportant mise en compatibilité des
documents d'urbanisme de la commune de Colombier-Saugnieu dans le département du
Rhone, des communes d'Aoste, Bourgoin-Jallieu, Cessieu, Chamagnieu, Chapareillan,
Fitilieu, Frontonas, Grenay, La Tour-du-Pin, La Verpilliere, L'Isle-d'Abeau, Romagnieu,
Ruy-Montceau, Saint-Didier-de-la-Tour, Saint-Jean-de-Soudain, Saint-Marcel-Bel-
Accueil, Saint-Victor-de-Cessieu, Satolas-et-Bonce, Sérézin-de-la-Tour, Vaulx-Milieu,
Villefontaine et des zones d'aménagement concerté de Chesnes Nord et de Chesnes
Ouest dans le département de 1'Isere et des communes d'Avressieux, Belmont-
Tramonet, Chambéry, Détrier, Laissaud, La Motte-Servolex, Les Marches, Les Mollettes,
Sainte-Héléne-du-Lac, Saint-Etienne-de-Cuines, Saint-Genix-sur-Guiers, Saint-Jean-
de-Maurienne, Saint- RéEmy-de-Maurienne, Saint-Thibaud-de-Couz, Verel-de-Montbel
et Voglans dans le département de la Savoie.

AU TITRE DES MESURES D’EXECUTION :

211

A ce qu’il soit ordonné au Premier Ministre, dans le délai de 15 (QUINZE) jours de la
notification de la décision a intervenir et sous astreinte de 1 500,00 euros par jour de
retard, de retirer :

1/ La décision ministérielle du 7 février 1994, du ministre de I’équipement, du logement,
des transports et du tourisme validant le cahier des charges d'un  projet Lyon-Turin ;

2/ la décision ministérielle du 14 avril 1995 du ministre de 'équipement, du logement, des
transports et du tourisme arrétant les principales caractéristiques du projet de liaison
transalpine, respectivement entre Lyon et Montmélian et entre Montmélian et I'Ttalie ;

3/ larrété interpréfectoral daté du 30 novembre 2011 fixant les modalités de 1'enquéte
préalable a la déclaration d'utilité publique du projet « Liaison Ferroviaire Lyon-Turin
Itinéraires d'acces au tunnel franco-italien » ;

4/ le décret du 23 aofit 2013 déclarant d'utilité publique et urgents les travaux nécessaires

a la réalisation de l'itinéraire d'acces au tunnel franco-italien de la liaison ferroviaire
Lyon-Turin entre Colombier-Saugnieu (Rhone) et Chambéry (Savoie) ainsi que des
aménagements localisés a Montmélian et Francin, d'une  part, et entre Avressieux
(Savoie) et Saint-Jean-de-Maurienne (Savoie), d'autre part, et emportant mise en



compatibilité des documents d'urbanisme de la commune de Colombier-Saugnieu dans le
département du Rhone, des communes d'Aoste, Bourgoin-Jallieu, Cessieu, Chamagnieu,
Chapareillan, Fitilieu, Frontonas, Grenay, La Tour-du-Pin, La Verpilliere, L'Isle-d'Abeau,
Romagnieu, Ruy-Montceau, Saint-Didier-de-la-Tour, Saint-Jean-de-Soudain, Saint-
Marcel-Bel-Accueil, Saint-Victor-de-Cessieu, Satolas-et-Bonce, Sérézin- de-la-Tour,
Vaulx-Milieu, Villefontaine et des zones d'aménagement concerté de Chesnes Nord et de
Chesnes Ouest dans le département de 1'Isere et des communes d'Avressieux, Belmont-
Tramonet, Chambéry, Détrier, Laissaud, La Motte-Servolex, Les Marches, Les Mollettes,
Sainte-Héléne-du-Lac, Saint-Etienne-de-Cuines, Saint-Genix-sur-Guiers, Saint-Jean-de-
Maurienne, Saint-Rémy-de-Maurienne, Saint-Thibaud-de-Couz, Verel-de-Montbel et
Voglans dans le département de la Savoie.

A TITRE ACCESSOIRE

A la condamnation du Premier Ministre a leur verser la somme de 15 000,00 euros au
titre des frais irrépétibles.

A Lyon, le 20 février 2014
Maitre Caroline PARIS
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Piece 55 Monsieur Gamen pere habite Chapareillan 2 pages

Piece 56 Monsieur Philippe Gamen Maire de LE NOYER 2 pages

Piéce 57 M. Gamen Président Conservatoire Espaces Naturels Savoie 1 page
Piéce 58 M. Gamen partenaires conservatoire espaces naturels Savoie 1 page
Piéce 59 Monsieur Patrice Raulin Président de Lyon Turin Ferroviaire 6 pages
Piéce 60 Conseil administration SFTRF 40 pages

Piéce 61 M Gamen voyage Bruxelles Lyon Turin 3 pages

Piéce 62 M. Gamen Profil Face Boock 1 page

Piece 63 Monsieur Michel Dantin partisan du Lyon Turin 28/09/2011 3 pages
Piece 64 Corridors écologiques Chartreuse Belledonne conservatoire du patrimoine Monsieur Gamen 76 pages

Piece 65 Courrier électronique TA Grenoble Dufour — Fafournoux 1 page
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Piéce 66 Travaux de mise en ceuvre de la parade hydraulique a court terme des Ruines de Séchilienne et
d’aménagement de la Moyenne et de la Basse Romanche 52 pages

Piéce 67 Enquéte Publique sur le SCOT des Rives du Rhone 118 pages

Piéce 68 Liaison électrique souterraine Savoie-Piémont 13 pages

Piéce 69 La directive 85/337/CEE 9 pages

Piéce 70 la directive 2003/35/CE 8 pages

Piece 71 Centre d’étude des Tunnels CETU 120 pages

Piece 72 la décision de la Commission Permanente du Conseil Général de la Savoie 4 pages
Piece 73 Commission de pilotage interdépartementale relative au foncier 3 pages

Piece 74 compte rendu de la seule et unique réunion tenue le 3 octobre 2013 8 pages
Piece 75 Accord franco-italien du 29 janvier 2001 5 pages

Piece 76 déclaration conjointe en date du 3 décembre 2012 2 pages

Piéce 77 Fréjus en 2013 2 pages

Piéce 78 nombre de camions et 1994 Fréjus 3 pages

Piéce 79 Comptage Mont-Blanc 1 page

Piéce 80 Camions Electrique E force 4 pages

Piéce 81 Camions électriques SCANIA Siemens 1 page

Piece 82 Camions électriques SCANIA Siemens 1 page

Piéce 83 Rapport Alpinfo 94 & 2003 39 pages

Piece 84 Rapport annuel Alpinfo 2000 2 pages

Piece 85 Rapport annuel Alpinfo 2001 3 pages

Piece 86 Rapport annuel Alpinfo 2002 3 pages

Piece 87 Rapport annuel Alpinfo 2003 3 pages

Piéce 88 Rapport annuel Alpinfo 2004 3 pages

Piéce 89 Rapport annuel Alpinfo 2005 3 pages

Piéce 90 Rapport annuel Alpinfo 2006 3 pages

Piéce 91 Rapport annuel Alpinfo 2007 consultable sur document Alpinfo 2008

Piéce 92 Rapport annuel Alpinfo 2008 3 pages

Piéce 93 Rapport annuel Alpinfo 2009 3 pages

Piece 94 Rapport annuel Alpinfo 2010 3 pages

Piéce 95 Rapport annuel Alpinfo 2011 3 pages

Piéce 96 Rapport annuel Alpinfo 2012 3 pages

Piece 97 GIP Transalpes SETEC Economie 77 pages

Piece 98 GIP Transalpes Laboratoire Economie des Transports (LET) 8 pages

Piéce 99 Autoroute ferroviaire alpine 3 pages

Piéce 100 Débat parlementaire du 13 février 2002 12 pages

Piéce 101 Evaluation tonnage ligne existante LTF et capacité autoroute ferroviaire 54 pages
Piéce 102 Cour des Comptes Analyses autoroutes ferroviaires Février 2012 46 pages
Piéce 103 Exploitation Autoroute ferroviaire Perpignan Bettembourg lesechos.fr 2 pages
Piéce 104 Corridor D RFC 6 le transport de marchandises sur la ligne existante 10 pages
Piece 105 Capacité autoroute ferroviaire RFF J.C. Gayssot Dossier Presse 30 pages
Piece 106 Corridor D longueur des trains sur la ligne existante 104 pages

Piece 107 iINSSE temps de trajet inférieur a 3 heures aérien/ferroviaire 2 pages

Piece 108 Débat aéroport notre dame des landes Temps de trajet inférieur a 3 heures 3 pages

Piece 109 Etude THALYS temps de bascule ferroviaire aérien 12 pages
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Piéce 110 Livre blanc des transports de la communauté européenne 35 pages

Piéce 111 Agrandissement tunnel ferroviaire Montcenis Fréjus Bouygues TP 7 pages
Piéce 112 Remplacement pont rail sur le Rhone a Culoz et Chindrieux (vidéo) pages
Piéce 113 Remplacement pont rail a Chindrieux 8 pages

Piéce 114 Remplacement pont rail a Culoz 7 pages

Piéce 115 Droit de réponse M Lépine capacité de la ligne existante 1 page

Piece 116 Rapport ECORYS COWI pour I'Europe 2006 159 pages

Piece 117 Observatoire italien de la liaison Lyon Turin 164 pages

Piéce 118 « Corridor D » « Rail Freight Corridor 6 » 245 pages

Piéce 119 Report Vintimille enquéte publique tunnel de base 2006 6 pages

Piece 120 Présentation RFF voie maritime débat public région PACA 16 pages

Piéce 121 Projet prioritaire 21 Europe Autoroute de la mer 24 pages

Piéce 122 Bilan trafic routier Conseil Général de Savoie 2004 12 pages

Piéce 123 Bilan trafic routier Conseil Général de Savoie 2005 12 pages

Piéce 124 Bilan trafic routier Conseil Général de Savoie 2006 25 pages

Piéce 125 Bilan trafic routier Conseil Général de Savoie 2007 25 pages

Piéce 126 Bilan trafic routier Conseil Général de Savoie 2008 25 pages

Piece 127 Bilan trafic routier Conseil Général de Savoie 2010 26 pages

Piece 128 Bilan trafic routier Conseil Général de Savoie 2011 26 pages

Piece 129 Bilan trafic routier Conseil Général de Savoie 2012 16 pages

Piece 130 Bilan trafic routier Conseil Général de Haute-Savoie 2006 2 pages

Piece 131 Bilan trafic routier Conseil Général de Haute-Savoie 2007 2 pages

Piece 132 Bilan trafic routier Conseil Général de Haute-Savoie 2008 2 pages

Piéce 133 Bilan trafic routier Conseil Général de Haute-Savoie 2009 2 pages

Piéce 134 Bilan trafic routier Conseil Général de Haute-Savoie 2010 2 pages

Piéce 135 Bilan trafic routier Conseil Général de Haute-Savoie 2011 2 pages

Piéce 136 Bilan trafic routier Conseil Général de Haute-Savoie 2012 2 pages

Piéce 137 Rapport du Cabinet Merlin Eau Saint Thibault de Couz 2005 26 pages
Piéce 138 site internet de la commune Villarodin Bourget 1 page

Piece 139 Conséquence hydrologiques enquéte publique tunnel de base 2006 41 pages
Piece 140 Circulation des marchandises au Gothard en Suisse (vidéo) Vidéo

Piece 141 Les Echos » le 2 avril 2013 Mrs ESSIG et DUPORT 1 page

Piece 142 camions électriques ou hybrides (vidéo) Vidéo

Piece 143 Centre d’analyses stratégiques des services du Premier Ministre 12 pages
Piéce 144 intervention Philippe Duron devant la Commission Développement durable Vidéo
Piéce 145 La plainte pour mise en danger de la vie d’autrui par abstention d’utilisation de la voie existante 5
pages

Piéce 146 Analyse Comité National Routier (CNR) Cofit d'un camion 3 pages

Piéce 147 Rapport travail détaché Sénat N°527 45 pages

Piéce 148 Conclusions motivées commission d'enquéte Lyon Turin 19 pages

Piece 149 compte rendu commission développent durable N° 76 21 pages

Piece 150 Déclaration premier Ministre du 9 juillet 2013 25 pages

Piece 151 Synthese A3 2 pages

Piece 152 Rapport CDC a Comm des Finances AN 2004 Article 4 RFF 48 pages
Piece 153 Interview Monsieur Hubert Du Mesnil / IFRAP 5 pages
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Piéce 154 Réunion Publique commission enquéte 24/2/2012 a La Motte Servolex 77 pages
Piéce 155 Suisse Financement du réseau italien 2 pages

Piéce 156 enquéte publique VICAT. Etude d’'impact pré Couardin 395 pages
Piéce 157 Etude d'Impact volume 1 « mas des essarts Laissaud » 84 pages
Piéce 158 Etude d'Impact volume 2 « mas des essarts Laissaud » 314 pages
Piéce 159 Valorisation tunnel Saint Gothard 28 pages

Piece 160 Délibération Conseil Général Isere CDAF 2 pages

Piece 161 Accord Franco Italien du 30 janvier 2012 30 pages

Piece 162 Recours gracieux au Premier ministre 1 demandeurs 29 pages
Piece 163 Recours gracieux au Premier ministre 2 44 pages

Piece 164 Recours gracieux au Premier ministre 3 40 pages

Piece 165 Recours gracieux au Premier ministre 4 49 pages

Piéce 166 Preuve de dépot recours gracieux premier ministre 7 pages

Nombre de pages total des pieces jointes 5.605
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Piéce A : décret du 23 aofit 2013 contesté

JORF n°0197 du 25 aoiit 2013 page 14455

Décret du 23 aolt 2013 déclarant d'utilité publique et urgents les travaux
nécessaires a la réalisation de l'itinéraire d'acces au tunnel franco-italien de la
liaison ferroviaire Lyon—Turin entre Colombier-Saugnieu (Rhone) et Chambéry
(Savoie) ainsi que des aménagements localisés a Montmélian et Francin, d'une
part, et entre Avressieux (Savoie) et Saint-Jean-de-Maurienne (Savoie), d'autre
part, et emportant mise en compatibilité des documents d'urbanisme de la
commune de Colombier-Saugnieu dans le département du Rhone, des communes
d'Aoste, Bourgoin-Jallieu, Cessieu, Chamagnieu, Chapareillan, Fitilieu,
Frontonas, Grenay, La Tour-du-Pin, La Verpilliere, L'Isle-d'Abeau, Romagnieu,
Ruy-Montceau, Saint-Didier-de-la-Tour, Saint-Jean-de-Soudain, Saint-Marcel-
Bel-Accueil, Saint-Victor-de-Cessieu, Satolas-et-Bonce, Sérézin-de-la-Tour, Vaulx-
Milieu, Villefontaine et des zones d'aménagement concerté de Chesnes Nord et de
Chesnes Ouest dans le département de 1'Isére et des communes d'Avressieux,
Belmont-Tramonet, Chambéry, Détrier, Laissaud, La Motte-Servolex, Les
Marches, Les Mollettes, Sainte-Héléne-du-Lac, Saint-Etienne-de-Cuines, Saint-
Genix-sur-Guiers, Saint-Jean-de-Maurienne, Saint-Rémy-de-Maurienne, Saint-
Thibaud-de-Couz, Verel-de-Montbel et Voglans dans le département de la Savoie

NOR: TRAT1312016D

Le Premier ministre,

Sur le rapport du ministre de 1'écologie, du développement durable et de 1'énergie,
Vu le code du domaine de 1'Etat ;

Vu le code de I'environnement, notamment ses articles L. 122-1 a L. 122-3, L. 123-1 a L. 123-16,
L. 414-4, L. 571-9, L. 571-10, R. 122-1 a R. 122-16, R. 123-1 a R. 123-33, R. 414-19 a R. 414-25 et
R. 571-44 a R. 571-52-1 dans leur rédaction applicable au présent décret ;

Vu le code de l'expropriation pour cause d'utilité publique, notamment ses articles L. 11-1 a L.
11-5 dans leur rédaction applicable au présent décret ;

Vu le code général de la propriété des personnes publiques, notamment son article R. 1211-3 ;
Vu le code rural et de la péche maritime, notamment ses articles L. 112-3, L. 121-2 a L. 121-12,
L. 123-24 a L. 123-26, L. 352-1, R. 123-30 a R. 123-38 et R. 352-1 a R. 352-14 ;

Vu le code des transports, notamment ses articles L. 1511-1 a L. 1511-7, L. 2111-1 a L. 2111-3 et L.
2111-9 a L. 2111-25 ;

Vu le code de l'urbanisme, notamment ses articles L. 123-16, L. 311-7 et R.* 123-23 a R.* 123-25
dans leur rédaction applicable au présent décret ;

Vu la loi n° 2010-788 du 12 juillet 2010 portant engagement national pour l'environnement,
notamment ses articles 19, 231 et 245 ;

Vu le décret n°® 84-617 du 17 juillet 1984 modifié relatif a 1'application de 1'article 14 de la loi n°
82-1153 du 30 décembre 1982 relatif aux grands projets d'infrastructures, aux grands choix
technologiques et aux schémas directeurs d'infrastructures en matiere de transports intérieurs ;
Vu le décret n° 97-444 du 5 mai 1997 modifié relatif aux missions et aux statuts de Réseau ferré
de France ;

Vu le décret n° 2002-1275 du 22 octobre 2002 relatif a 1'organisation du débat public et a la
Commission nationale du débat public, notamment son article 17 ;

Vu les décisions des 7 février 1994 et 14 avril 1995 par lesquelles le ministre de 1'équipement, du
logement, des transports et du tourisme a arrété les principales caractéristiques du projet de
liaison transalpine, respectivement entre Lyon et Montmélian et entre Montmélian et 'Ttalie ;

Vu le plan local d'urbanisme de la commune de Colombier-Saugnieu dans le département du
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Rhone ;

Vu les plans d'occupation des sols des communes d'Aoste, Bourgoin-Jallieu, Cessieu,
Chamagnieu, Fitilieu, Grenay, La Verpilliere, L'Isle-d'Abeau, Ruy-Montceau, Saint-Jean-de-
Soudain, Satolas-et-Bonce, Sérézin-de-la-Tour et les plans locaux d'urbanisme des communes
de Chapareillan, Frontonas, La Tour-du-Pin, Romagnieu, Saint-Didier-de-la-Tour, Saint-
Marcel-Bel-Accueil, Saint-Victor-de-Cessieu, Vaulx-Milieu, Villefontaine dans le département
de 1'Isére ;

Vu les plans d'occupation des sols des communes de Belmont-Tramonet, Laissaud, Sainte-
Héléne-du-Lac, Saint-Etienne-de-Cuines, Saint-Rémy-de-Maurienne, Saint-Thibaud-de-Couz
et les plans locaux d'urbanisme des communes d'Avressieux, Chambéry, Détrier, La Motte-
Servolex, Les Marches, Les Mollettes, Saint-Genix-sur-Guiers, Saint-Jean-de-Maurienne,
Verel-de-Montbel et Voglans dans le département de la Savoie ;

Vu les plans d'aménagement de zone des zones d'aménagement concerté de Chesnes Nord et de
Chesnes Ouest dans le département de I'Isére ;

Vu les avis des services de France Domaine émis entre le 22 novembre 2010 et le 12 janvier
2011;

Vu la décision du 25 novembre 2011 du président du tribunal administratif de Grenoble portant
désignation des membres de la commission d'enquéte ;

Vu l'arrété interpréfectoral du 30 novembre 2011 des préfets du Rhone, de 1'Isere et de la Savoie
portant ouverture de l'enquéte préalable a la déclaration d'utilité publique des itinéraires
d'accés au tunnel franco-italien de la liaison ferroviaire Lyon—Turin, dans sa traversée des
départements du Rhone, de 1'Isére et de la Savoie, sur le territoire des communes :

— de Colombier-Saugnieu et Saint-Laurent-de-Mure dans le département du Rhéne ;

— d'Aoste, Bourgoin-Jallieu, Cessieu, Chamagnieu, Chapareillan, Chimilin, Fitilieu, Frontonas,
Grenay, La Batie-Montgascon, La Chapelle-du-Bard, La Tour-du-Pin, La Verpilliere, Le
Moutaret, L'Isle-d'Abeau, Romagnieu, Ruy-Montceau, Saint-André-le-Gaz, Sainte-Blandine,
Saint-Clair-de-la-Tour, Saint-Didier-de-la-Tour, Saint-Jean-de-Soudain, Saint-Marcel-Bel-
Accueil, Saint-Maximin, Saint-Quentin-Fallavier, Saint-Savin, Saint-Victor-de-Cessieu, Satolas-
et-Bonce, Sérézin-de-la-Tour, Vaulx-Milieu, Villefontaine dans le département de I'Isere ;

— d'Aiguebelette-le-Lac, Apremont, Arvillard, Attignat-Oncin, Avressieux, Ayn, Belmont-
Tramonet, Chambéry, Chignin, Détrier, Dullin, Francin, Jarrier, La Bridoire, Laissaud, La
Chambre, La Chapelle-Blanche, La Motte-Servolex, Lépin-le-Lac, Les Marches, Les Mollettes,
Montagnole, Montmélian, Nances, Novalaise, Pontamafrey-Montpascal, Saint-Alban-de-
Montbel, Saint-Cassin, Sainte-Héléne-du-Lac, Saint-Etienne-de-Cuines, Saint-Genix-sur-
Guiers, Saint-Jean-de-Maurienne, Sainte-Marie-de-Cuines, Saint-Rémy-de-Maurienne, Saint-
Thibaud-de-Couz, Verel-de-Montbel, Vimines et Voglans dans le département de la Savoie,
ainsi qu'a la mise en compatibilité des documents d'urbanisme :

— des communes de Colombier-Saugnieu et Saint-Laurent-de-Mure dans le département du
Rhoéne ;

— des communes d'Aoste, Bourgoin-Jallieu, Cessieu, Chamagnieu, Chapareillan, Chimilin,
Fitilieu, Frontonas, Grenay, La Tour-du-Pin, La Verpilliere, L'Isle-d'Abeau, Romagnieu, Ruy-
Montceau, Sainte-Blandine, Saint-Didier-de-la-Tour, Saint-Jean-de-Soudain, Saint-Marcel-
Bel-Accueil, Saint-Victor-de-Cessieu, Satolas-et-Bonce, Sérézin-de-la-Tour, Vaulx-Milieu,
Villefontaine dans le département de 1'Isere ;

— des communes d'Avressieux, Belmont-Tramonet, Chambéry, Détrier, Francin, Laissaud, La
Motte-Servolex, Les Marches, Les Mollettes, Montmélian, Sainte-Héléne-du-Lac, Saint-
Etienne-de-Cuines, Saint-Genix-sur-Guiers, Saint-Jean-de-Maurienne, Saint-Rémy-de-
Maurienne, Saint-Thibaud-de-Couz, Verel-de-Montbel et Voglans dans le département de la
Savoie ;

— des zones d'aménagement concerté de Chesnes Nord et Chesnes Ouest dans le département
del'Isére ;

Vu la décision du président de la commission d'enquéte en date du 10 février 2012 prorogeant
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la durée de 'enquéte publique ;

Vu, pour le département du Rhone, les avis du centre régional de la propriété forestiere de
Rhone-Alpes du 18 novembre 2011 et de la chambre d'agriculture du département du Rhone du
14 novembre 2011 ;

Vu, pour le département de la Savoie, les avis du centre régional de la propriété forestiere de
Rhone-Alpes du 6 décembre 2011, de I'Institut national de 1'origine et de la qualité en date du
19 janvier 2012 et du 15 février 2012 et de la chambre d'agriculture du département de la Savoie
du 6 décembre 2011 ;

Vu, pour le département de 1'Isere, la lettre du 16 mai 2013 du président de la chambre
d'agriculture de l'Isére transmettant 1'avis de cette chambre en date du 9 mars 2012 et les avis
de I'Institut national de l'origine et de la qualité en date du 31 mai 2013 et du centre régional de
la propriété forestiere en date du 11 juin 2013 ;

Vu les lettres en date du 22 novembre 2011 adressées par le préfet du Rhone aux maires des
communes de Colombier-Saugnieu et Saint-Laurent-de-Mure, au président du syndicat mixte
d'études et de programmation de 1'agglomération lyonnaise, au président de la communauté de
communes de I'Est lyonnais, au président du conseil régional Rhéne-Alpes, au président du
conseil général du Rhone, au président de la chambre d'agriculture du Rhoéne, au président de
la chambre de commerce et d'industrie de Lyon, au président de la chambre de métiers et de
I'artisanat du Rhoéne, au directeur départemental des territoires et les invitant a la réunion
d'examen conjoint prévue par les articles L. 123-16 et R. 123-23 du code de I'urbanisme ;

Vu les lettres en date du 14 novembre 2011 adressées par le sous-préfet de La Tour-du-Pin aux
maires des communes d'Aoste, Bourgoin-Jallieu, Cessieu, Chamagnieu, Chapareillan, Chimilin,
Fitilieu, Frontonas, Grenay, La Tour-du-Pin, La Verpilliere, L'Isle-d'Abeau, Romagnieu, Ruy-
Montceau, Satolas-et-Bonce, Sainte-Blandine, Saint-Didier-de-la-Tour, Saint-Jean-de-Soudain,
Saint-Marcel-Bel-Accueil, Saint-Quentin-Fallavier, Saint-Victor-de-Cessieu, Sérézin-de-la-
Tour, Vaulx-Milieu, Villefontaine, a 1'établissement public d'aménagement Nord-Isere, au
président du syndicat mixte du SCOT Nord-Isere, au président du syndicat mixte du SCOT de
la Boucle du Rhone en Dauphiné, au président du conseil régional Rhone-Alpes, au président
du conseil général de I'Isere, au président de la chambre de commerce et d'industrie, au
président de la chambre d'agriculture, au président de la chambre des métiers, au président du
Centre national de la propriété forestiere, au parc régional de Chartreuse, a 1'Institut national
de l'origine et de la qualité, au directeur de 1'agence régionale de la santé, au directeur régional
de l'environnement, de I'aménagement et du logement, a la préfecture de 1'Isere, a la sous-
préfecture de Vienne, a la sous-préfecture de La Tour-du-Pin, a la direction départementale des
territoires et les invitant a la réunion d'examen conjoint prévue par les articles L. 123-16 et R.
123-23 du code de l'urbanisme ;

Vu les lettres en date du 14 novembre 2011 adressées par le préfet de la Savoie aux maires
d'Avressieux, Belmont-Tramonet, Chambéry, Détrier, Francin, La Motte-Servolex, Les
Marches, Laissaud, Les Molettes, Montmélian, Saint-Etienne-de-Cuines, Sainte-Héléne-du-
Lac, Saint-Genix-sur-Guiers, Saint-Jean-de-Maurienne, Saint-Rémy-de-Maurienne, Saint-
Thibaud-de-Couz, Verel-de-Montbel, Voglans, au président de la communauté de communes
Cceur de Maurienne, au président de Métropole Savoie, au président de Chambéry Métropole,
au président de la communauté d'agglomération de Lac du Bourget, au président de la
communauté de communes La Rochette-Val Gelon, au président du conseil régional Rhéne-
Alpes, au président du conseil général de la Savoie, au président de la chambre des métiers et
de l'artisanat, au président de la chambre d'agriculture, au président de la chambre de
commerce et d'industrie, au président du parc naturel régional de Chartreuse, au président du
parc naturel régional des Bauges, au directeur départemental des territoires, au président du
syndicat mixte de l'avant-pays savoyard, au président du Centre national de la propriété
forestiere, au délégué territorial de 1'unité territoriale du Centre-Est de 1'Institut national de
l'origine et de la qualité et les invitant a la réunion d'examen conjoint prévue par les articles L.
123-16 et R. 123-23 du code de I'urbanisme ;

Vu les proceés-verbaux des réunions d’examen conjoint tenues le 15 décembre 2011 pour les
communes du département du Rhone, les 8 et 15 décembre 2011 pour les communes du
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département de I'Isére et les 7, 9, 12 et 15 décembre 2011 pour les communes du département
de la Savoie, portant sur la mise en compatibilité des documents d'urbanismes ;

Vu l'avis en date du 7 décembre 2011 de l'autorité environnementale (conseil général de
I'environnement et du développement durable), joint au dossier d'enquéte publique, sur 1'étude
d'impact relative a l'itinéraire d'accés au tunnel franco-italien de la liaison ferroviaire
Lyon—Turin ;

Vu le dossier d'enquéte publique ouvert sur le projet, le rapport, les conclusions motivées et
l'avis de la commission d'enquéte en date du 2 juillet 2012 ;

Vu les lettres du préfet de la Savoie en date du 19 aofit 2012 invitant les communes de
Colombier-Saugnieu et Saint-Laurent-de-Mure dans le département du Rhone, les communes
d'Aoste, Bourgoin-Jallieu, Cessieu, Chamagnieu, Chapareillan, Chimilin, Fitilieu, Frontonas,
Grenay, La Tour-du-Pin, La Verpilliere, L'Isle-d'Abeau, Romagnieu, Ruy-Montceau, Sainte-
Blandine, Saint-Didier-de-la-Tour, Saint-Jean-de-Soudain, Saint-Marcel-Bel-Accueil, Saint-
Victor-de-Cessieu, Satolas-et-Bonce, Sérézin-de-la-Tour, Vaulx-Milieu, Villefontaine et la
communauté d'agglomération des portes de 1'Isere dans le département de 1'Isére, les
communes d'Avressieux, Belmont-Tramonet, Chambéry, Détrier, Francin, Laissaud, La Motte-
Servolex, Les Marches, Les Mollettes, Montmélian, Sainte-Hélene-du-Lac, Saint-Etienne-de-
Cuines, Saint-Genix-sur-Guiers, Saint-Jean-de-Maurienne, Saint-Rémy-de-Maurienne, Saint-
Thibaud-de-Couz, Verel-de-Montbel et Voglans dans le département de la Savoie a délibérer
sur la mise en compatibilité de leur document d'urbanisme ;

Vu les décisions du président du conseil général de 1'Isére en date du 5 janvier 2012 et de la
commission permanente du conseil général de la Savoie en date du 17 février 2012 désignant
les communes dans lesquelles il y a lieu de constituer des commissions communales
d'aménagement foncier ;

Vu la délibération du conseil municipal de Colombier-Saugnieu en date du 3 octobre 2012 dans
le département du Rhone ;

Vu les délibérations des conseils municipaux de Cessieu en date du 17 octobre 2012,
Chamagnieu en date du 23 octobre 2012, Chapareillan en date du 9 octobre 2012 et du 15
novembre 2012, Chimilin en date du 11 octobre 2012, Fitilieu en date du 3 octobre 2012,
Frontonas en date du 1er octobre 2012, Grenay en date du 28 septembre 2012, La Verpilliere en
date du 15 octobre 2012, L'Isle-d'Abeau en date du 5 novembre 2012, Romagnieu en date du 11
octobre 2012, Ruy-Montceau en date du 18 octobre 2012, Sainte-Blandine en date du 20
septembre 2012, Saint-Didier-de-la-Tour en date du 8 octobre 2012, Saint-Marcel-Bel-Accueil
en date du 28 septembre 2012, Saint-Victor-de-Cessieu en date du 12 septembre 2012,
Villefontaine en date du 8 octobre 2012 et de la communauté d'agglomération des portes de
I'Isére en date du 6 novembre 2012, dans le département de 1'Isere ;

Vu les délibérations des conseils municipaux d'Avressieux en date du 18 octobre 2012,
Belmont-Tramonet en date du 4 octobre 2012, Chambéry en date du 8 octobre 2012, Détrier en
date du 21 septembre 2012, Francin en date du 9 octobre 2012, Laissaud en date du 18 octobre
2012, La Motte-Servolex en date du 27 septembre 2012, Les Marches en date du 16 octobre
2012, Les Mollettes en date du 16 octobre 2012, Sainte-Héléne-du-Lac en date du 28 septembre
2012, Saint-Etienne-de-Cuines en date du 16 octobre 2012, Saint-Jean-de-Maurienne en date
du 27 septembre 2012, Verel-de-Montbel en date du 4 octobre 2012 et Voglans en date du 15
octobre 2012, dans le département de la Savoie ;

Le Conseil d'Etat (section des travaux publics) entendu,
Décrete :
Article 1

Sont déclarés d'utilité publique et urgents les travaux nécessaires a la réalisation de l'itinéraire
d'acces au tunnel franco-italien de la liaison ferroviaire Lyon—Turin entre Colombier-Saugnieu
(Rhone) et Chambéry (Savoie) ainsi que des aménagements localisés a Montmélian et Francin,
d'une part, et entre Avressieux (Savoie) et Saint-Jean-de-Maurienne (Savoie), d'autre part,
conformément aux plans annexés au présent décret (1).

Article 2
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Les expropriations nécessaires devront étre réalisées dans un délai de quinze ans a compter de
la publication du présent décret.

Article 3

Le maitre d'ouvrage devra, s'il y a lieu, remédier aux dommages causés aux exploitations
agricoles dans les conditions prévues par les articles L. 123-24 a L. 123-26, L. 352-1, R. 123-30 a
R.123-38 et R. 352-1 a R. 352-14 du code rural et de la péche maritime.

Article 4

Le présent décret emporte mise en compatibilité des documents d'urbanisme, conformément
aux plans et documents annexés au présent décret (2) :

— de la commune de Colombier-Saugnieu dans le département du Rhéne ;

— des communes d'Aoste, Bourgoin-Jallieu, Cessieu, Chamagnieu, Chapareillan, Fitilieu,
Frontonas, Grenay, La Tour-du-Pin, La Verpilliére, L'Isle-d'Abeau, Romagnieu, Ruy-Montceau,
Saint-Didier-de-la-Tour, Saint-Jean-de-Soudain, Saint-Marcel-Bel-Accueil, Saint-Victor-de-
Cessieu, Satolas-et-Bonce, Sérézin-de-la-Tour, Vaulx-Milieu, Villefontaine et zones
d'aménagement concerté de Chesnes Nord et de Chesnes Ouest dans le département de 1'Isére ;

— des communes d'Avressieux, Belmont-Tramonet, Chambéry, Détrier, Laissaud, La Motte-
Servolex, Les Marches, Les Mollettes, Sainte-Hélene-du-Lac, Saint-Etienne-de-Cuines, Saint-
Genix-sur-Guiers, Saint-Jean-de-Maurienne, Saint-Rémy-de-Maurienne, Saint-Thibaud-de-
Couz, Verel-de-Montbel et Voglans dans le département de la Savoie.

Les maires de ces communes procéderont aux mesures de publicité prévues au premier alinéa
de l'article R. 123-25 du code de l'urbanisme.

Article 5

Le ministre de 1'écologie, du développement durable et de 1'énergie et le ministre délégué
aupres du ministre de l'écologie, du développement durable et de 1'énergie, chargé des
transports, de la mer et de la péche, sont chargés, chacun en ce qui le concerne, de l'exécution
du présent décret, qui sera publié au Journal officiel de la République francaise.

Fait le 23 aofit 2013.
Jean-Marc Ayrault

Par le Premier ministre :

Le ministre délégué

aupres du ministre de 'écologie,

du développement durable et de I'énergie,
chargé des transports,

de la mer et de la péche,

Frédéric Cuvillier

Le ministre de I'écologie,

du développement durable

et de I'énergie,

Philippe Martin

(1) Il peut étre pris connaissance de ces plans ainsi que du document prévu a l'article L. 11-1-1
du code de l'expropriation pour cause d'utilité publique exposant les motifs et considérations
Jjustifiant le caractere d'utilité publique du projet aupres du ministére de l'écologie, du
développement durable et de l'énergie (direction des infrastructures de transport, sous-
direction du développement et de la gestion des réseaux ferroviaires et des voies navigables,
Arche de la Défense, 92055 Paris-La Défense Cedex 04), ainsi qu'aupreés des préfectures de
l'Isére (12, place de Verdun, 38021 Grenoble Cedex 01), du Rhone (106, rue Pierre-Corneille,
69419 Lyon Cedex 03) et de la Savoie (chateau des ducs de Savoie, 73018 Chambéry Cedex).
(2) Il peut étre pris connaissance de ces plans aupres des préfectures de l'Isére (12, place de
Verdun, 38021 Grenoble Cedex 01), du Rhone (106, rue Pierre-Corneille, 69419 Lyon Cedex
03) et de la Savoie (chateau des ducs de Savoie, 73018 Chambéry Cedex).
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