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RESEAU FERRE DE FRANCE

UN PROGRAMME AMBITIEUX POUR

REPONDRE A DE NOMBREUX ENJEUX

HISTORIQUE SOMMAIRE

Face a l'accroissement rapide du trafic fret transalpin
depuis les années 1970, avec une prépondérance
toujours plus marquée du transport routier poids lourd
par rapport au mode ferroviaire, I'idée d’'une nouvelle
liaison ferroviaire transalpine a émergé a la fin des
années 80. Les premieres études ont été réalisées par la
SNCF en 1989 qui aboutissent a l'inscription au schéma
directeur de 1990 d’une liaison Lyon-Turin par le nord
Isére et Montmélian.

Les premiéres études préliminaires sur la partie « voya-
geurs » entre Lyon et Montmélian donnent lieu a une
premiére consultation des territoires en octobre 1992,
Au titre de l'application de la circulaire 92-71 du 15
décembre 1992, un débat préalable sur 'opportunité du
projet est mené au premier trimestre 1993. Le cahier des
charges de la « nouvelle liaison ferroviaire Lyon - Turin »
est alors approuvé en février 1994.

Il ressort de ces premiéres phases d’études la nécessité
d’'un nouvel itinéraire voyageur mais également une
nouvelle ligne performante pour le fret.

En effet, la liaison Lyon-Turin est en mesure de proposer
une alternative ferroviaire performante pour les flux
entre le nord et le sud de I'Europe et d’une maniére plus
globale au transit routier de marchandises du grand sud
européen, qui passe aujourd’hui principalement par
Vintimille.

A ce titre, elle est inscrite dés le sommet d’Essen en
1994, comme un des 14 projets prioritaires de dévelop-
pement du réseau transeuropéen de transport (RTE-T).
Ces orientations ont été confirmées par la décision n°
1692/96/CE du Conseil et du Parlement européens du
23 juillet 1996 relatives aux orientations communau-
taires pour le RTE-T.

Trés récemment, le 19 octobre 2011, la Commission
européenne a préparé un nouveau «réseau central
de transport». La liaison Lyon-Turin y figure au sein du
«corridor méditerranéen» ; et s'articule avec les maillons
Valence-Barcelone-Perpignan et Milan-Trieste-Ljubljana.

> En ce qui concerne les accés francais :

- Les études d’avant-projet sommaire (APS) de la
ligne a grande vitesse voyageurs sont réalisées en
1997/1998 et en paralléle les premiéres études
préliminaires pour définir les grandes options pour
un itinéraire fret.

- Le volet fret du projet est renforcé par différents
évenements de la fin de la décennie 1990 (acci-
dent du tunnel du Mont Blanc, adoption du proto-
cole sur les transports de la Convention alpine en
octobre 2000 notamment).

- Aprés plusieurs phases d’études et de consulta-
tion, le principe d’un itinéraire fret entre Ambérieu
et Montmélian par le Bas Dauphiné est validé en
mars 2004.

- Pendant cette période, sur le volet « voyageurs »,
des compléments d’études sont menés, ainsi
qu’une consultation en 2000, pour la LGV concer-
nant la desserte de Chambéry et le raccordement
sur la ligne existante a Saint-André-le-Gaz pour la
desserte de Grenoble. Le tracé (études APS) de la
LGV voyageurs est approuvé par décision ministé-
rielle en mars 2002.

- De 2004 a 2010, les études menées permettent
de préciser le tracé de litinéraire fret, avec pour
principal objectif de limiter les impacts dans le Bas
Dauphiné en recherchant un jumelage avec les
infrastructures existantes. Aprés la consultation de
juin 2009, le tracé de litinéraire fret et voyageur
de Lyon a Saint-Jean-de-Maurienne est validé par
décision ministérielle du 25 janvier 2010.

Ainsi, si le projet a émergé sur une base voyageurs, dont
le tracé APS est validé en 2002, en 2010 [litinéraire fret
arrive au méme niveau d’avancement.

Les réflexions pour le phasage de 'opération conduisent
en 2007 a s'appuyer en priorité sur l'infrastructure fret.
Celle-ci permet en effet la circulation des services de
voyageurs, alors que la circulation de trains de marchan-
dise sur linfrastructure aux caractéristiques voyageurs
estimpossible.

Ceci se traduit dans l'opération soumise a enquéte
publique qui porte donc sur [litinéraire fret utilisé de
maniére « mixte » fret et voyageur (cf. paragraphe 2.5
«L’opération soumise a 'enquéte publique »).

Cette opération est I'aboutissement d’'un processus de
20 ans d’études, marqué par un débat en 1993, 6 consul-
tations des territoires et 11 décisions ministérielles.

LES ENJEUX DU PROGRAMME

Les enjeux européens

Il est tout d’abord rappelé que le projet Lyon-Turin répond
a des enjeux européens forts :
- en termes de transport :

- améliorer les échanges intra européens ;

- contribuer au rééquilibrage géographique de
'Union;

- lutter contre la congestion des voies de
communication qui pénalise la compétitivité
de 'Union européenne ;

- en matiére de développement durable :

- réduire les nuisances et les risques dans le
secteur du transport intra-alpin et transalpin ;

- contribuer au développement durable des
habitats et des espaces économiques;

- limiter les effets du transport sur la biodiver-
sité, le patrimoine naturel et culturel ;

- assurer la circulation intra-alpine et transal-
pine a des colits économiquement suppor-
tables par la promotion de modes de trans-
ports plus respectueux de I'environnement
et plus économes en ressources naturelles.
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Les enjeux nationaux et régionaux

Le programme répond aux volontés nationales et
européennes de rééquilibrer les modes de transports
en faveur du ferroviaire, en apportant des réponses
concrétes a plusieurs exigences :

- ceuvrer en faveur du développement durable :
contribuer a respecter les engagements interna-
tionaux de la France

- et plus particuliérement pour le fret :
- des gains de capacité ;
- des gains de fiabilité et d’exploitation ;
- la sécurisation des échanges commerciaux ;
- la possibilité d’offrir des services diversifiés :
fret classique, transport combiné, dévelop-
pement de services d’autoroute ferroviaire ;
- une maitrise de la croissance du transport
routier poids lourd.
- et pour les voyageurs :
- des gains de temps et de fiabilité ;
-le développement des services internatio-
naux et nationaux ;
-le développement des services régionaux
aussi bien sur la ligne nouvelle que sur le
réseau existant.




UN PROGRAMME AMBITIEUX POUR
REPONDRE A DE NOMBREUX ENJEUX

CONTEXTE FERROVIAIRE

ACTUEL

La desserte ferroviaire des principales agglomérations
des Alpes du nord est actuellement assurée par les lignes
suivantes, construites dans la seconde moitié du XIXeme
siecle:
-laxe Ambérieu — Culoz — Chambéry — Modane
(lignes dites de 'Albarine et de la Maurienne) ;

- laligne Lyon — St André le Gaz — Chambéry ;

-le sillon Alpin Valence — Grenoble — Chambéry
—Annecy.

e Laligne Ambérieu - Chambéry — Modane

Cette ligne est depuis sa création un axe européen
important qui relie la France et le nord de I'Europe a
I'ltalie. Il s'agit en ce sens d’un axe majeur du réseau
ferré francais, notamment pour le trafic international de
marchandises.

Globalement performante pour une ligne de conception
classique, les vitesses praticables ne dépassent cepen-
dant pas, sauf ponctuellement, 140 km/h et sont parfois
limitées sur de longues sections & moins de 120 km/h.

La ligne présente des déclivités faibles qui permettent
des circulations des trains de marchandise dans des
conditions satisfaisantes sur la majeure partie du
parcours. Cependant, au-dela de St Jean de Maurienne,
la ligne prend des caractéristiques d'une ligne de
montagne, avec des pentes et rampes de 24 %o a 30 %o,
ce qui nécessite le recours a un renfort de la traction des
trains de marchandises et a la limitation du tonnage des
trains.

La ligne a été modernisée pour porter son gabarit au
GB1 permettant d’augmenter le gabarit des trains de
marchandise, notamment pour développer l'autoroute
ferroviaire alpine de type « Modalhor » qui pourra trans-
porter des poids lourds de taille plus importante.

En plus de sa fonction nationale majeure, la ligne est
fortement sollicitée par le trafic régional. A I'horizon
2025, les prévisions de trafic prévoit par exemple une
trentaine de TER par jour et par sens entre Culoz et
Ambérieu, auxquels il faut ajouter les TGV Paris -Annecy
(4 allers / retours), qui passeront préférentiellement
par cet itinéraire jusqu’a la mise en service de la ligne
nouvelle.

Si la ligne présente actuellement une réserve de capa-
cité, notamment du fait de la récente diminution du
trafic fret, a terme la ligne ne permettra pas simultané-
ment le développement attendu et souhaité du trafic
voyageur et du trafic fret.

«Laligne Lyon - St André le Gaz - Chambéry

Cette ligne est commune aux dessertes de Chambéry et
Grenoble jusqu’a St André le Gaz, et se prolonge au-dela
vers Chambéry par une voie unique de 43 km limitée a
90 km/h.

Sur la partie Lyon — St André le Gaz, son utilisation est
particuliérement intensive par les trains régionaux vers
Lyon (plus de 100 trains en moyenne par jour) et par
les TGV a partir de la bifurcation de Grenay (environ 60
missions pour Grenoble et Chambéry notamment). Cette
ligne souffre donc actuellement d’une saturation impor-
tante rendant le moindre aléa d’exploitation particulié-
rement complexe a gérer, avec des impacts importants
pour les utilisateurs.

Quant a la voie unique vers Chambéry, sa capacité est
trés limitée par la nécessité de faire « croiser » les trains
de sens contraire. La encore, c’est un contexte d’exploi-
tation fragile, car le moindre retard d’un train induit des
perturbations aux trains de sens contraire. En outre,
des croisements sans logique commerciale sont parfois
rendus nécessaires pour faire passer tous les trains, ce
qui induit des pertes de temps.

Dans ce contexte, le mode ferroviaire est peu compé-
titif pour les déplacements entre Lyon et les agglomé-
rations de Grenoble et Chambéry, avec notamment des
temps de parcours peu intéressants par rapport au mode
routier.

«Laligne Valence - Grenoble - Chambéry -
Annecy du Sillon Alpin

La partie sud de la ligne du Sillon Alpin, de Valence a
Chambéry via Grenoble, fait I'objet d’'une importante
modernisation (électrification, mise en place d’'une signa-
lisation performante, doublement et renforcement de la
voie) pour répondre a la demande croissante des voya-
geurs en termes de transports régionaux et périurbains.

A terme, il sera ainsi permis une continuité d’infras-
tructure et de services, au travers des vallées du Sillon
alpin, de Valence a Genéve et Annecy, et vers le Sud de
la France grace aux dessertes directes a grande vitesse
possibles vers Marseille et Montpellier depuis Grenoble,

Chambéry et Annecy. Cette dynamisation de I'offre ferro-
viaire renforcera 'attractivité de la plate forme de corres-
pondance que représente la gare de Chambéry.

Ainsi, méme si elles présentent dans I'ensemble des
performances correctes, les lignes actuelles d’accés et
de traversée des Alpes du Nord souffrent de la concur-
rence avec le mode routier, bénéficiant d’'un réseau auto-
routier performant et particuliérement développé, ainsi
quavec le mode aérien pour les voyages entre France et
Italie.

Surtout, 'usage de plus en plus intensif de ces lignes du
XIXéme sigcle ne permettra pas de faire face aux enjeux
des décennies a venir.

LES OBJECTIFS DU
PROGRAMME

Se donner une nouvelle ambition
pour le fret ferroviaire

La derniére décennie a été marquée par une forte baisse
du tonnage transporté en France par le mode ferroviaire
au profit du mode routier. Le trafic de marchandise entre
la France et I'ltalie a également subi cette forte érosion,
accentuée par l'impact de prés de 10 ans de travaux
sur la ligne historique (mise au gabarit du tunnel du
Mont Cenis). Mais 'exemple de nos voisins européens
démontre que cette baisse n’a rien d’'une fatalité et que
le fret ferroviaire peut représenter une alternative au
«tout routier », SQr, écologique avec moins de consom-
mation d’énergie et moins de pollution par tonnes
transportées, le transport de marchandise par mode
ferré peut accompagner durablement la croissance des
échanges a I'échelle européenne.

Les lignes actuelles permettront une reprise du trafic
mais le programme dans son ensemble sera progressive-
ment nécessaire a terme pour créer les conditions d’'une
reprise durable du trafic :

-en permettant des gains de productivité par la
création d'itinéraires congus pour la circulation de
trains lourds ;

- en dégageant de nouvelle capacité pour limiter la
compétition avec les trains régionaux et nationaux
sur le réseau existant ;

- en assurant une haute qualité de service néces-
saire pour gagner la confiance des chargeurs;

- en permettant d’offrir des services de transport de
marchandise diversifiés : fret classique et combiné
mais également développement des autoroutes
ferroviaires.

Développer les autoroutes
ferroviaires

Outre le fret ferroviaire conventionnel, le projet
permettra de répondre 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
Chambéry et Orbassano dans la banlieue de Turin. Bien
que limitée dans un premier temps au transport des
citernes, compte tenu des contraintes de gabarit, 'Auto-
route Ferroviaire Alpine a connu un franc succés, démon-
trant les attentes autour d’un tel service. Ce service doit
se développer 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 ailleurs, la mise
au GB1 de I'axe va permettre d’offrir ce service a un éven-
tail de poids lourds plus important.

Néanmoins le développement des autoroutes ferro-
viaires 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
André le Gaz, la voie unique actuelle contraint fortement
le nombre de passages possibles pour des trains d’auto-
route ferroviaire et les croisements nécessaires rallonge-
raient les temps de parcours.

Avec des trajets plus rapides, un développement des
fréquences, et avec des navettes comportant plus de
poids lourds de n’'importe quel type (autoroute ferroviaire
a grand gabarit), le projet rendra encore plus attractif les
autoroutes ferroviaires.

Associée a une politique publique en faveur du report
modal, une ligne nouvelle est un outil indispensable pour
maitriser le trafic poids lourds en milieu sensible tel que
les Alpes en proposant des services ferroviaires alterna-
tifs performants.
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Poursuivre I'extension du réseau

Ameéliorer les dessertes régionales

grande vitesse européen

Tunnel sous laManche et réseau Thalys, LGV Est, nouvelle
ligne Perpignan — Figeras : l'interconnexion des réseaux
francais et européens est en marche. Il est cohérent de
poursuivre cette intégration vers I'ltalie.

Ce nouveau maillage a I'échelle européenne de lignes
aptes a la grande vitesse permet d’effacer toutes les
barriéres techniques qui existent jusque la entre les
réseaux nationaux. Par exemple le type d’électrification
et les systémes de signalisation sont actuellement diffé-
rents entre la France et I'ltalie.

En plus de l'effet réseau, le projet permettra de béné-
ficier de gains de temps importants qui rendront plus
attractifs le mode ferroviaire a I'échelle européenne, plus
écologique, notamment par rapport a l'aérien.

Rendre les Alpes du Nord accessibles
a grande vitesse

Actuellement, les trains a grande vitesse desser-
vant les Alpes du Nord ne roulent & grande vitesse
que jusqu’a Lyon — Saint Exupéry, ou Méacon pour
certaines dessertes vers Annecy ou les trains d’hivers.

lls empruntent ensuite les lignes existantes a vitesse
réduite.

La ligne nouvelle permettra de raccorder les Alpes du
nord a la ligne Paris — Lyon a grande vitesse. Les gains
de temps sont ainsi importants pour la desserte de
Chambéry, Aix-les-Bains et d’Annecy et par conséquent
les vallées alpines (tourisme). La bifurcation spécifique
prévue pour Grenoble permettra également a 'agglomé-
ration grenobloise de bénéficier de gain de temps.

Ces gains de temps permettront également une amélio-
ration des fréquences tout en soulageant la ligne exis-
tante Lyon — St André le Gaz du trafic national. Enfin,
la ligne nouvelle, d’exploitation plus robuste que les
lignes classiques, améliorera la qualité de service de ces
relations.

La ligne nouvelle permettra d’accompagner la densi-
fication des échanges entres les grands pdles de la
région Rhone-Alpes, alors méme que les infrastructures
routiéres sont fortement encombrées. Elle permettra
la mise en ceuvre de dessertes a grande vitesse sur des
relations régionales, par exemple entre Lyon et Annecy
ou Chambéry.

Ces dessertes, en faisant bénéficier les usagers régio-
naux de gains de temps importants (par exemple Lyon
— Chambéry en 45 minutes contre 1h10 actuellement),
marqueront un tournant dans lattractivité du mode
ferroviaire par rapport au mode routier pour les déplace-
ments quotidiens. En plus de ces nouvelles dessertes via
la ligne nouvelle, les trains régionaux bénéficieront par
ailleurs des capacités dégagées sur les lignes classiques.

Enfin, combiné avec le contournement de I'agglomé-
ration lyonnaise, le projet permettra une accessibilité
ferroviaire de grande qualité pour la plate forme aéropor-
tuaire de Lyon St Exupéry.

La ligne nouvelle sera donc une infrastructure struc-
turante pour lorganisation du territoire a I'échelle
régionale

DESCRIPTION SOMMAIRE DU
PROGRAMME

Pour répondre aux enjeux et objectifs décrits ci-avant,
il est prévu la réalisation d'un ensemble cohérent de
nouvelles infrastructures. Ce programme d’ensemble
s’étend d’Ambérieu-en-Bugey et la frontiére franco-
italienne (carte ci-aprés) et comprend les éléments
suivants :

-Le Contournement Ferroviaire de I'Agglo-
mération Lyonnaise (CFAL) entre Ambérieu-
en-Bugey et I'Est lyonnais (partie nord) et entre
Grenay et Sibelin (partie Sud) dont la partie nord a
été soumise a I'enquéte préalable a la déclaration
publique du 26 avril au 3 juin 2011;

- Un terminal d’Autoroute Ferroviaire, a 'est de
Lyon. A la demande du préfet de région, les préfets
du Rhone et de llsére et les collectivités ont
initié a 'été 2011 une réflexion partenariale pour
I'émergence d’'un projet de territoire sur le secteur
autour de I'aéroport Saint Exupéry. En effet, ces
territoires occupent une place particuliére au
sein de la métropole lyonnaise compte tenu de
leur situation géographique et des grandes infras-
tructures de transport de niveau national ou
international existantes ou prévues. Les enjeux
de massification des transports et de dévelop-
pement de l'intermodalité sont ainsi analysés a
l'aulne de la demande économique et des aires
de marché desservies dans le but de cibler une ou
plusieurs localisations d’un équipement structu-
rant de report modal. L'ensemble de la démarche
integre plus globalement des objectifs de déve-
loppement durable en élargissant la réflexion a
de nombreuses thématiques (développement
économique, foncier, habitat, agriculture, services
urbains..);

-La Ligne Nouvelle & Grande Vitesse (LGV),
dédiée au trafic de voyageurs entre Lyon — Saint-
Exupéry et le Sillon alpin. Elle traverse en tunnel
les massifs de Dullin et de L’Epine a l'ouest de
Chambéry. A noter que la section entre Avressieux
et le raccordement a la ligne existante au nord de
Chambéry sera apte aussi a la circulation de trains
fret pour une utilisation en mixité dans un premier
temps (cf. paragraphe suivant). La LGV est néces-
saire a long terme pour dissocier les flux fret et
voyageur lorsque la mixité du trafic induit de trop
grandes contraintes de capacité ;

-La Ligne nouvelle fret, dédiée au trafic de
marchandises (y compris Autoroute Ferroviaire)
entre Lyon et le Sillon alpin. Cette ligne réalisée
au grand gabarit d’Autoroute Ferroviaire (« gabarit
AFGG ») possede des secteurs en jumelage avec la
LGV;

-La Ligne mixte voyageurs et fret entre le
Sillon alpin (nceud de Laissaud a proximité de
Montmélian) et Saint-Jean-de-Maurienne, incluant
les tunnels de Belledonne et du Glandon ;

- La Ligne mixte voyageurs et fret entre Saint-
Jean-de-Maurienne et la frontiére franco-
italienne comportant la partie francaise du
Tunnel de base reliant Saint-Jean-de-Maurienne
en France a Suse en ltalie. Cette derniére partie du
programme est gérée par Lyon Turin Ferroviaire
(LTF) et a été déclarée d'utilité publique par Décret
du 18 décembre 2007.
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D’un point de vue fonctionnel, le programme se poursuit,
cOté Italien, par une nouvelle ligne mixte jusqu’a Turin,
le contournement ferroviaire de la ville Turin, l'intercon-
nexion avec la ligne a grande vitesse Turin-Milan et un
terminal d’Autoroute Ferroviaire.

Compte tenu de son ampleur, la réalisation des accés
francais du programme du Lyon-Turin nécessite un
phasage tel qu’exprimé dans la décision ministérielle du
10 novembre 2011 :

-une premiére phase constituée d’une ligne
nouvelle mixte voyageurs et fret entre Grenay
et Chambéry, et daménagements ponctuels a
Montmélian, a mettre en service au plus tard a la
mise en service du tunnel de base franco-italien;

-une deuxiéme phase constituée d’une ligne
nouvelle dédiée au fret entre Avressieux et
Saint Jean de Maurienne, avec la réalisation du
premier tube des tunnels de Chartreuse et de
Belledonne/Glandon. Sa mise en service sera liée
au phasage de la partie commune de la section
internationale et des accés italiens pour permettre
d’assurer la continuité d’un itinéraire d’autoroute
ferroviaire a grand gabarit entre la France et I'ltalie;

- une troisiéme phase correspondant au double-
ment des ouvrages de la phase 2, dont la réali-
sation permettra de répondre a la montée en
charge des trafics de fret a long terme et d’assurer
la continuité de litinéraire voyageur en ligne
nouvelle entre le secteur de Montmélian et Saint
Jean de Maurienne ;

- a trés long terme, ces phases ont vocation a étre
complétées par une nouvelle ligne dédiée au
trafic de voyageurs entre Grenay et Avressieux
(LGV), en doublement de la ligne mixte réalisée en
premiére phase.

Seules les deux premiéres phases de réalisation font
partie de 'opération soumise a 'enquéte et sont décrites

dans les chapitres ci-aprés.
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RESEAU FERRE DE FRANCE

L'OPERATION SOUMISE

A L'ENQUETE PUBLIQUE

DESCRIPTION SOMMAIRE DE
L'OPERATION

L’opération soumise a I'enquéte publique, de par son
importance, nécessite une réalisation progressive.
Elle est constituée par:
>Une 1ére étape consistant en la réalisation
d’une ligne mixte fret et voyageur entre Lyon et
Chambéry,
et plus précisément :

- un raccordement a la gare de Lyon - Saint-Exupéry

La mise en service de cette 1ére étape est projetée

a I'horizon 2020 et au plus tard a la mise en service du

tunnel de base.

>Une 2™ étape consistant en la réalisation

d’un nouvel itinéraire fret au grand gabarit entre

Avressieux et St Jean de Maurienne, comprenant :
-un 1° tube des tunnels de Chartreuse, de

Belledonne et du Glandon,

- un raccordement a la ligne existante Grenoble —
Montmélian (nceud de Laissaud),

A Saint-Jean-de-Maurienne, le projet se connecte a la
partie internationale et au réseau existant.
La mise en service de cette deuxiéme étape est prévue
a I'horizon 2025 pour permettre la mise en ceuvre d’'un
itinéraire a grand gabarit en lien avec le phasage de la
partie internationale.

LES AVANTAGES ATTENDUS
DE L'OPERATION

etau CFAL,
-une ligne mixte, fret et voyageurs de Grenay @ | ’gpgration soumise  enquéte publique permet :
Avressieux,
-un tunnel mixte sous les massifs de Dullin et S pgurles services voyageurs :
LEpine, . - .
. d 3 la i istant dd > des gains de temps pour les relations entre Paris et
-un raccordement a la ligne existante au nord de o principales agglomérations des Alpes du Nord et
Chambéry, Fltalie:
- des am’é‘nagements sur les lignes existantes a - gain de temps de 'ordre de 10 minutes pour les
Montmélian. dessertes Paris — Grenoble, soit un temps de
parcours de I'ordre de 2h45;
— L — { ul
“E,Ts":;:; . Trongon nord du CEAL [ A w
Tarare =f J du Mot Blang -
a3 { 4
i
Tunnel sous Albertville St‘MZOuI.II.irge- I

La Tour-
du-Pin

Pel
L~ ?
Trongon :
du CFAL '-‘
-

|l 3- Spear Y UDRID | 448 3 N

Dullin-L'Epine

Avressigux,

- gain de temps de 'ordre d'1/2 h pour les dessertes
Paris — Chambéry, soit un temps de parcours
proche de 2h20. Les relations vers I'ltalie bénéfi-
cieront également de ce gain de temps;;

- gain de temps de 'ordre d'1/2 h pour les dessertes
Paris — Annecy, soit un temps de parcours inférieur
a3h.

> la mise en ceuvre d’une desserte de TER a grande
vitesse permettant des gains de temps entre Lyon et
Annecy / Aix / Chambéry, et notamment ;

-gain de temps de l'ordre de 20 minutes pour
les relations Lyon Part Dieu — Chambéry (en 50
minutes environ) ;

- gain de temps de 'ordre d'1/2 h entre Lyon Part
Dieu et Annecy (en 1h25 environ).

> |le développement des services avec I'amélioration
des fréquences.

>le développement de I'accessibilité a la plate-forme
aéroportuaire de St Exupéry.

> la désaturation de certaines lignes trés char-
gées du réseau : grace au report des trains « grandes
vitesses» sur la ligne nouvelle, les lignes existantes
seront déchargées du trafic international, national et
d’une partie du trafic régional. Cest notamment le cas de
la ligne Lyon — Grenoble et de la voie unique Saint André
le Gaz — Chambéry.

L'opération soumise a enquéte publique permet une
amélioration significative de Iaccessibilité ferroviaire
des Alpes du Nord. Grace au projet, les relations ferro-
viaires nationales et régionales seront plus rapides, plus

fréquentes et plus fiables. Bénéficiant aux usagers habi-
tuels du train, ce saut de performances par rapport a la
situation actuelle utilisant la voie unique entre Saint
André le Gaz et Chambéry améliorera de maniéere géné-
rale l'attractivité du mode ferroviaire.

>Pour le transport de marchandises:

> une amélioration de la performance pour le fret
entre Lyon, la Savoie et I'ltalie grace a un nouvel itiné-
raire plus court et plus rapide, dés la 1ére étape ;

> |la mise en ceuvre de la 2°™ étape, via les tunnels de
Chartreuse et Belledonne a un tube, d’une autoroute
ferroviaire a grand gabarit compétitive entre Lyon
et Turin : c’est plus d’'une cinquantaine de navettes qui
pourront étre activées en Lyon et Turin, soit environ
1 navette de 30 a 40 poids lourds par heure et par sens.
Grace au nouvel itinéraire direct entre Lyon et Turin, les
temps de parcours seront particulierement attractifs ;

> en outre, la 2¢™ étape du nouvel itinéraire, permettra
également de faire circuler une vingtaine de trains de
marchandises (augmentant de I'ordre de 30% le tonnage
possible entre la France et I'ltalie) ;
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> un maillage du réseau, gage de fiabilité pour le fret
France — ltalie, avec la réalisation d’un itinéraire alter-
natif entre Ambérieu et Chambéry et entre Grenay, Saint
André de Gaz et Chambéry.

L'opération soumise a enquéte publique améliore les
performances du fret ferroviaire entre la France et I'ltalie.

Ces premiéres réalisations permettront un premier
niveau de report modal déja important.

LE TRAFIC ATTENDU

Plusieurs types de relations voyageur sont donc
concernés par le projet :

> Le trafic international entre la France et I'ltalie, type
Paris — Milan - Rome, Lyon — Milan, Bruxelles/Lilles/Milan
> Le trafic national vers et depuis les Alpes, type Paris
— Grenoble, Paris — Annecy, Paris — Chambéry (TAGV)

> Le trafic régional TERGV (mise en ceuvre d’'un TER a
grande vitesse) type Lyon — Annecy, Lyon — Chambéry
(avec prolongements possibles vers les vallées alpines).

Le trafic marchandise attendu est Iui constitué du trafic
fret conventionnel (combiné, train entier, lotissement)
et de train d’autoroute ferroviaire, de type Modalhor ou
a grand gabarit.
Le trafic attendu sur la nouvelle infrastructure avec la
mise en service de la premiére étape de 'opération (Lyon
- Chambéry) soumise a 'enquéte publique est d’environ
140 trains par jour (2 sens confondus):
- une vingtaine de trains TAGV internationaux vers
I'ltalie,
- environ 50 trains TAGV et TERGV pour Grenoble,
- environ 40 trains de voyageurs TAGV et TERGV vers
Annecy et Chambéry,
- environ 30 trains d’autoroute ferroviaire de type
Modalhor et de fret.

A la mise en service de la seconde étape de I'opération
soumise a enquéte, le trafic attendu est constitué du
trafic décrit ci-dessus, auquel s’ajoute une soixantaine de
trains de fret et d’autoroutes ferroviaires a grand gabarit
supplémentaires, soient 200 trains par jour (2 sens
confondus).
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Le trafic présenté précedemment s’ajoute sur les lignes existantes au trafic local
existant indépendamment du projet (TER, fret local).

A titre indicatif, les hypothéses de trafic total pris en compte dans les études sont
les suivantes:

section de ligne du raccordement ligne nouvelle a la gare de Chambéry

2020 2020 2025
sans projet phase 1 phase 2
total trains de voyageurs 100 142 146
dont trafic depuis/vers la ligne nouvelle Lyon-Chambéry | 50] 54
total trains de marchandise fret et autoroute ferroviaire (*) 84 90 82
dont trafic depuis/vers la ligne nouvelle: - 24 10)
TOTAL DES CIRCULATIONS 184 232 228

(*) y compris 12 trains de fret locaux et indépendants du projet (non figurés sur les cartes du trafic fret international)

section de ligne de Chambéry a Montmélian

2020
sans projet
total trains de voyageurs 192
dont trafic depuis/vers la ligne nouvelle Lyon-Chambéry |
total trains de marchandise fret et autoroute ferroviaire (*) 88
dont trafic depuis/vers la ligne nouvelle: E
TOTAL DES CIRCULATIONS 280 288 292

(*) y compris 12 trains de fret locaux et indépendants du projet (non figurés sur les cartes du trafic fret international)

section de ligne de élian a St Pierre d'Albigny
2020 2020 2025
sans projet phase 1 phase 2
total trains de voyageurs 80 86 90
dont trafic depuis/vers la ligne nouvelle Lyon-Chambéry | 26] 30
total trains de marchandise fret et autoroute ferroviaire (*) 104 110 102
| 24) 10)
TOTAL DES CIRCULATIONS 184 196 192

(*) y compris 12 trains de fret locaux et indépendants du projet (non figurés sur les cartes du trafic fret international)

section de ligne de St Pierre d'Albigny a St Jean de Maurienne

2020 2020 2025
sans projet phase 1 phase 2
total trains de voyageurs 48 52 56
dont trafic depuis/vers la ligne nouvelle Lyon-Chambéry | 20 24
total trains de marchandise fret et autoroute ferroviaire (*) 116 118 110
dont trafic depuis/vers la ligne nouvelle: a 24 10)
TOTAL DES CIRCULATIONS 164 170 166

(*) y compris 12 trains de fret locaux et indépendants du projet (non figurés sur les cartes du trafic fret international)
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INTERET ET BILAN SOCIO-ECONOMIQUE
DU PROGRAMME

RESEAU FERRE DE FRANCE

INTERET ET BILAN SOCIO-ECONOMIQUE

DU PROGRAMME

1. UNE EVALUATION GLOBALE

2. LES TRAFICS EN SITUATIONS

DU PROGRAMME LYON-TURIN

DE REFERENCE ET DE PROJET

Les études d’évaluation économique et sociale réalisées
dans le cadre du dossier d’enquéte préalable a la décla-
ration d'utilité publique de litinéraire francais d’accés
au tunnel franco-italien portent sur I'ensemble du
programme Lyon - Turin.

Ce programme est évalué en tenant compte d’une réali-
sation par étapes. Les hypothéses retenues dans ce cadre
sont les suivantes :

En 1% étape (dans les études, I'horizon de mise en service
retenu est 2020), la réalisation d’'une ligne nouvelle
mixte Lyon St Exupéry — Avressieux et d’un tunnel
bi-tube mixte sous les massifs de Dullin et Epine. Cette
premiére étape integre, la réalisation en 2019 de la partie
nord du Contournement Ferroviaire de I'Agglomération
Lyonnaise (CFAL).

En situation de projet, le tunnel de base franco-italien est
supposé réalisé en 2023.

En 2°me étape (dans les études, I'horizon de mise en
service retenu est 2025) :

Un nouvel itinéraire fret d’Avressieux a Saint-Jean-de-
Maurienne composé d’'un tunnel a un tube et une voie
sous les massifs de Chartreuse, Belledonne et Glandon
(itinéraire a grand gabarit). Pour cette seconde étape la
partie sud du CFAL est considérée réalisée.

En 3°me étape (dans les études, I'horizon de mise en
service retenu est 2030) : réalisation des deuxiemes tubes
des tunnels sous Chartreuse, Belledonne et Glandon. Ces
deux derniers deviennent alors mixtes fret et voyageurs.

En derniére étape (dans les études, 'horizon de mise
en service retenu est 2035) : le reste du programme
constitué de la LGV uniquement voyageurs entre Lyon St
Exupéry et le tunnel de Dullin / I'Epine réalisé en étape1.

Les prévisions de trafics, établies a partir de la derniére
année statistiquement connue (CAFT 2004 pour le trafic
marchandises, 2006 pour les trafics internationaux de
voyageurs, 2008 pour les trafics nationaux de voya-
geurs et 2009 pour les trafics régionaux de voyageurs),
permettent d’apprécier I'impact du programme Lyon-
Turin sur les trafics voyageurs et marchandises.

Leffet du projet est mesuré par comparaison a la situa-
tion de référence (la situation qui prévaudrait en I'ab-
sence dinvestissement sur la nouvelle liaison ferro-
viaire Lyon — Turin) qui est également modélisée sur les
mémes bases.

2.1. LES PREVISIONS DE TRAFICS MARCHANDISES EN SITUATIONS DE
REFERENCE ET DE PROGRAMME

@ Munich
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SUISSE Brenner
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les principaux passages

AUTRICHE

FRANCE St-Gothard Tarvisio
Létschberg D —
Gd St-Bernard ®
Mont-Blanc

T @ Trieste

Fret routier

@ Milan

Fret ferroviaire

Mont-Cenis / Fréjus

Liaison ferroviaire
transalpine Lyon/Turi

@ Turin

Liaisons ferroviaires
en projet
ou en construction

@ Génes ITALIE

/> latransalpine

Les principaux points de franchissement des Alpes
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« Les capacités

Les capacités ferroviaires retenues sur le corridor projet ainsi que sur les autres passages alpins sont présentées
dans les tableaux ci-dessous.

Référence Projet 2020 Projet 2025 Projet 2030 Projet 2035
AF Total AF M Total | AF M Total | AF M_ | Total | AF M__| Total
DUP
' Tunnel Mont-Cenis -
Ligne historique
(LH)
Million de tonnes / an 2.7, 11.9 14.6) 2.7 122] 149 06| 13 19 06 13 19 06 159 165
Nombre de trains/'— 90| 120] 30 92| 122 8 10| 18| 8 10 18 8| 120 128
Tunnel de base -
Ligne nouvelle (LN)
Million de tonnes / an 0 0 0 0 0 o 73 1a8[ 221 104] 255 359 133 30.0] 43,3
Nombre de trains/j 0 0 0 0 0 0 70 92[ 162 98 256] 126 312
Total LH + LN
illion de tonnes / an 7119 14,6 2.7 122] 149 79 162] 241 11| 26.8] 37.8] 139 459] 598
OVIdTTEy0 120 30 92[  122] 78 102] 180 _106] _168] _274] _134] _ 306] 440,0)
Capacités ferroviaires 8 Modane sur le corridor projet
PP . Brenner 2025-|
En Mt/an Vintimille Simplon Gothard | Brenner 2020 2035 Tauern
Capacité AF 52 3,7 52 52 52
Capacité fer 22 10,8 35,2 21,2 23,2 35,8
Capacité totale fer + AF 2,2 16 38,9 26,4 28,4 41

Capacités ferroviaires des autres passages alpins

En situation de référence 2020, la capacité ferroviaire fret sur le corridor projet est liée au niveau de desserte

TAGV et TER.

En situation de projet 2020 (tunnel de Dullin L'Epine seul), la capacité des accés reste globalement inchangée car
a partir de Chambéry le trafic doit toujours emprunter les lignes historiques.

En situation 2025 (opération soumise a enquéte), la capacité des accés est portée a environ 24 MT, grace
notamment a la mise en ceuvre d’un systéme d’autoroute ferroviaire performant.

A plus long terme, en situation 2035 (projet complet), les capacités sont significativement augmentées a prées de

60 MT.

12

« Evolution de la demande globale de trans-
port de marchandises sur 'arc alpin

La demande globale, tous modes, retenue est celle qui
franchit I'arc alpin entre Vintimille et le Tauern.

La demande globale sur I'arc Vintimille — Tauern passe-
rait de 144 millions de tonnes en 2004 a environ 217
millions de tonnes en 2020 et a 296 millions de tonnes
en 2035 (soit un doublement en 30 ans environ, alors
qu’elle a doublé en 18 ans sur la période écoulée entre
1987 et 2004).

La mise en service du programme Lyon-Turin dans sa
totalité, de maniére phasée, permet un transfert modal
significatif.

En 2020, 'absence de tunnel de base et la faible capacité
offerte par le projet ne permet pas de diminuer sensible-
ment la part de la route.

C’est a partir de 2030 — 2035 que le projet peut opérer un
report modal important gréace a la capacité supplémen-
taire qu'il offre pour le fer conventionnel et a un service
d’autoroute ferroviaire a grand gabarit a fréquence
élevée. Par rapport a la référence, la route perd ainsi neuf
points de parts de marché sur 'ensemble de I'arc alpin
en 2035, ce qui représente 1,7 million de poids lourds
par an en moins sur les différentes traversées alpines.

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE
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« Les trafics de marchandises
sur le corridor Lyon-Turin

Les prévisions de trafics marchandises sur le corridor
Lyon-Turin sont présentées dans le tableau ci-dessous.

2004 2020 2025 2030 2035
Référence| Projet | Gain de trafic | Référence| Projet | Gain de trafic| Référence| Projet [ Gain de trafic | Référence| Projet | Gain de trafic
Route
(Fréjus + Mt Blanc)

Mtparan| 22,0 28,6 27,7 -0,9 33,1 28,1 -5,0 39,0 30,6 -84 46,8 33,1 -13.7

Milliers de PL| 1485,0 1906,0 1847,0 -59.0 22170 1874,0 -343,0 26040 [ 20340 -570,0 31240 | 22060 -918,0
Fer classique
Mtparan| 8.0 108 1,1 0.3 114 154 4.0 118 24,1 123 9.9 285 18,6
Autoroute ferroviaire

Mt par an| 0.2 22 27 05 26 7.2 46 27 10,1 74 27 13.1 104

Milliers de PL, 16,0 141,0 175,0 34,0 165,0 432,0 267,0 175,0 599,0 424,0 176,0 775,0 599,0
Total rail
Mt par an| 82 13,0 13,8 08 14,0 226 86 14,5 34,2 19,7 12,6 41,6 29,0

Trafics marchandises sur le corridor Lyon-Turin (scénario « Décennie perdue)

En situation de référence, les trafics sont contraints par
la capacité de la ligne existante en prenant en compte
les circulations voyageurs.

En situation de projet 2020, le gain de trafic est relative-
ment faible, en 'absence du tunnel de base et d’'un itiné-
raire complet poury accéder.

En situation 2025, a la mise en service de I'opération
soumise a enquéte, 'augmentation de trafic fret (clas-
sique et autoroute ferroviaire) permet une augmenta-
tion des tonnages transportés par le rail : 22,6 Mt environ
contre 14 Mt sans projet.

En 2035 (réalisation du programme complet), les lignes
d’accés achemineront prés de 42 Mt de fret vers ou
depuis les tunnels ferroviaires du corridor Lyon-Turin,
soit une augmentation de 29 Mt par rapport a la situation
de référence qui aurait prévalu en I'absence de nouvelle
liaison (13 MT environ). Le saut de trafic est lié au saut de
performance des accés associés a la réalisation des 2¢m®
tubes Chartreuse et Belledonne, ainsi qu’a la LVG prévue
en situation de programme.

Les autoroutes ferroviaires achemineront environ 30 %
du tonnage estimé en situation 2035 (13 Mt par an) avec
124 autoroutes ferroviaires (deux sens confondus, par
joun), dont prés de 83 % sur le service a grand gabarit
entre Lyon et Turin. Sans projet, le trafic d’autoroute
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ferroviaire plafonnera a environ 30 AF pour un tonnage
de 3 Mt environ. Dés I'horizon 2025, gréace & la deuxiéme
phase de réalisation soumise a enquéte, les perfor-
mances nettement améliorées de lautoroute ferro-
viaire (création navette a grand gabarit) permettent une
augmentation importante des tonnages transportés par
ce service (7,2 Mt contre 2,6 Mt sans projet).

Une partie des trafics fret et autoroute ferroviaire addi-
tionnels proviendra du report depuis d’autres itinéraires
ferroviaires (des passages suisses du Gothard et du
Simplon), mais c’est principalement le report modal
de la route vers le fer sur I'arc alpin qui explique les
trafics attendus. Sur le corridor Lyon — Turin, au niveau
des passages routiers du Fréjus et du Mont Blanc, les
résultats des études de trafic prévoient :
- un report modal de 340 000 PL environ en 2025,

- un report modal de 910 000 PL, soit environ 14 Mt
en situation de programme 2035.

Le projet permettra également un report modal au
niveau d’autres corridors (Vintimille et Brenner notam-
ment) soit en captant directement les flux routiers
concernés, soit en libérant de la capacité ferroviaire a
ces passages permettant un report modal interne au
corridor.

>Prévision de trafic marchandise

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

Les cartes suivantes présentent les circulations fret, un jour dimensionnant
pour I'exploitation (OB = jour ouvrable de base) correspondant au tableau
ci-contre.
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2.2. LES PREVISIONS DE TRAFICS VOYAGEURS

>Le trafic international de voyageurs

Les gains de temps des différentes infrastructures constitutives du projet pris en compte pour la réalisation des bases
d’offre de transport voyageurs, sont les suivants :

- Le tunnel de base: 43 mn;

- La ligne mixte Lyon St Exupéry-Chambéry (ligne mixte Grenay-Avressieux et tunnel mixte Dullin-'Epine) : 20mn;

- La LGV Lyon-Chambéry (ligne a grande vitesse Grenay-Avressieux et tunnel mixte Dullin-L’Epine) : 30 mn (soit un
gain supplémentaire de 6 minutes par rapport a I'opération soumise a I'enquéte) ;

- Le 2¢™ tube du tunnel de Belledonne : 17 minutes.

> Les temps de parcours sur les principales origines — destinations pris en compte sont les suivants:

Refz‘;’;gce Projet 2020 | Projet 2025 | Projet 2030 | Projet 2035 Réfé?:;;df;f:j‘;szoss
Lyon - Turin 3h22 2h48 2h04 1h48 Tha2 1ha0
Paris - Turin 4h50 4n29 3n46 3h29 3h23 1h27
Paris - Milan 5ha 1 5h20 4h37 4h20 4n14 Thet

Temps de parcours voyageurs internationaux

> En situation de référence et de projet, I'offre ferroviaire prise en compte entre la France et I'ltalie’ est la
suivante:

2020 2025 2030 2035
Référence 10 14 14 14
Projet 14 18 22 24

Nombre de trains de jour, 2 sens confondus

T En 2006, 3 allers-retours de jour relient Paris et Milan
auxquelles s’ajoutent 3 allers-retours de nuit (Paris — Rome,
Paris — Venise et Barcelone — Milan)

En 2035, apres achévement complet du programme, le trafic international de voyageurs, jour et nuit confondus, s’éle-
verait a 4 millions de voyageurs annuels, soit 1,8 million de voyageurs supplémentaires par rapport a la situation de
référence.

IE_n milliers de voyageurs| 9406 Référence Projet Gain de trafic
ar an 2020 2025 2030 2035 2020 2025 2030 2035 2020 2025 2030 2035
Trafic de jour, dont : 551 1353 1414 1507 1595 2179 2617 3049 3539 826 1203 1542 1944
° report aérien 177 344 487 553 177 344 487 553
* report route 181 356 520 592 181 356 520 592
* report trains de nuit 154 173 186 173 154 173 186 173
* induction 315 330 350 626 315 330 350 626
Trafic de nuit 678 608 638 650 643 483 497 499 506 -125 -141 -151 -137
Total 1229 1961 2052 2157 2238 2662 3114 3548 4046 701 1062 1391 1808

Prévisions de trafic international de voyageurs & Modane

(scénario « décennie perdue »)

>Le trafic national de voyageurs

Avec la réalisation du projet, les gains de temps de parcours passagers sur les relations nationales seront les suivantes :

Référence Projet 2020 - 2030 (Ligne | o, et 2035 — 2050 (LGV)
mixte)
Paris — Grenoble 2h55 2h46 -9 min 2h42 -13 min
Paris - Chambéry 2h49 2h23 -26 min 2h15 -33 min
Paris — Aix les Bains 2h49 2h25 - 24 min 2h17 -32 min
parie - A 3h26 2h57 o 2h 49 o
aris - Annecy 3 - min - min
(1 rebr °;7xs)e’"e”t &1 (amét a Aix) (arrét 3 Aix)
Lyon  Part-Dieu - 1h14 1h11 -3 min 1ho8 -6 min
Grenoble
Lyon PartDieu - 1h10 0h 50 -20 min oh45 | -25min
Chambéry
Th40
Lyon PartDieu -1 3 1h2 - 20 min TS 25 min
Annecy (1 rebr oi"f:)eme” a1 (arét a Aix) (arrét & Aix)

Offre voyageurs - Temps de parcours sur les Origines - Destinations
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L'offre prise en compte est la suivante :

RESEAU FERRE DE FRANCE

de base de référence de projet
2008 2020 /2025 / 2030 / 2035 | 2020 /2025 /2030 / 2035

Paris - Grenoble 16 16 20
Lille - Grenoble 2 2 4
Rennes / Nantes - Grenoble 0 2 4
Sous total desserte Grenoble 18 20 28

Paris - Annecy 6 8 8
Paris - Chambéry - Annecy 8 8 12
Sous total desserte Annecy| 14 16 20

Total 32 36 48

Hypothéses d’offre trafic voyageurs nationaux - Nombre de desserte (2 sens confondus/j)

En 2008, le trafic Grandes Lignes, potentiellement concerné, était évalué a 5 millions de voyageurs par an.

En 2035, dans le cadre de scénario « décennie perdue », le trafic national annuel de voyageurs passe a quelque
8,7 millions, soit un gain par rapport a la situation de référence de I'ordre de 16%.

L’opération soumise a 'enquéte permet un gain de trafic de I'ordre de 12%.

En millions de voyageurs / 2008 2020 2025 2030 2035
an Référence | Projet |Référence| Projet |Référence| Projet |Référence| Projet
Radial 3,74 4,18 4,69 4,31 4,93 4,72 5,45 5,16 6,11
Province - province 1,3 1,74 1,86 1,86 1,99 2,09 2,24 2,35 2,62
Total 5,04 5,92 6,55 6,17 6,92 6,81 7,69 7,51 8,73
G’alln de trafic (projet - 0,63 0,75 0,88 1,22
référence) dont :
Induits| 0,33 0,4 0,47 0,66
Reportés des autres 035 041 0,56
modes| 0,3

Trafics voyageurs nationaux (scénarios « décennie perdue» )
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>Le trafic régional de voyageurs

La mise en place de la ligne nouvelle Lyon — Chambéry permet la création d’un service de dessertes intercités a grande
vitesse (ICGV ou TERGV) entre I'ouest de la région Rhone-Alpes (Lyon, St Etienne), les villes alpines et par prolonge-
ment les vallées alpines. Les mises en services des ICGV sont :

- soit des créations,
- soit des substitutions a des dessertes intercités sur ligne historique pour offrir un meilleur service aux usagers.

L'offre prise en compte est la suivante :

2009 2020 2025 2030 2035
Situation de base | Référence Projet éfé Projet éfé Projet éfé Projet
TER
Lyon - Chambéry 35 34 24 34 24 34 24 34 16
Lyon - Annecy 24 32 28 32 28 32 28 40 18
Lyon - Grenoble 42 72 70 72 70 72 70 80 62
TERGV
Lyon - Chambéry 12 12 16 28
Lyon - Annecy 8 8 16 28
Lyon - Grenoble 14 14 14 36
St Etienn: on St Exupéry - Grenoble 2 2 2 4
St Etienn on St Exupéry - Annec 4
St Etienne - Lyon St Exupéry - Chambéry 4

Offre voyageurs régionale - Nombre de fréquence

A I'horizon 2020, dans le cas du scénario médian, le surcroit de trafic lié a la mise en service de TERGV sur la ligne
nouvelle est estimé a 464 000 voyageurs par an. A 'horizon du projet complet, avec mise en service d’une desserte
TERGV tres étoffée sur la LGV, le surcroit de trafic est estimé a 1,1 million de voyageurs par an.

En millions de voyageurs par an 2009 2020 2025 2030 2035
Situation de base Projet Projet | Référence | Projet | Référence | Projet
TER 2,32 3,28 2,50 3,53 2,67 3,85 2,70 4,28 2,14
TERGV 1,24 1,38 1,91 3,24
Total 2,32 3,28 3,74 3,53 4,05 3,85 4,62 4,28 5,38
Gain de trafic (projet - référence) 0.46 0.52 077 110
dont : 4 d » s
Induits| 0,09 0,10 0,16 0,24
Reportés autres modes| 0,38 0,42] 0,61 0,85

Trafic régionaux de voyageurs (scénario « Décennie perdue »)
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Les cartes ci-dessous présentent le trafic voyageur
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3. LES BILANS ECONOMIQUES

ET SOCIO-ECONOMIQUES DU
PROGRAMME

Contexte réglementaire et
hypothéses générales

La loi d’orientation des transports intérieurs (LOTI) n°82-
1153 du 30 décembre 1982 modifiée notamment par la
loi sur I'air et l'utilisation rationnelle de I'énergie (LAURE)
n° 96 - 1236 du 30 décembre 1996 et par la loi n° 99
— 533 du 25 juin 1999, fixe, dans ses articles 1 a 3 les
objectifs de la politique des transports et prévoit dans
son article 14 §2 le principe de I'évaluation des grands
projets d’infrastructures.

Linstruction cadre relative aux méthodes d’évaluation
économique des grands projets d’infrastructures de
transport du 25 mars 2004, mise a jour le 27 mai 2005,
découle du rapport présidé par Marcel Boiteux intitulé
« transports : choix des investissements et nuisances »
de juin 2001. Elle définit notamment les objectifs et les
champs a prendre en compte lors de I'analyse des co(ts
des pollutions et nuisances et des avantages induits pour
la collectivité.

L’analyse des co(ts et des bénéfices du projet vise a
estimer le bilan global des effets du projet par rapport a
la situation de référence, en considérant les co(ts direc-
tement engendrés, ainsi que tous les effets positifs ou
négatifs auxquels une valeur monétaire peut étre attri-
buée par des coefficients de monétarisation.

Le calcul des bilans économique et socio-économique
prend en compte le résultat des études de trafics voya-
geurs et fret. Les bilans ont été établis sur 50 ans. Ils sont
actualisés en 2019 au taux de 4% avec une décroissance
a partir de 30 ans. En particulier, le taux est fixé a la valeur
de 3,5% entre 30 et 50 ans.

RESEAU FERRE DE FRANCE

Colts d'investissement

Les colts dinvestissements en infrastructure sont

présentés dans le tableau suivant.

Lignes Cout
Lignes d'acces coté frangais 11378

CFAL (part concernée par les trafics transalpins) 997

Grenay - Chambéry par Dullin L'Epine 4145

1er tube Chartreuse et belledonne 2952

2éme tube Chartreuse et belledonne 2129

Travaux LGV entre Grenay et Avressieux [ 1155
Section internationale 10 480

Lignes d'accés coté italien 2220

TOTAL 24078

Colts d'investissement (M€ CE 2009)

Principes d'établissement des bilans

L’évaluation se présente sous la forme de bilans diffé-
rentiels entre une situation de projet ou programme qui
integre les effets de la réalisation du programme et une
situation de référence ol le programme ne serait pas
réalisé.

L’évaluation économique s’exprime en termes de gains
et de pertes monétaires (ou « marchands») : colts
d’investissement, colts d’exploitation, recettes, etc.
L’évaluation économique est faite d’'une part pour
chaque acteur affecté par le programme, d’autre part
pour 'ensemble des acteurs (la « collectivité »).

L’évaluation socio-économique compléte ['évaluation
économique par I'évaluation des gains et des pertes non
marchands : gains de temps pour les usagers et « exter-
nalités » (décongestion, effets sur 'environnement et
effets sur la sécurité routiére, etc.). Ces gains et pertes
sont monétarisés a l'aide des barémes fixés par l'instruc-
tion cadre.

Des bilans sont réalisés par acteurs (gestionnaires d'in-
frastructures, exploitants ferroviaires, usagers, pouvoirs
publics ...).

?Le CFAL appartient & deux programmes : un programme nord-
sud et un programme Lyon-Turin. Dans le cadre de I'évaluation
du programme Lyon-Turin, seuls les trafics et les montants
d’investissements associés & la fonctionnalité de / vers ['ltalie
du CFAL sont pris en compte.

Définition des indicateurs calculés

Les indicateurs de rentabilité présentés sont les suivants:

- La Valeur Actualisée Nette (VAN), ou bénéfice actualisé pour la collectivité, correspond a la différence entre les
avantages de tous les acteurs et les co(ts de toutes natures, induits par le projet. Ces avantages et ces co(ts
sont actualisés et sommés sur 'ensemble de la période d’étude.

- Le Taux de Rentabilité Socio- économique (TRE), est le taux d’actualisation qui annule le Bénéfice Actualisé. Le
TRE se compare au taux d’actualisation de référence et démontre 'opportunité de réaliser un projet si le taux est
supérieur au taux de référence (4%).

- Le Bénéfice par Euro Public investi : correspond au ratio du bénéfice actualisé par le co(t actualisé du projet.
Il permet de prendre en compte la contrainte budgétaire. Un projet peut étre considéré comme créateur de
richesse si son bénéfice par euro public investi est supérieur au taux de rareté des fonds publics, évalué a 0,30
par le Commissariat Général au Plan.

La rentabilité socio-économique est également calculée en prenant en compte un « colt d’opportunité des fonds
publics » sous forme d’un coefficient multiplicateur, fixé par I'lnstruction cadre a 1,3 suivant les propositions du
Commissariat Général du Plan. Ce coefficient s’applique a tout euro public dépensé dans un projet (dans ce cas il s'agit
de la partie publique des investissements pour réaliser le projet) et représente le prix fictif d’'une unité de fonds publics.
L’hypothése de base retenue dans le cadre de la présente évaluation est que 90% des investissements du projet est
réalisé avec des fonds publics.

Résultats des bilans @conomiques et socio-économiques

>Synthése des résultats du bilan international du programme

Valeurs en M€ constants 2009

Résultats avec valeur résiduelle et sans co(t Scénario Scénario Scénario

d'opportunité des fonds publics Décennie perdue Choc permanent Rebond

Al isation en 2019, taux de 4% dégressif

Collectivité 31922 19 698 40 518

Gains de temps et de fiabilité usagers / chargeurs 12614 9 028| 14 955|

Colts d'entretien -4 027 -3 644 -4 242

Charges d'exploitation 12 256) 7259 17 235

Effets externes 11080 7055 12 570
i (avec valeur -21 038 -21038 -21 038

VAN 10 884 -1341 19 480

TRE 4,99% 3,47% 5,92%

VAN/ € public investi 0,52 -0,06 0,93

Bilan international du programme pour la collectivité

Selon les scénarios le bilan pour la collectivité présente des valeurs actualisées nettes qui oscillent entre -1,3 Mds€
et19,4Mds €, . De méme les taux de rentabilité varient de 3,47% a 5,92% selon les scénarios.

2009

Le bilan global du scénario médian « Décennie perdue » est positif avec une valeur actualisée nette de

10,9 Mds €, et un taux de rentabilité supérieur au taux de référence.
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> Bilan international du programme par acteurs

Scénario Décennie perdue Sans ;Zris,e en comr{ttla Ave? pr,ise en cor_n!)te du
du coit d’opportunité colt d’opportunité des
VAN en M€2009 actualisé en 2019 des fonds publics fonds publics
I INVESTISSEMENT 21038 26 719
GESTIONNAIRES D’INFRASTRUCTURE FERROVIAIRES 4113 4113
OPERATEURS FERROVIAIRES 7355 7355
DES AUTREgFI'VIODES DE TRANSPORT S I
USAGERS (y.c. qualité de service) 24790 24790
POUVOIRS PUBLICS (Etats et collectivités) -6 450 -6 842
[ COLLECTIVITE PUBLIQUE (Effets Externes) 11080 11080
VAN SOCIO-ECO TOTALE 10 886 4814
[~ TAUXDE RENTABILITE INTERNE SOCIO-ECO 4,99% 417%
BENEFICE / EURO PUBLIC INVESTI 0,57
BENEFICE / EURO PUBLIC DEPENSE 0,43

* Le calcul des euros publics investis correspond a la part public de VAN investissement en infrastructure supposée égale a 90%.
** Pour le calcul des euros publics dépensés, on ajoute aux euros publics investis, le bilan des Etats, qui tient compte

des différentiels de Taxes et des subventions au Transport Combiné et aux Transports Régionaux de Voyageurs.

Bilan international du programme par acteurs (scénario Décennie Perdue)

L'analyse du bilan par acteur montre que:

- Les usagers des modes ferroviaires sont les principaux bénéficiaires, notamment les usagers du fret. Leurs gains
reposent principalement sur les différentiels de prix ainsi que sur les gains de temps et de fiabilité.

- Les gains liés aux effets externes (réduction de la pollution, des émissions de carbone, de la congestion et
amélioration de la sécurité), sont également importants du fait notamment des reports de trafics de la route
sur le fer.

- Les opérateurs ferroviaires ont un bilan positif grace aux recettes supplémentaires issues des gains de trafics
qui permettent de couvrir les surco(ts d’exploitation.

- Le bilan des gestionnaires d’infrastructures est également positif du fait, notamment, des redevances percues.

- Les opérateurs des autres modes de transport ont un bilan négatif du fait des pertes de recettes liées au report
de trafics vers le fer.

- Le bilan de la puissance publique est également négatif du fait notamment d’un différentiel de taxes (en parti-
culier la TIPP) négatif.

La prise en compte du co(t d’opportunité des fonds publics diminue la valeur actualisée nette du projet. Celle-ci reste
néanmoins positive (elle passe de 10,8 Mds €, - a 4,8 Mds € ). Le taux de rentabilité, qui passe de 4,99% a 4,17%,
reste au-dessus du taux de référence.

2009 2009’

4. BILAN CARBONE

Le bilan carbone consiste a estimer les émissions de gaz
a effet de serre (GES) induites par un projet ou une acti-
vité. Cette démarche s’inscrit dans le cadre des objectifs
de réduction des GES fixés a I'échelle mondiale (proto-
cole de Kyoto).

L’application de cette méthode au projet de nouvelle
liaison ferroviaire Lyon-Turin est présentée dans ce
chapitre.

Les émissions dans le secteur des

transports

Les mesures du Grenelle de 'environnement, organisé a
la fin de F'année 2007 en France, ont fixé un objectif de
réduction des émissions GES de 22% a 'horizon 2020
par rapport a 2007.

Différentes mesures permettant d’atteindre cet objectif
concernent le domaine des transports. Concernant le
ferroviaire, le Grenelle s’est prononcé pour un double-
ment du réseau de Lignes a Grande Vitesse a I'horizon
2020, soit le lancement de 2 000 kilométres de lignes
nouvelles. Le projet de nouvelle liaison ferroviaire entre
Lyon et Turin fait partie des projets du Grenelle de
'environnement.

L’objectif de ces mesures est de réduire les émissions de
GES dans 'atmosphére en confirmant I'engagement du
Facteur 4. Le secteur des transports est particulierement
concerné. En effet, les rejets de GES dans ce secteur
représentent plus de 25% du total en France.

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

Les modes les plus polluants restent I'avion et la voiture
pour les déplacements de voyageurs, et les poids lourds
pour le transport de fret. Afin de remplir les objectifs
de réduction fixés aux niveaux mondial et national, les
efforts doivent porter sur une réduction de la part des
déplacements réalisés en voiture (ou camion) et en
avion.

Le report modal vers les modes les moins émetteurs,
dont le mode ferroviaire, est ainsi un des leviers de réduc-
tion de la part des transports dans les rejets de GES. Le
développement des déplacements en train nécessite la
création de nouvelles infrastructures.

Le projet de nouvelle liaison ferroviaire Lyon-Turin s’ins-
crit dans cette logique de développement du réseau a
grande vitesse et du réseau de fret au niveau européen
dans le but de favoriser un report modal vers le transport
ferroviaire.
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INTERET ET BILAN SOCIO-ECONOMIQUE

DU PROGRAMME

Principes du bilan carbone global

L’évaluation globale du projet confronte les émissions générées en phase conception, en phase construction et en
phase exploitation (émissions évitées grace a la mise en service du projet). Il s'agit ainsi de déterminer les émissions
évitées par la réalisation de cette infrastructure par rapport a une évolution tendancielle des trafics sur l'aire d’étude
et d’y ajouter les émissions générées par la mise en ceuvre du chantier et la circulation des trains. Le résultat constitue
le bilan carbone global du projet.

Le tableau suivant présente le bilan carbone global du projet. Il permet de mettre en évidence les émissions générées
par le projet et les émissions évitées pour chacune des phases de conception, de construction et d’exploitation sur la
durée totale prise en compte dans 'analyse (période de 2012 et avant a 2069).

Bilan des émissi | t.eq.CO2

Phase conception 91 900
Etudes et galeries de reconnaissance ‘ 91 900
Phase construction 13 540 400
Travaux infrastructure 9 684 500
Fabrication matériel roulant ferroviaire 7 494 600
Non fabrication des PL -3 638 700
Phase exploitation -82 780 600
Maintenance infrastructure 105 000
Energie de traction (voyageurs) 580 100
Energie de traction (fret) 23790 100
Renouvellement voie 200 200
Effet du reboisement -95 000
Report modaux -107 361 000
Total -69 148 300

Synthése des postes d’émissions du bilan carbone par phase

Les postes avec des valeurs négatives sont les postes qui permettent d’éviter des émissions.

En phase conception, ce sont 91 900 tonnes équivalent CO2 (t.eq. CO2) qui seront émises pour la réalisation du projet
Lyon-Turin. Au regard des autres phases, ces émissions sont faibles.

En phase construction, ce sont 13 540 400 tonnes équivalent CO2 (t.eq. CO2) qui seront émises. Le poste d’émis-
sions correspondant a la construction des ouvrages d’art, en particulier les ouvrages d’art non courant (c’est-a-dire
les tunnels, viaducs et sauts de mouton) est le plus émetteur. Cela est d{ a la nature du projet comprenant de tres
nombreux ouvrages d’art et en particulier de longues parties enterrées (tunnels).

Les émissions de la phase d’exploitation sont liées a I'exploitation du matériel roulant, a 'usage de l'infrastructure
(entretien régulier de I'infrastructure et renouvellement de la voirie aprés 30 ans d’exploitation) et aux reports modaux.
Cette phase permet d’éviter 82 780 600 tonnes équivalent CO2 (t.eq. CO2).

Le bilan global du projet peut également étre représenté sur un graphique détaillant les émissions sur la totalité de la
période du bilan.

Ainsi, le graphique ci-dessous présente les émissions sous deux formes :

- Tout d’abord de facon annualisée : ce sont les barres vertes qui indiquent les émissions générées ou évitées
pour chaque année,

- La seconde donnée représentée par la courbe rouge correspond aux émissions cumulées par année.

Cette seconde représentation permet d’observer que le projet devient « carbone positif » c’est-a-dire que le
cumul des émissions générées est compensé par le cumul des émissions évitées, en 2037.

i
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Les émissions de GES sur la période 2012 - 2069
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DU DEBAT D'OPPORTUNITE AU PROJET SOUMIS A

L’ENQUETE : RAPPEL DES DECISIONS ANTERIEURES

Les éléments présentés dans ce chapitre sont déve-
loppés dans la piece EO3 « Justification du choix du
fuseau d’étude ». Il s’agit d’'un rappel des études, consul-
tations et des décisions antérieures ayant conduit a la
définition de 'opération soumise a I'enquéte publique.

HISTORIQUE SOMMAIRE DU
PROJET

L'idée d’une nouvelle liaison transalpine a émergé a la fin
des années 80. Des premiéres études ont été réalisées
par la SNCF en 1989 a la demande du gouvernement.

En juin 1990, la SNCF a proposé d’inscrire au schéma
directeur une liaison Lyon-Turin par le nord Isére et
Montmélian.

Ces réflexions portées par la SNCF ont été contre - exper-
tisées par la Région Rhone-Alpes a travers une mission
menée par le professeur Alain BONNAFOUS. Suite a cette
expertise, la Région s’est positionnée tres favorablement
par rapport au projet.

Bien que les premieres études engagées sur la liaison
Lyon-Turin aient essentiellement porté sur la compo-
sante LGV, la fonctionnalité du transport des marchan-
dises a rapidement été intégrée aux réflexions, pour
devenir un enjeu essentiel du projet.

L’élaboration du projet a connu trois principales périodes
d’étude:
-la définition du projet de ligne a grande vitesse
voyageurs et les premiéres études fret ;
- la définition du projet de nouvel itinéraire fret ;
- le phasage de I'opération.
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Le débat d’opportunité sur I'intérét économique et social
du projet qui s’est déroulé en 1993 abordait déja trés
largement le probléme du transport a travers I'arc Alpin,
la perspective de futurs services d’autoroute ferroviaire
et la question des accés au futur tunnel international
franco-italien pour les trains de marchandise.

Les études préliminaires de la composante fret du projet
ont été lancées en 1995, dans le but de rechercher un
itinéraire nouveau alimentant le futur tunnel inter-
national en complément des lignes existantes entre
Ambérieu-en-Bugey et Saint-Jean-de-Maurienne.

La phase d’études préliminaires de l'itinéraire fret s’est
déroulée sur prés de 10 ans. Elle a été marquée de
plusieurs décisions d’orientations et/ou de choix minis-
tériels, soit a l'issue de périodes de concertation, soit
apres prise en compte d’événements externes (accident
du tunnel routier du Mont Blanc...).

Le fuseau « Bas-Dauphiné » est retenu par décision
ministérielle du 17/02/2006 pour la partie ouest du
projet, ainsi que le fuseau « Chapareillan Nord » pour la
traversée de la Combe de Savoie. Pour la partie Ouest,
cette décision s'appuie notamment sur le fait que le
fuseau « Bas-Dauphiné » permet un jumelage aux infras-
tructures existantes (A43 et ligne ferroviaire), et évite
ainsi une double coupure de la plaine.

En 2007, les études préliminaires sont validées sur I'en-
semble du tracé (dans le fuseau retenu par la décision
ministérielle du 17/02/2006) et le phasage de I'opéra-
tion est acté, avec:

-la mixité de la ligne nouvelle entre Lyon et
Avressieux,

- un tube du tunnel de Chartreuse pour amener le
fret en Combe de Savoie, puis I'utilisation de la
ligne existante de Maurienne.

Cette approbation enclenche la phase des études
d’Avant-Projet Sommaire (APS).

Entre 2007 et 2009, 'APS est élaboré et le tracé du projet
est affiné au sein du fuseau retenu en 2007. A ce stade,
les deux options envisageables pour la sortie du tunnel

de Belledonne (A43 et Glandon) sont encore étudiées.

Suite aux études d’APS et a la consultation de 2009, le
Ministére approuve en 2010 le tracé définitif du projet et
choisit I'option « Glandon » pour la sortie du tunnel de
Belledonne. Cette décision ministérielle de juin 2010
demande également une réactualisation des études
d’APS concernant les tunnels de Dullin et de 'Epine en
fonction des évolutions des spécifications techniques
d’Interopérabilité (tunnels qui étaient prévus a mono-
tube) et d’étudier la faisabilité de rendre ces tunnels
adaptés au fret (hotamment par un abaissement de leur
profil en long).

En juin 2010, le Comité de pilotage modifie le phasage
et demande la mixité du tunnel de Dullin-L’Epine. La
premiére étape du projet reliera Lyon et Chambéry avec
un tracé neuf mixte par le tunnel de Dullin-L’Epine, puis
empruntera la ligne existante de Maurienne. La seconde
étape verra la réalisation du tracé de la ligne nouvelle
entre Avressieux et Saint-Jean-de-Maurienne, avec la
réalisation des tunnels de Chartreuse et de Belledonne
aun tube.

Les principales phases sont synthétiquement résumées
ci-ci-dessous :

>1995-1996:
études préliminaires sur périmetre élargi

> Automne 1997 :
consultation locale pour recueil d’avis

> Septembre 1998 :
décision ministérielle d’orientation portant sur:
Au niveau voyageur:

-abandon du projet de LGV entre Aix-les-Bains,
Annecy et Genéve (Sillon Alpin Nord) ;

- le choix du tracé de la LGV Lyon-Montmélian, dans
sa partie ouest jusqu’a la limite des départements
de I'lsére et de la Savoie ;

- 'engagement d’études complémentaires sur les
différentes variantes du raccordement de la LGV
au Sillon Alpin (dans la « fenétre » de Chambéry).

Au niveau du fret:

- l'adoption d’'un avenant au cahier des charges du
projet pour donner une plus grande part au volet
fret et prendre en compte de nouvelles solutions
fonctionnelles;

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

- ’'abandon du fuseau fret passant dans la partie Est
du Bugey ;

- lapprofondissement des études du fuseau
passant par les Bauges et de I'utilisation des lignes
existantes ;

- létude d’'une réalisation progressive du projet.

>19982a1999:

compléments d’études sur la Maurienne et la fenétre de
Chambéry

> Eté 2000:
consultation locale pour recueil d’avis

> Janvier 2001 :
décision ministérielle d’orientation sur:

Au niveau fret:

- la modernisation a court terme de la ligne histo-
rique de la Maurienne et de ses lignes d’acces ;

- la réalisation a plus long terme d’un tunnel sous
le massif de Chartreuse, destiné au fret et aux
services d’Autoroute ferroviaire et 'engagement
des études d’Avant Projet Sommaire (APS) sur
cette base. Cette décision conduit a 'abandon de
Faménagement a 4 voies dans la vallée de I'Alba-
rine et dans la basse vallée de la Maurienne ;

-la poursuite des Etudes Préliminaires de [litiné-
raire fret entre Ambérieu-en-Bugey et le massif
de la Chartreuse, en synergie avec les projets de
contournement ferroviaire de I'agglomération
lyonnaise et la branche sud de la LGV Rhin-Rhdne.

Au niveau voyageur :

- adoption de la variante dite « Chambéry Nord »
pour l'acces au Sillon Alpin, avec un raccordement
sur la ligne existante Aix-les-Bains / Montmélian ;

- choix d’'une desserte de Grenoble par la bretelle de
Saint-André-le-Gaz ;

- prévision d’'une tranchée couverte supplémen-
taire dans le secteur de Saint-Savin ;

-le choix concernant un phasage éventuel de la
réalisation serait fait au moment de la mise au
point des modalités de financement de la ligne
nouvelle.

>20014a2002:

compléments d’études pour prise en compte de la
synergie du projet avec le projet de contournement
ferroviaire de Lyon




DU DEBAT D'OPPORTUNITE AU PROJET SOUMIS A

L'ENQUETE : RAPPEL DES DECISIONS ANTERIEURES

> Automne 2003 :
consultation locale pour recueil d’avis

Printemps 2004 : décision ministérielle portant sur:

- 'abandon des options Bauges et Ouest Bugey ;

- la demande de compléments d’études sur I'option
Bas Dauphiné, en vue de réduire I'effet de coupure
d( a la réalisation des deux lignes nouvelles (voya-
geurs et fret) dans le nord Isére ;

- la variante de tracé dite « Chapareillan Nord »
retenue au débouché du tunnel de Chartreuse
dans la Combe de Savoie. En outre a été décidée
la réalisation d’'une expertise sur le tracé en basse
vallée de la Maurienne.

>2004:
compléments d’études sur l'itinéraire Bas-Dauphiné

> Printemps 2005 :
consultation locale pour recueil d’avis

> 17 février 2006 :

décision ministérielle retenant I'option qui repose sur un
jumelage de la ligne nouvelle a la ligne existante a I'Ouest
du tracé, puis a l'autoroute a I'Est suite a la consultation
sur les compléments d’études relatifs a l'itinéraire Bas
Dauphiné qui s’est déroulée au printemps 2005. Cette
décision demandait également la comparaison du point
de vue des co(ts et des impacts entre la variante A43 et
la variante Glandon en Maurienne.

> 2 février 2007 :
décision ministérielle et organisation du phasage

>2009:
consultation locale pour recueil d’avis

> 25 janvier 2010:

décision ministérielle de choix:

-variante Glandon retenue au détriment de la
variante A43 en Maurienne ;

- validation de 'APS de 2009 avec en rappel les
mesures et une demande de compléments sur la
plaine de la Bourbre et du Catelan, la Combe de
Savoie, la Plaine du Canada ;

- réactualisation de 'APS de Dullin-L’Epine afin de
tenir compte des évolutions des spécifications
techniques d’interopérabilité ;

-études sur la capacité maximale et aména-
gements sur les lignes existantes du secteur
Lyon-Saint-Jean-de-Maurienne.

>11juin 2010:

Comité de pilotage actant un nouveau phasage, et défi-
nissant le périmeétre d’enquéte

> 10 novembre 2011 :

Décision ministérielle :

- validant la mixité du tunnel de Dullin L'Epine

-validant une premiére phase correspondant a
une ligne nouvelle mixte de Lyon a Chambéry, et
une deuxiéme phase constituée des tunnels de
Chartreuse et Belledonne/Glandon a un tube

- demandant le lancement de 'enquéte préalable a
la déclaration d'utilité publique

LES ETAPES DE MISE AU POINT

DU PROJET

Les études d’un projet d’infrastructure de cette impor-
tance se déroulent selon un processus qui a pour but de
s’acheminer progressivement vers le projet présentant
le meilleur équilibre entre fonctionnalité, co(t, faisabilité
technique et respect de I'environnement.

Le schéma théorique ci-aprés met en évidence les
étapes, études et procédures d'un tel projet, qui
permettent d’aboutir au projet soumis a I'Enquéte
Préalable a la Déclaration d’Utilité Publique. Les étapes
de mise au point du projet seront toujours présentées
selon cette organisation dans la suite du document.

1) Chacune de ces étapes est engagée par Décision
Ministérielle (DM) du Ministre en charge des Transports.

2) Tout au long de ce processus, le maitre d’ouvrage
assure une concertation permanente avec les acteurs
du territoire. Il leur présente notamment les résultats
des études et prend en compte leurs remarques pour
aboutir a la solution la moins pénalisante. A lissue de
chaque phase d’étude, le Préfet de Région organise
une consultation des acteurs. Le bilan est transmis au
Ministre en charge des Transports pour préparer sa déci-
sion ministérielle.

3) Le Ministre valide par décision ministérielle (DM) les
évolutions issues des études, de la concertation et de la
consultation.

Décision ministérielle
Demande de
lancement d’études

Etudes et consultation

Dans le cadre du projet Lyon-Turin, des évolutions
successives importantes de fonctionnalités sont venues
modifier ce schéma théorique de déroulement des
études. Chaque évolution s’est traduite par un retour en
arriére au niveau des études, ce qui explique cette durée
importante entre les premiéres réflexions de 1989 et la
mise en enquéte a ce jour.

1989

2011/2012

Avant-Projet
détaillé

<<

Procédures
Complémentaires :
Loisurl'eau, ...

<<

Etapes futures

Réalisation

<<

Exploitation

.
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GENESE DU PROJET

L'idée d’une nouvelle liaison transalpine a émergé a la fin
des années 80. Des premiéres études ont été réalisées
par la SNCF en 1989 a la demande du gouvernement
francais, jugeant important de tirer le meilleur parti de
sa position centrale en Europe. La France devait étendre
ses lignes, notamment en direction de I'ltalie, et étudier
pour cela les tracés et conditions de réalisation du
prolongement du TGV sud-est.

En juin 1990, la SNCF rend un rapport d’étude dans
lequel elle a analysé trois solutions principales :

- Lyon-Montmélian-Turin direct (tracé Nord),
- Biévre/Isére (tracé sud) tunnels longs,
- Biévre/Isére (tracé sud) tunnels courts.

En conclusion de ce rapport, la SNCF propose d’inscrire
au schéma directeur des lignes a grande vitesse une
liaison Lyon Turin par le nord Isére et Montmélian pour
les raisons suivantes :

-Le temps de parcours : le gain de temps est
plus important par litinéraire nord, sauf pour la
desserte de Grenoble,

- Les préoccupations environnementales : un tracé
passant par les vallées de la Biévre et de I'lsére
n’offrait pas d’avantages décisifs,

- L’économie régionale : le tracé par la Biévre
apparait moins favorable qu’une liaison par
Montmélian.

® Conclusions du rapport BONNAFOUS

« Telles quelles ont été précisées, les variantes sud et
nord présentent peu de différences de codts, le léger
avantage de la premiére étant compensé par un phasage
des travaux plus efficient pour la seconde.

La variante sud a l'avantage de mieux insérer le pdle
grenoblois dans le réseau TGV (encore que le shunt de
Chartreuse, nécessaire a la variante sud, ne place pas
Grenoble « en ligne » sur le réseau), et de lui apporter des
gains de temps d’accés de 10 a 14 minutes vers les prin-
cipales destinations (sauf Genéve et la Suisse).

La variante sud présente, par rapport a la variante nord :
Des désavantages (en termes de temps de parcours, de
trafic et de rentabilité) tels que ce choix serait de nature a
abaisser sensiblement le projet France-Italie dans 'ordre
de priorité des différents projets qui seront inscrits au
Schéma National,

Linconvénient de priver la région Rhone-Alpes d’un
carrefour international remarquable & Satolas,
Linconvénient de repousser toute perspective de
construction d’'un TGV Genéve / Chambéry.

Il me parait raisonnable en conséquence :

1) que la Région s’engage clairement pour la variante
nord,

2) que soit obtenue de la SNCF la réalisation simul-
tanée de Satolas-Montmélian et [I'électrification de
Montmélian-Grenoble,

3) que soit rapidement étudiées les solutions de liaison
Genéve / Chambéry de sorte que ce barreau puisse &tre
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ITINERAIRES VmEAH.ESl

LEGENDE

Itinéraire NORD-ISERE
inérai VRE-ISERE (SUD)
Autre itinéraire initialement
envisaaé

Itinéraires envisageables étudiés lors de I'expertise Bonnafous

VOYAGEURS

Analyse d’opportunité de ligison « voyageurs »

Ministre des Transports, en Con

1989 : Discours public de Michel DELLEBARRE,

seil des Ministres

avec |'objectif de relier Lyon avec ['ltalie
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1991-1995: LA PRIORITE

DONNEE AUX VOYAGEURS ET
ETUDES PRELIMINAIRES

1- Lancement des études

Pendant cette période, le projet avance rapidement sur
sa composante « voyageurs ». Des premieres études
relatives a un itinéraire fret émergent également.

>La décision ministérielle du 20 décembre 1991
demande le lancement des études préliminaires
entre Lyon et Montmélian.

® Extrait de la DM du 20/12/1991 :

« La section « Lyon-Montmélian » a fait I'objet de
premiéres études exploratoires et consultations notam-
ment au droit de la ville de L'Isle-d’Abeau, sous I'égide de
M. le Préfet de la Région Rhone-Alpes, ainsi qu'au sud de
Chambéry, a la demande de M. Louis BESSON.

On ne peut envisager de les poursuivre aujourd’hui sans
préter attention a 'ensemble du projet.

Aussi je demande d’engager les « études préliminaires »,
définies par la circulaire n°91-61 du 2 ao(t 1991 relative
a l'établissement des projets de lignes nouvelles ferro-
viaires a grande vitesse, sur 'ensemble du trajet Lyon-
Montmélian. »

RESEAU FERRE DE FRANCE

>La décision ministérielle du 25 septembre 1992
engage quant a elle les études préliminaires du
troncon Montmélian — Saint-Jean-de-Maurienne. Elle
lance également une étude d’opportunité sur le fret.

® Extrait de la DM du 25/09/1992 :

« Ce projet est concu pour relier les réseaux ferroviaires
a grande vitesse francais et italien et constitue un enjeu
majeur dans le cadre du réseau européen a grande
vitesse.

I comprend deux sections. L'une, entre Lyon et
Montmélian, est purement francaise. Je vous ai demandé,
le 20 décembre 1991, d’engager sur cette section les «
études préliminaires », qui sont actuellement en cours de
réalisation.

L’autre, entre Montmélian et Turin est internationale. [...]
Je vous demande donc d’engager les « études prélimi-
naires » définies par la circulaire n°91-61 du 2 ao(it 1991
[..], sur la section Montmélian-Saint-Jean-de-Maurienne.
[..] Par ailleurs, le Préfet de la Région Rhone-Alpes a attiré
mon attention sur les problémes posés dans cette région
par le trafic ferroviaire fret et ses perspectives d’évolu-
tion, et sur les inquiétudes exprimées a ce sujet par les
élus des agglomérations de Lyon et Chambéry.

Afin d’éclaircir cette question, il me parait nécessaire de
réaliser une étude d’opportunité mettant en évidence
la nature des problémes et 'ensemble des solutions
possibles, notamment celles nécessitant des infrastruc-
tures nouvelles.»

> La décision ministérielle du 07 février 1994 lance
une étude complémentaire au niveau de la Combe
de Savoie.

® Extrait de la DM du 07/02/1994 :

« Sans attendre [..], je vous demande d’engager prioritai-
rement I'étude détaillée des différentes variantes envisa-

gées dans le secteur de la Combe de Savoie. Je souhaite
en effet, comme le Ministre de 'Environnement, qu'une
analyse comparative de ces variantes puisse ensuite étre
confiée dés que possible & un organisme indépendant.»

VOYAGEURS

Définition du cahier des charges et choix d'un fuseau :

1991-1992 : DM du 20/12/1991et DM du
25/09/1992 : Lancement des études préliminaires
(voyageurs] sur Lyon/Montmélian et
Montmélian/Saint-Jean-de-Maurienne

fonctionnelles

i Pré-études

1992 : Premiére consultation des territoires
1993 : Débat préalable
1994 : Définition du cahier des charges

DM du 07/02/1994 : choix du fuseau voyageurs Lyon /
Montmélian

DM du 14/04/1995 : choix du fuseau voyageurs
Montmélian / Saint-Jean-de-Maurienne

Avant-projet
L sommaire
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2- Etudes et consultations

Les études préliminaires de la partie Lyon-Montmélian
sont réalisées en 1992 et font I'objet d’une consultation
fin 1992.

Laire d’étude de ces études préliminaires est présentée
en page suivante. Plusieurs fuseaux ont été étudiés et
comparés par rapport aux enjeux présents sur le terri-
toire. Les fuseaux sont notés de A a H pour pouvoir se
repérer.

2.1 Fuseaux étudiés

>Les fuseaux Nord

Le tronc commun A, est un parti pris visant a éviter les
zones urbanisées. Se développant ainsi au Nord des
agglomérations de la ville nouvelle de I'lsle d’Abeau et
de la Verpilliére et au Sud de la pointe de I'lle-Crémieu, il
s’inscrit nécessairement en grande partie dans la vallée
de la Bourbre, avec une latitude parfois faible.

Le raccordement a la ligne TGV Rhone-Alpes s’effectue
au Sud de l'aéroport et de la gare TGV de Satolas selon
un fuseau étroit adapté a une géométrie rigide des
raccordements. Ce fuseau étroit s'oriente ensuite dans la
direction de la ligne a haute tension, au nord de la zone
d’activités de Chesnes évitant par le nord le poste élec-
trique du Chaffard et le captage de la Ronta (commune
de Grenay).

Au-deld du Chaffard, le fuseau peut s'élargir, sur une
distance de plusieurs kilométres, dans les marais drainés
par la Bourbre et le canal du Catelan, passant a distance
du bourg de Frontonas. Au Nord de la butte de llsle-
d’Abeau, le fuseau se rétrécit a une bande d’environ
500 m. largeur maximale de la plaine.

26

ETUDES PRELIMINAIRES
LYON - MONTMELIAN 1992

" S
SECTION OUEST

Le raccordement B1, se branchant sur le fuseau A au
Nord de Grenay, s'inscrit dans un secteur essentielle-
ment agricole ou les principales contraintes sont celles
liées a la géométrie des bretelles, dont le degré de lati-
tude dicte la largeur variable des fuseaux. Ces contraintes
conduisent a ne pouvoir utiliser que les deux tiers Nord
du fuseau au droit de Frontonas.

Le raccordement B2, plus éclaté que le précédent,
présente une partie commune au Nord de l'autoroute
A43 qui comprend le hameau de Chesnes. Le raccorde-
ment vers Lyon s’inscrit entre I'autoroute et la ligne clas-
sique Lyon- Grenoble, tandis que celui vers Marseille n"a
que la place de s’insérer en bordure de la zone d’activité
de Chesnes, avec une faible latitude.

Au-dela de [llsle-d’Abeau, les « marais » deviennent
beaucoup plus vastes et le fuseau n’est plus contraint
par la topographie ni la proximité d’habitat. Par contre, le
plateau Nord des Terres Froides, dominant ces marais de
plus de 150 m par des rebords abrupts, n’offre comme
possibilités d’acces que les deux vallées orientées
Est—Ouest.

Le fuseau C s’inscrit dans la vallée du ruisseau du Ver,
la plus au nord, en se tenant a distance des voies qui la
bordent en pied de versant, puis se rétrécit, comme
la vallée, jusqu’aux lacs de Crucillieu. Le fuseau peut
ensuite s'élargir a nouveau, avant de s’incurver vers
le sud-est entre Vasselin et Saint-Sorlin-de-Morestel.
La, le relief s’éléve treés rapidement d’'une centaine de
meétres, imposant le recours au passage en tunnel. Aprés
inscription au Nord de Dolomieu, dans un secteur ou le
bati est souvent dispersé et ol la topographie devient
accidentée, le fuseau se rétrécit au Nord immédiat du
chateau de Faverges avant de s'élargir progressive-
ment jusqu’a 1800 m au droit de Chimilin dans la partie
commune aux trois fuseaux C, D et E.

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

Fuseaux retenus pour les

études préliminaires entre
Lyon et Montmélian
(Source : Etudes
préliminaires Lyon/
Montmélian —1992)

Le Fuseau D, autre solution pour gagner le plateau,
consiste a emprunter la vallée du ruisseau de Laval.
A partir de Llsle-d’Abeau, au-deld du marais des
Charbonniéres, le fuseau se rétrécit trés nettement au
droit de Saint-Savin entre le bourg au Nord et le versant
boisé trés pentu au Sud. Au-deld, contrairement a la
vallée du Ver qui reste sur plusieurs kilométres relative-
ment large, la vallée du ruisseau de Laval se termine en
pointe tres rapidement. Ceci conduit le fuseau, a partir
de Demptézieu, a gagner le plateau Sud ou il retrouve
une largeur de I'ordre du kilométre.

La traversée du plateau permet un fuseau large incluant
la traversée du ruisseau de I'Enfer, mais qui doit se
rétrécir progressivement afin de s’inscrire plus a l'est
entre Faverges-de-la-Tour et La-Bétie-Montgascon (800
m). Ce trongon s’inscrit dans un secteur ol la trame
des hameaux est assez dense (Chantilin, les Plagnes,
Ballatiéres, etc.), mais ou des trouées subsistent (entre
la Chapelle-de-la-Tour et les Paleteaux). Dés avant la
rencontre du fuseau C, le fuseau D amorce sa descente
vers la vallée du Guiers en s’élargissant progressivement.
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>Le fuseau Sud

Le fuseau E est le seul fuseau pouvant étre envisagé sur
I'option du passage au sud de 'ensemble urbain de I'lsle-
d’Abeau et Bourgoin-Jallieu, du fait des possibilités limi-
tées de branchement a la ligne TGV Rhone-Alpes d’un
part et du relief s’élevant rapidement vers le sud d’autre
part. Il correspond a un contexte nettement différent des
fuseaux précédents.

De l'origine jusqu’a Nivolas-Vermelle, il reste dans I'en-
semble relativement étroit, contraint par la présence de
villages, la pente transversale trés marquée et une topo-
graphie tres vallonnée. Le passage a Maubec et au droit
de Meyrié nécessitera le recours a la solution tunnel.

Au-dela, le fuseau doit s'inscrire entre Sérézin-de-la-Tour
et lautoroute A43, pour s’élargir au droit de Cessieu en
absence de villages, avant de se retrouver contraint par
la topographie & une largeur proche de 500 m au droit de
La-Tour-du-Pin.

A partir de Saint-Didier-de-la-Tour et jusqu’au raccorde-
ment avec le fuseau D, le fuseau E d’'une largeur de 1200
m englobe l'autoroute A43, ce qui permet d’envisager
des tracés au nord et/ou au sud de cette autoroute.

> De Chimilin a Dullin

Le fuseau F, long d'une douzaine de kilométres, suit
la direction générale de l'autoroute A43 qui doit étre
franchie par la ligne TGV avant darriver & la falaise de
Dullin. Il a été considéré qu’a ce stade des études deux
variantes pouvaient étre envisagées:

- Un passage F nord entre Chimilin et Aoste, puis
une inscription au nord de I'A43, franchie a partir
du hameau de la Vavre,

- Un passage F sud, au sud de Chimilin, avec fran-
chissement de I'A43 prés de I'échangeur des
Abrets, puis une inscription au sud de I'autoroute
jusqu’a la falaise de Dullin.

Dans les deux cas, cette derniére est franchie en
tunnel. Le fuseau retenu présente une largeur totale
de 1500 a 2000 m. Il est limité au nord par les pentes
de Bas-Bachelin et Avressieux occupées par un habitat
dispersé, et au sud par les reliefs proches de Romagnieu
et délimitant la rive gauche de la vallée du Tier. Un élar-
gissement vers le sud dans ce secteur est rendu impos-
sible par le béti dispersé au nord de Domessin.

> De Dullin a Montmélian

Le fuseau H est le seul fuseau qui peut-étre envisagé
compte-tenu des conditions géographiques. Aux abords
de larive sud du lac d’Aiguebelette, site inscrit, le fuseau
se tient en retrait, en partie isolé de celui-ci par une créte.

La montagne de I'Epine est ensuite traversée en tunnel,
auquel fait suite le viaduc nécessaire au franchissement
de la profonde vallée de 'Hyére, avant d’entrer a nouveau
en tunnel sous la pointe nord de la Chartreuse. La largeur
de 2,5 km du fuseau en son centre permettra d’optimiser
le franchissement de la vallée, aussi bien sur le plan tech-
nique (longueur des ouvrages) qu’environnemental.

Dés la sortie de ce dernier tunnel, les contraintes trés
fortes laissent peu de latitude au projet : densité de
I'occupation du sol par les constructions, autoroute A41
avec sa barriére de péage, nécessité de raccordements
a la ligne existante pour accéder a Chambéry et a la
nouvelle gare de Montmélian. Une étude fine a d( étre
conduite dés avant le stade des études préliminaires
afin de s’assurer de la faisabilité du projet, notamment
en liaison avec le projet de contournement autoroutier
ouest de Chambéry.

Enfin, a partir de Francin, le fuseau s’élargit & nouveau
jusqu'aux Mollettes, ou doit s’effectuer I'entrée en
tunnel sous le massif de Belledonne, mais les contraintes
restent nombreuses.

« 2.2 - Comparaison des variantes

La comparaison des variantes est synthétisée dans le
tableau en pages suivantes.

> Section ouest

Les études concluent que les sensibilités sont faibles a
moyennes pour tous les thémes environnementaux.
Cette appréciation globale n’exclut pas des sensibilités
localement fortes a assez fortes.

Les variantes de raccordement B ne présentent pas de
différence notable sur le plan de I'environnement, sauf
peut-é&tre pour I'urbanisme et le bruit ot B1 est plus favo-
rable que B2.

La variante C est Iégérement moins pénalisante que la
D sur le plan de l'urbanisme et des nuisances sonores,
mais nettement plus défavorables pour les contraintes
géotechniques et hydrauliques. Pour les autres thémes,
les niveaux de sensibilité sont estimés comparables,
avec toutefois un Iéger avantage pour la variante D en ce
qui concerne les aspects milieux naturels et agriculture.

Ces variantes C et D sont jugées préférables a la variante
E pour le paysage, les eaux souterraines et I'urbanisme.
En revanche, la variante E est plus favorable pour le
milieu naturel, les eaux superficielles et I'agriculture. La
variante D est Iégérement plus favorable que E pour les
nuisances sonores et beaucoup plus nettement pour la
géologie.

La comparaison ne fait pas apparaitre de résultat
tranché en faveur de l'une ou Fautre des cing
variantes. Les études constatent cependant que,
d’'une maniére générale, les variantes C et D (mais
surtout C) prennent mieux en compte les thémes
plus ou moins liés au cadre de vie (urbanisme, bruit
et paysage), alors que la variante E s’avére plus inté-
ressante pour les thémes plus proches du milieu
physique et naturel.

> Section centre

Pour tous les themes de I'environnement, a I'exception
notable de la géologie, la variante F nord est préférable
a la variante F sud (équivalent pour l'agriculture et les
eaux souterraines). Une incidence forte est prévisible
pour la variante F sud sur le milieu naturel, le paysage,
Furbanisme et le bruit. En revanche, la géologie offre un
niveau de contraintes assez fort pour la variante F nord.

Les études concluent qu’au regard de I'environnement
la variante F nord est la moins pénalisante.

> Section est

Sur cette section, les études montrent que le bruit est
I'aspect le plus sensible, compte tenu de I'urbanisation
entre Saint-Baldoph et Montmélian. Pour les autres
thémes, les impacts prévisibles restent globalement a un
niveau moyen. Localement, des secteurs a forte sensi-
bilité apparaissent. C'est le cas en particulier pour les
abords du Lac d’Aiguebelette et pour la zone du vignoble
savoyard.

> Combe de Savoie

L'expertise indépendante, demandée par la décision
ministérielle du 07/02/1994, a été réalisée en 1994 par
BETHURE et a été soumise a consultation début 1995.
Les enjeux sur ce secteur étant nombreux et parfois
antagonistes, le bilan de la consultation met en évidence
la difficulté de faire ressortir une solution satisfaisante a
tous points de vue.
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LES SENSIBILITES D'ENVIRONNEMENT LE "%‘-m"“
{ section ouest ) L'USAGER

LES ASPECTS ECONOMIQUES
{ Incidences du cholx de C, D ou E sur la totalité du projet )

TV L YON - WORTMELIAN - fhtobre 1992

TV, LYON - MONTWELIAN - Octobre Y992

28

Plus favorable

Chacune des vanantes C ou D peul dre raccordée A la ligne

& Codts du projet

" a grande vitesse existanis Lyon - Valence par I'une des f
L'EXTREMITE varanies 8 10u8 2. .
Le tableau cicontre fait apparaltre les &éments de s
| m— fu
Entro los frois variantes & FTOUEST C, D et E dune pan,
DANS &, coté alpin la section EST dautre part. sur une douzaine
de kiométres, les deux fuseaux F NORD o F SUD
LA SECTION
ancadrant sensiblemant I'autoroute A 43,
CENTRE L'6cart do colte n'élant pas signifeati, ce sont des paramélres

d'emsfonnement gui Caraciensan ces deux vanantes,

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

Tableau de comparaison des variantes

entre Lyon et Montmélian

(Source : Etudes préliminaires

Lyon/Montmélian-1992)
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3- Choix d'un fuseau

¢ 3.1- Fuseaux retenus

Le choix d’'un fuseau voyageurs, qui aurait du étre fait
a lissue des études préliminaires et de la consulta-
tion, est différé pour appliquer la circulaire 92-71 du 15
décembre 1992. En effet, cette circulaire, relative a la
conduite des grands projets nationaux d’infrastructures,
demande qu’'un débat soit organisé dés la conception
du projet et en amont des études de tracés. Cette phase
doit permettre a chaque élu, aux forces sociales, écono-
miques, associatives, a chaque citoyen de s'informer et
de débattre des enjeux économiques, sociaux, environ-
nementaux du projet. Elle doit préciser les interroga-
tions et les divergences. A l'issue de cette phase, c’est au
Gouvernement qu'il revient d’arréter les grandes orienta-
tions qui seront formalisées dans un cahier des charges
rendu public.
Un débat sur lintérét économique et social du projet
est donc organisé au premier trimestre 1993, a lissue
duquel le cahier des charges de la « nouvelle liaison
ferroviaire Lyon - Turin » est approuvé en février 1994
(décision ministérielle du 07/02/1994). Les finalités
définies au projet sont les suivantes :
- relier la France et I'ltalie dans le cadre du schéma
européen des lignes a grandes vitesses
-rendre le transport de fret plus performant : le
tunnel franco-italien devra permettre la circulation
de trains de fret
- favoriser la complémentarité entre modes. Dés
ce premier cahier des charges de linfrastructure,
il est fait mention d’une ligne « également attrac-
tive pour les poids lourds, par une éventuelle auto-
route ferroviaire, leur évitant ainsi d’emprunter le
tunnel du Fréjus a 1200 m d’altitude ».
- augmenter l'accessibilité des Alpes du Nord
- contribuer a 'amélioration des liaisons ferroviaires
alintérieur de la région Rhone-Alpes.
La décision ministérielle du 07 février 1994 confirme
la liaison Lyon/Montmélian par le tracé nord pour les
raisons déja apportées par les études SNCF et le rapport
Bonnafous.

RESEAU FERRE DE FRANCE

Concernant la liaison Montmélian/Saint-Rémy-de-
Maurienne, le passage en ligne nouvelle par un tunnel
sous Belledonne est validé car il ressort qu'il est nette-
ment plus favorable du point de vue environnemental et
économique.

Les fuseaux retenus sont présentés ci-contre et en pages
suivantes.

® Extraits de la DM du 07/02/1994

« Les principales options du projet ont été confirmées :

- Choix d’un itinéraire traversant le Nord-Isére [..],

- Réalisation en premiére phase de la section Lyon-
Montmélian [...],

- Prise en compte du transport fret transfrontalier
avec notamment ['utilisation du tunnel de base
tant pour le trafic marchandises que pour le trafic
voyageurs, [..]

Au terme de cette phase de débat, j'arréte le cahier des
charges de la nouvelle liaison ferroviaire Lyon-Turin [..].
lIretient, entre Montmélian et Saint-Rémy-de-Maurienne,
un passage de la ligne nouvelle en tunnel sous le massif
de Belledonne.

]

Aprés examen de I'ensemble des études préliminaires
de la section Lyon-Montmélian et des bilans et comptes-
rendus des différentes consultations, je décide de retenir
les fuseaux A, B1 et B2, D, F et H modifié. .»

Comme indiqué précédemment (§ 1-), la décision minis-
térielle du 07 février 1994 demande par ailleurs des
compléments d’étude sur le secteur de la Combe de
Savoie.

« 3.2- Cas particulier de la Combe de Savoie

La décision ministérielle du 29 mars 1995, décou-
lant de la consultation de 1994, estime que « le choix du
tracé Apremont — Sud autoroute pourrait étre décidé,
sous réserve d’études complémentaires », en conser-
vant toutefois la possibilité d’un tracé par Chapareillan.

® Extraits de la DM du 29/03/1995

« Il ressort de ces avis la nécessité d’étudier avec une trés
grande attention les mesures aptes a réduire les impacts
du tracé qui sera retenu.

[..]j’'estime que le choix du tracé Apremont-Sud autoroute

pourrait étre décidé, sous réserve des études complé-
mentaires demandées par I'expertise. Ceci conduit donc
a conserver également, dans immédiat, la possibilité
d’un tracé par Chapareillan., [.]. Par contre, les autres
solutions pourraient étre abandonnées, ce qui permet-
trait de resserrer I'étendue du fuseau d’études retenu. »
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Fuseau retenu par la DM du

14/04/1995
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PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

A

NOUVELLE LIAISON FERROVIAIRE LYON - TURIN

SECTION LYON - MONTMELIAN

Fusesu retenu a |issue des études préliminaires

&t de la décision ministérielle du 14 Avril 1895
(Hors aménagements sur lignes existantes at gare nouvelle)

Avril 1997
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Coemmunes concarndes par e fuseau

BT PIERRE DE CHANCIEY
ST LAURENT DE MURE
COLOMBIER SAUGMIEL

HEYRIEUX
GRENAY
SATOLAS & BONCE
ST QUENTIN FALLAVIER
LA VERPILLIERE
CHAMAGNIEY
VILLEFONTAINE
FRONTONAS
VAULX-MILIEU
L'ISLE D ABEAU
5T MARCEL-BEL-ACCUEL
BOURSOIN-JALLIEY

ROCHETOIRIN
ST JEAN-DE-SQUDAIN
LA TOUR-DU-PIN
LA CHAPELLE-DE-LA-TOUR
3T CLAIR-DE-LA-TOUR
FA! -TOUR
LA BATIE-MONTGASCON
CORBEUN
e N —
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NOUVELLE LIAISON FERROVIAIRE LYON - TURIN
SECTION LYON - MONTMELIAN

Fuseau ratenu a l'issue des études préliminaires
&t de la decision ministérielle du 14 Avril 1885

" iy _ Ay i n lle:
(Hers smanagemants sur lignes mslantei et gare nouvelle) Avril 1097

CHAPAREILLAN

SAVOIE | ST GENIX-SUR-GLIERS
‘ SELMONT. MOMET

AVRESSIEUX
VEREL-DE-MONTBEL

DULLE
ST ALSAN-DE-MONTBEL
DOMESSIN
| LA BRIDOIRE
ATTIGNAT-ONCIM

[ AIGUEBELETTE
1 VIMINES
ST THIBAULT-DE-COUZ
ST CASSIN
MONTAGNOLE
5T BALDOPH
LA RAVOIRE
APREMONT
| MYANS
| ST JEQIRE-EN-PRIEURE
| T e RS : Extrait de carte IGN
| LES MARCHES . Il S T " S
FRANCIN +
MONTMELIA
| Eu_i'IELEN' O

Fuseau retenu par la DM du
14/04/1995
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NOUVELLE LIAISON FERROVIAIRE LYON - TURIN
SECTION MONTMELIAN - St JEAN-DE-MAURIENNE

Fuseau retenu & lissue des études préliminaires
et de [a décision ministérielle du 14 Avril 1995

Hors aménagements sur lignes existantes
f 9 ) Avril 1997

ées par lo fuseau
IBERE ST MAXIMIN

LE MOUTARET
LA CHAFELLE-DU-BARD

SAVOIE LES MOLLETTES

PRESLE
LE VERNEIL
BT ALBAN-D'HURTIERES
5T PIERRE-DE-BELLEVILLE
5T LEGER

LA CHAPELLE
LES CHAVANNES-EN-MAURIENNE
ET REMY.DEMAURIENNE
LA CHAMERE
ST ETIENNE-DE-CLINES
5T AVRE
STE MARIE-DE-CUINES

MONTVER!
PONTAMAFREY-MONTPASCAL
JARRIER

Fuseau retenu par la DM du
ERMILLON
14/04/1995 5T m':l-DEuLLAURENNE

VILLARGONDRAN
ST JULIEN-MONTDENIS
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1995-1998 : LES ETUDES

D'AVANT-PROJET SOMMAIRE
ET UNE MEILLEURE PRISE EN
COMPTE DU FRET

1- Lancement des études

Les études d’Avant-Projet Sommaire sont lancées par la
décision ministérielle du 07 février 1994 pour la section
Lyon/Montmélian et par la décision ministérielle du
14 avril 1995 pour la section Montmélian/Saint-Jean-de-
Maurienne. Cette derniére lance également les études
préliminaires d’une ligne fret entre Ambérieu-en-Bugey
et Saint-Jean-de-Maurienne et de 'aménagement ferro-
viaire du sillon alpin entre Montmélian et Genéve.

® Extraits de la DM du 07/02/1994

«Je vous demande d’engager dans le cadre du cahier des
charges du projet et du fuseau retenu les études d’Avant-
Projet Sommaire de la section Lyon-Montmélian, dans les
conditions définies par la circulaire n°91-61 du 02 ao(t
1991 [.].

Compte-tenu de I'importance du transport de marchan-

dises dans le projet de nouvelle liaison ferroviaire Lyon-
Turin, je vous invite a poursuivre I'analyse des synergies
ou complémentarités possibles entre d’'une part le TGV
et d’autre part le trafic fret et le cas échéant l'autoroute
ferroviaire, en ce qui concerne la premiére phase Lyon-
Montmélian dans la traversée de la Savoie. »

RESEAU FERRE DE FRANCE

® Extraits de la DM du 14/04/1995

« Je demande donc a la SNCF d’engager, dans le cadre
du cahier des charges de la nouvelle liaison ferroviaire
Lyon-Turin :
-Les études d’Avant-Projet Sommaire du TGV
Lyon-Montmélian,
- Les études préliminaires de 'aménagement ferro-
viaire du Sillon alpin entre Montmélian et Geneve,
- L'étude d’une ligne fret entre le secteur dAmbé-
rieu-en-Bugey et Saint-Jean-de-Maurienne dans
le cadre d’une réflexion globale sur 'achemine-
ment des différents types de trafic ferroviaire de
marchandises a travers les Alpes.
Je demande en outre a la SNCF d’engager les études
d’Avant-Projet Sommaire de la section Montmélian —
Saint-Jean-de-Maurienne de la LGV Lyon-Turin [..].
Les études d’Avant-Projet Sommaire du TGV Lyon-
Montmeélian, quiincluent celles de I'électrification et de la
modernisation de la ligne Montmélian-Grenoble, seront
conduites conformément a ma décision du 7 février
1994 et a ma décision de ce jour concernant le secteur
de la Combe de Savoie.
Cette derniére décision exclut du fuseau délimitant la
zone d’étude deux des variantes et demande a la SNCF
de poursuivre les études d’Avant-Projet Sommaire sur
la base d’'un débouché du tunnel sous la Chartreuse au
nord & Apremont, tout en approfondissant, pour le cas ou
cette option ne serait finalement pas retenue, I'étude de
la solution avec débouché au sud [..] »

VOYAGEURS

| Pre-études |
i fonctionnelles |

Avant-projet
. sommaire |

VOYAGEURS

Choix d'un fuseau :

1995: DM du 14/04/1995 :
Lancement des études
préliminaires (fret]
1996-1997 : Consultation des
administrations et des
territoires

1998 Etudes préliminaires

DM du 18/09/1998 : Abandon
de l'option « Est-Bugey »et
études complémentaires sur
les fuseaux « Bauges » et sur
['utilisation du réseau existant

DM du 18/09/1998 : Etude
globale TGV/fret du nceud de
Chambéry

Etudes :
préliminaires !

Déclaration
d'Utilité
- Publique

Choix d'un tracé :

1995: DM du 14/04/1995 : Lancement de I'/APS Lyon-
Montmélian et de I'APS Montmélian /Saint-Jean-de-
Maurienne

1996-1997 : Consultation des administrations et acteurs
du territoire

1998: Avant-Projet Sommaire

DM du 18/09/1998 : Validation du tracé de la partie
ouest de la section Lyon / Sillon Alpin et sur la section
Sillon Alpin/Saint-Jean-de-Maurienne, abandon du
tracé au nord de Saint-Rémy-de-Maurienne et tracé
restant en rive gauche de ['Arc. En Combe de Savoie,
deux variantes : Apremont sud et Chapareillan.

Evolution du projet Lyon-Turin
sur la période 1995-1998

1995

14/0485: DM
- Chis buseau Comba de Saveie
‘ Chaix fuseals Lyon-Monimilksn (axtrbmtis)
/¥« Lancemant APS Lyon - Montméitan (oxiromitds]
- Lancement APS Mortmeélian - St Jean
- Etue frert Ambsbsioy - St Jean

.‘_

1996

Eludea AFS + dludes fret

_ 1997

1998
' ) 180058 - DM

Ehudes comgi, Macrienne
- Esudes compl. frel ‘
- Avenars cahier des charges 04

tudes complomentaies

& B
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2- Etudes et consultation

Les études d’Avant-Projet Sommaire (APS) ont été réali-
sées courant 1995 et début 1996, puis ont fait 'objet
d’une consultation des services de I'Etat en décembre
1996. Enfin, une consultation des acteurs du territoire a
eu lieu en 1997. Apres cette consultation, I'Avant-Projet
Sommaire (APS) a été présenté au Ministre en avril 1998.

Au sein du fuseau retenu par les décisions ministérielles
du 7 février 1994 et 14 avril 1995 (voir paragraphe précé-
dent), différents tracés ont été étudiés. Ces tracés sont
illustrés sur des cartes a la suite de leur description sur les
différents secteurs.

o 2.1- Tracés étudiés
>Section Lyon / Sillon Alpin

> Raccordements ouest

Les tracés étudiés dans le secteur des raccordements
ouest se décomposent ainsi:

Un tronc commun A, se débranchant de la ligne a grande
vitesse Sud-Est a lextrémité sud desinstallations de la gare
de Satolas. Ce tracé se développe selon un arc passant au
sud du centre technique d’enfouissement MOS, traverse
Fextension prévue au nord de la zone dactivités de
Chesnes, évite le poste électrique du Chaffard puis les
captages du Loup et de la Ronta & la limite des communes
de Grenay et de Satolas-et-Bonce. Au-dela il s'oriente a
l'est, franchit la zone de confluence de la Bourbre et du
canal du Catelan et longe, jusqu’a Frontonas, ce canal a
distance du bourg.

Le raccordement B1,
comportant:

- sur la ligne Lyon - Grenoble, un débranchement a
'ouest de la gare d’Heyrieux se prolongeant selon
un arc passant entre Saint-Laurent-de-Mure et
Grenay, pour rejoindre le tronc commun A au nord
de Grenay, face au centre MOS,

-sur la ligne a grande vitesse TGV Sud-Est, un
débranchement au niveau du hameau de Montjay
sur lacommune de Saint-Quentin-Fallavier se déve-
loppant a l'ouest et s'incurvant pour se raccorder
sur larc ci-dessus, en un point situé a mi-parcours
entre Heyrieux et le tronc commun A.

constitué d’un ensemble
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Variantes étudiées pour les raccordements ouest

Source : Dossier de synthése, Avant-Projet Sommaire section
Lyon / Montmélian - 1998

Le raccordement B2 constitué dun ensemble

comportant:

- sur la ligne Lyon - Grenoble, un débranchement a
'ouest de la gare d’Heyrieux s’incurvant au nord-
est pour se développer parallélement a l'auto-
route A 43, avant de la franchir au droit de I'échan-
geur de Chesnes, puis, traversant en diagonale
nord-est la zone dactivité existante de Chesnes
ouest avant de se raccorder au tronc commun A a
'ouest du hameau du Chaffard sur la commune de
Satolas-et-Bonce,

- surlaligne a grande vitesse TGV Sud-Est, un débran-
chement au niveau de Montjay sur la commune de
Saint-Quentin-Fallavier rejoignant, a I'est de cette
ligne, le tracé ci-dessus au niveau de I'échangeur
autoroutier de Chesnes.

Les hypothéses étudiées réservent, pour chaque cas de
figure, la compatibilité avec une desserte régionale de la
gare de Satolas depuis la ligne existante Lyon - Grenoble
utilisant les emprises réservées a cet effet depuis 1990.

> Nord-Isére

Vallée de Saint-Savin

Les contraintes fortes du site de Saint-Savin ont conduit a
rechercher plusieurs solutions de passage. Trois tracés ont
donc été étudiés et comparés.

>Tracé n°1

Situé en pied de coteau, il comporte a 'ouest une variante
localisée de profil en long au niveau du franchissement de la
RD 522 (par dessous, ou par dessus). li se développe ensuite
parallélement au sud de la RD 143 en pied du versant. Les
secteurs urbanisés du Berlioz et du Berthier a Saint-Savin
sont franchis en tranchée couverte. La configuration
générale du site se préte bien a la réalisation de modelés
destinés a en favoriser l'insertion et a réduire fortement les
émissions de bruit.

>Tracé n°2

Avec un profil en long différent du tracé 1, il se décale de
celui-ci vers le sud, au droit de la RD 522 franchie par
dessous, puis s'inscrit dans le flanc du coteau sur toute la
traversée de Saint-Savin. Outre de lourdes dispositions tech-
niques qui sont nécessaires sur plusieurs kilométres (tran-
chées couverte et butonnée) pour en assurer la stabilité, ce
tracé resterait en phase définitive un secteur a surveillance
particuliére entrainant des contraintes d’entretien et d’ex-
ploitation non négligeables. Il ne pourrait en outre qu'étre
partiellement réaménagé en termes de paysage.

>Tracé n°3

Cette solution, qui débute comme le tracé 2 au niveau de
la RD 522, pénétre sous la cotiere qu'il traverse en tunnel
sur environ 4 km avant de rejoindre les 2 tracés précédents
dans le secteur des carriéres, a I'est du bourg de Saint-Savin.
Ce tracé présente les contraintes classiques de travaux en
souterrain qui nécessiteraient des investigations en phase
ultérieure s'il devait étre choisi.

Secteur de la Feuillée

Ce secteur, localisé entre les communes de Rochetoirin et
La Chapelle-de-la-Tour, s'inscrit dans le plateau des Terres
Froides dont le bati, trés dispersé, constitue une contrainte
importante.

Dans ce contexte, deux variantes contrastées sont envisa-
geables. Elles différent notablement sur quatre kilométres
en contournant le hameau de Chantilin et 'étang de la
Feuillée soit par le nord, soit par le sud.

La variante nord quitte rapidement le Val d’Enfer sur la
commune de Rochetoirin pour traverser la colline domi-
nant Chantilin par un fort déblai, avant de se développer sur
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les versants nord dominant I'étang de la Feuillée. Le fran-
chissement de la RD 16 sur lacommune de La Chapelle-de-
la-Tour se fait en contrebas du hameau des Paleteaux.

La variante sud quant a elle remonte complétement le
vallon par un profil en long plus haut et traverse le bassin
versant au sud de l'étang de la Feuillée entrainant des
impacts relativement forts sur I'hydrogéologie et sur le
milieu naturel. Un rapprochement sensible des hameaux de
Moduriére, de Bessay ainsi que du village de La Chapelle-de-
la-Tour est également a noter.

Les deux tracés se rejoignent en limite est de La Chapelle-
de-la-Tour, et le tronc commun ainsi reconstitué suit un axe
ouest-est.

Franchissement de la RN 75 et de la Butte du Molard

Transition entre le plateau des Terres Froides dominé par
un bati trés dispersé et la plaine agricole d’Aoste, le tracé
emprunte, a partir de la commune de Faverges-de-la-Tour,
le vallon trés marqué de la Ruat dont la dénivellation impor-
tante conduit a la RN 75 et a la butte du Molard située
immédiatement a l'est. Les conditions topographiques ne
permettant qu’une latitude relativement faible de quelques
centaines de métres, seules deux variantes ont été distin-
guées au droit du franchissement de la RN 75.

La variante dite « nord » s'inscrit dans le vallon de la Ruat au
nord du hameau de Chatanay, traverse la RN 75 en viaduc
puis, par un déblai relativement important, tangente par le
nord la butte du Molard.

La variante dite « sud » passe au sud du hameau de
Chatanay, franchit également la RN 75 par un viaduc puis
par un profond déblai traverse le versant sud de la butte du
Molard & proximité de 'étang d’Evrieu.

Les deux variantes se rejoignent ensuite pour contourner
par le nord le bourg de Leyssin sur la commune de Chimilin.

> Bretelle de « Saint-André-le-Gaz »

Pour pallier aux conséquences sur la desserte de Grenoble
dont les temps de parcours ne seraient pas améliorés par
rapport aux temps actuels, un barreau en ligne nouvelle
situé dans le département de I'lsére pourrait étre associé a
la bretelle dite de Chambéry Nord.

Ce barreau, de quelques kilométres entre la ligne a grande
vitesse Lyon - Montmélian a lintérieur du fuseau et la ligne
actuelle Lyon - Grenoble aux abords de la gare de Saint-
André-le-Gaz, permettrait pour la desserte de Grenoble des
temps de parcours améliorés, proches de ceux envisagés
par les solutions conformes au cahier des charges.

Cette bretelle dite de Saint-André-le-Gaz comme la bretelle
dite de Chambéry Nord est située hors du fuseau et a donc
seulement fait I'objet d'une approche fonctionnelle.
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> Avant-Pays Savoyard

Secteur du Guiers au Gué-des-Planches

A partir du Guiers, limite entre les départements de
Ilsére et de la Savoie, le tracé aborde la plaine d’Avres-
sieux oul il est tangent a la zone du Guiers en respectant
implantation du futur demi-échangeur autoroutier de
Belmont-Tramonet. A ce niveau s'amorcent deux hypo-
théses de franchissement de 'autoroute A 43 :

- Le tracé « nord A 43 » qui au lieu-dit « Le Marrot»
sur la commune d’Avressieux péneétre en tunnel
dans le massif pour franchir 'autoroute en souter-
rain, rejoint a I'air libre le vallon du « Guinet » sur
la commune de Verel-de-Montbel, franchit a
nouveau en tunnel la barre de Dullin avant de
déboucher au sud du lac d’Aiguebelette dans
le secteur du Gué-des-Planches. Une variante
dite «nord A 43 enterrée » présentant un tunnel
d’Avressieux au Gué-des- Planches a l'avantage
d’éviter les contraintes particuliéres du vallon
du Guinet (chute de blocs, présence doiseaux
rupestres).

- Le tracé « sud A 43 » s’infléchit vers le sud, s'éléve
et franchit l'autoroute par un viaduc au lieu-dit
«La Vavre » avant de s’accoler au sud de celle-ci,
par un tracé comportant des ouvrages de soute-
nement complexes, avant de retrouver, dans le
vallon du « Guinet », le tracé « nord A 43 ».

Passage au sud d’Aiguebelette

A la sortie de la barre de Dullin dans le secteur du
Gué-des-Planches, cing options de passage au sud du lac
d’Aiguebelette sont étudiées :

L'hypothése de tracé «nord Aiguebelette air libre »,
débouchant au niveau de la RD 37, traverse la vallée du
Gué-des-Planches par un viaduc d’une cinquantaine de
metres de hauteur puis coupe en profond déblai deux
buttes molassiques au niveau de la Piniére et le Mas sur la
commune d’Attignat-Oncin face au lac. Sur la commune
de Lépin-le-Lac le tracé passe entre les hameaux de la
Plaine et du Rossignolet, s'engage en tunnel au nord du
hameau de la Reliére pour pénétrer en tunnel dans le
massif de 'Epine.

L’hypothése de tracé «sud Aiguebelette air libre » franchit
également par un viaduc de grande hauteur le Gué-des-
Planches, s’éloigne ensuite du site du lac d’Aiguebelette
au sud en se développant sur un versant entrecoupé de
talwegs profonds. Il vient alors se jumeler aux lignes EDF
THT existantes puis entre en tunnel au sud du hameau
de la Reliére sur la commune d’Attignat-Oncin avant de
rejoindre sous le massif de I'Epine le tracé nord.
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L’hypothése de tracé « nord Aiguebelette semi-enterré »
emprunte sensiblement le méme tracé que I'hypothése
dite « nord air libre ». Elle présente un profil en long nette-
ment plus bas qui ne laisse subsister que deux troncons
alairlibre : sur environ 300 meétres au Gué-des-Planches
et sur 700 m immédiatement & l'ouest de la montagne
de I'Epine. Entre ces deux tron¢ons, un tunnel sous faible
a moyenne couverture est prévu.

L’hypothése de tracé « sud Aiguebelette semi-enterré »
respecte pratiquement le méme tracé en plan que
I'hypothése « sud air libre ». Son profil en long abaissé
au maximum limite le passage a Iair libre a deux tron-
cons nécessitant toutefois des remblais et ouvrages de
hauteurs importantes : sur environ 500 m au Gué-des-
Planches franchi par un viaduc et sur environ deux kilo-
metres et demi entre le Mas sur la commune d’Attignat-
Oncin et I'entrée en tunnel sous la montagne de I'Epine.
Entre ces deux trongons un ouvrage souterrain d’environ
un kilométre et demi est prévu.

L’hypothése de tracé «Aiguebelette enterré » ne
présente qu'un seul troncon a lair libre au droit du
Gué-des-Planches, dont le franchissement est prévu par
un remblai et un viaduc de faibles hauteurs. Aprés la RD
921E, le tracé entre en tunnel sous le lieu-dit la Burlatiére
sur lacommune d’Attignat-Oncin et reste enterré jusqu’a
est de la montagne de I'Epine. Le tunnel ainsi prévu
aurait une longueur de 'ordre de huit kilometres.

Passage en vallée de 'Hyére

Le tracé sort du tunnel sous la montagne de I'Epine pour
se développer a proximité des lignes EDF THT paralle-
lement a celles-ci. Deux solutions s’appuyant pratique-
ment sur la méme option de tracé en plan sont propo-
sées pour le franchissement de cette vallée, lui-méme
contraint par le positionnement des tétes de tunnel. La
différence entre ces solutions réside essentiellement
dans leur profil en long.

La solution dite « tracé bas » présente, par un profil
en long abaissé au maximum, une téte est du tunnel
de I'Epine située au sud du hameau de la Praire sur la
commune de Vimines.

L’'Hyeére puis la RN 6 sont enjambées par une estacade
d’'une hauteur inférieure a dix meétres.

Lentrée en tunnel sous le massif de la Chartreuse s’ef-
fectue immédiatement aprés le franchissement de la RN
6, la longueur a ciel ouvert entre les deux tunnels étant
de l'ordre de 300 métres.

> Chartreuse et Combe de Savoie

Le tracé unique qui vient de franchir la vallée de I'Hyére
aborde le massif de la Chartreuse en tunnel et se divise
rapidement, dés les premiers hectométres, en deux
options distinctes justifiées par I'existence de deux solu-
tions de sortie en Combe de Savoie :
- Le tracé nord se dirige vers la « sortie Apremont ».
- Le tracé sud s’oriente vers la « sortie Chapareillan ».

> Bretelle « Chambéry-Nord »

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

Elle émane d’une réflexion portant sur une nouvelle arti-
culation entre I'axe ouest-est et le Sillon Alpin et a été
examinée sous son aspect fonctionnel uniquement.

Elle se caractérise par une dissociation des dessertes de
Chambéry, Aix-les-Bains et Annecy par rapport aux hypo-
théses de tracés sortant en Combe de Savoie.

Elle permet par un raccordement aux lignes existantes,
envisageable au nord de Chambéry, d’améliorer notable-
ment les temps de parcours vers le Sillon Alpin nord.

Elle a en revanche 'inconvénient de majorer les temps a
destination de I'ltalie et pénalise également fortement la
desserte de Grenoble.

Dans cette configuration, les correspondances entre les
missions nationales ou régionales et les missions inter-
nationales peuvent se réaliser par 'aménagement d’'une
des gares existantes, soit celle de Chambéry, soit celle de
Montmélian centre.
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Variantes étudiées pour 'Avant-Pays Savoyard et la Combe de Savoie
Source : Dossier de synthése, Avant-Projet Sommaire section Lyon / Montmélian - 1998
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>Section Sillon-Alpin / Saint-Jean-de-Maurienne

Sous le massif de Belledonne, deux tracés de tunnel permettent 'accés a
la Maurienne :

- La variante « nord Saint-Rémy-de-Maurienne » passant au nord de
la Grande Montagne d’Arvillard et ressortant a I'air libre a proximité
du hameau des Etalons au nord de Saint-Rémy-de-Maurienne,

- La variante « sud Saint-Rémy-de-Maurienne », progressant au sud
de la Grande Montagne d’Arvillard pour déboucher dans le secteur
de la Plaine du Canada, au sud de Saint-Rémy-de-Maurienne.

En vallée de la Maurienne, trois variantes de tracé ont été étudiées :

- La variante « rive gauche de I'Arc », jumelée a 'A43, avec le fran-
chissement de I'éperon de la Madeleine en viaduc,

- La variante « rive droite de I'Arc » franchit 'A43 et I'Arc, puis passe
en tunnel sous I'éperon de la Madeleine avant de revenir en rive
gauche,

- La variante « tunnel long sous Glandon » qui pénétre par un
nouveau tunnel sous le massif de Belledonne pour ressortir direc-
tement a Saint-Jean-de-Maurienne.

(Source : Dossier de synthése APS Montmélian-Saint Jean de Maurienne, 1998)
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>Ligne fret

Les études ont été réalisées entre 1995 et 1996 et
soumises a consultation auprés des territoires concernés
entre 1996 et 1997.

A ce stade, la ligne fret relie le secteur d’Ambérieu-en-
Bugey, point de convergence des trafics routiers et ferro-
viaires, au tunnel de base franco-italien, via deux familles
d'itinéraires évitant les rives du Lac du Bourget et les
agglomérations de Chambéry et Aix-les-Bains :

- Itinéraires via le Bugey,
- Itinéraires via le massif des Bauges.

> Itinéraires via le Bugey (ou Avant-Pays-Savoyard)

lIs rejoignent dans I’Avant-Pays Savoyard la ligne nouvelle
voyageurs. Son aire d’étude, fortement dépendante des
contraintes de relief, comporte deux grandes zones de
tracés possibles:

-La premiére contournant les contreforts du
Bas-Bugey par la Vallée de 'Albarine et la Cluse des
Hopitaux, puis limitée a I'est par la vallée du Rhéne
(Est-Bugey),

-La seconde empruntant la plaine de I'Ain, puis
s'inscrivant entre I'lle-Crémieu et les contreforts
du Bas-Bugey (Ouest-Bugey).

Fuseaux fret des études préliminaires via le Bugey
(Source : Dossier de synthése 1998)
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> Itinéraire via les Bauges

Il s'appuie sur la ligne classique Ambérieu-en-Bugey /
Culoz aménagée, qu’il emprunte jusqu’au nord du Lac
du Bourget, avant de s’insérer en tunnel sous le massif
des Bauges au niveau de la commune de Chindrieux.

Le secteur le plus sensible se trouve entre Aix-les-Bains
et Montmélian du fait de la densité du trafic voyageurs
entre Annecy - Chambéry et Grenoble.
Pour pallier cette insuffisance deux possibilités s’offrent :
- soit créer une troisieme voie entre Aix-les-Bains et
Montmélian,
- soit éviter cet itinéraire par un tunnel sous les
Bauges entre le nord du lac du Bourget et la vallée
de I'lsére dans le secteur de Saint-Pierre-d’Albigny.

Bt ls
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Fuseaux fret des études préliminaires via les Bauges

(Source : Dossier de synthése 1998)
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« 2.1- Comparaison des variantes

Les paragraphes suivants présentent la conclusion des
études réalisées entre 1996 et 1997 et de la compa-
raison des variantes étudiées.

>Raccordements ouest

Onze thémes environnementaux ont été analysés et
comparés:

- Sept sont plus favorables pour le tracé A + B1 :
hydrogéologie, hydraulique, sylviculture, milieux
naturels, urbanisme, paysage, mouvement des
matériaux,

- trois sont équivalents pour A + B1 ou A + B2 :
géologie, agriculture, bruit, un seul est plus favo-
rable a A+ B2 :archéologie.

- Sur laspect technique, trois des quatre postes
étudiés sont plus favorables pour le tracé A +
B1 : foncier, réseaux, infrastructure, le dernier est
équivalent pour A + B1 ou A + B2 : superstructure
ferroviaire

- Concernant les codts, les estimations réalisées
montrent un surco(t notable pour la solution A +
B2 par rapporta A+B1.

- Enfin pour la compatibilité avec la desserte de
Satolas par le sud, la fonctionnalité est identique
quel que soit le tracé ; la technique et les co(ts
sont sensiblement équivalents.

L'option de tracé A + B1 apparait donc comme la plus
favorable.

>Nord-Isére

> Vallée de Saint-Savin

Le tracé 1 présente, a priori, plus d'impact sur le cadre
de vie (urbanisme et bruit) car il est plus proche des
secteurs habités, mais des solutions efficaces existent
pour améliorer ce tracé notamment en terme de
nuisances acoustiques, de cadre de vie et de paysage.

Il est pour 'ensemble des autres themes environnemen-
taux nettement plus favorable que le tracé 2.

Le tracé 2 comporte d’importants aléas techniques
de réalisation des tranchées butonnée et couverte et
entraine de ce fait, face au village de Saint-Savin, des
impacts paysagers forts et durables qui pourraient étre
accrus par le dépérissement du boisement. Il présente
en outre un surco(t de I'ordre de 750 MF par rapport au
tracé 1.

Le tracé 3, qui est en tunnel sur prés de 4 km est bien
évidemment le plus favorable pour I'environnement, en
dehors des aspects hydrogéologique et mouvement
des matériaux qu’il conviendrait de préciser en cas de
choix, mais il présente toutefois un surco(t par rapport
autracé 1.

Au regard des préoccupations d’environnement et
compte tenu des aléas qui pésent sur le tracé 2, les
études concluent que la problématique de choix se pose
entre le tracé 3 qui a peu d’impacts car en tunnel et le
tracé 1 dont les impacts sont trés largement réductibles.

> Secteur de la Feuillée

Les différences entre ces deux tracés sont peu significa-
tives pour l'urbanisme, I'agriculture, le bruit, le paysage,
I'archéologie et le mouvement des matériaux.

Le tracé sud affecte plus sensiblement I'hydrogéologie,
I'hydraulique et les milieux naturels.

Les deux tracés entrainent la réalisation de volumes rela-
tivement importants de déblais dont une partie, située
dans des terrains présentant des risques potentiels d’ins-
tabilité, qui imposera des dispositions particuliéres de
protection. lls ne présentent toutefois pas de contraintes
constructives majeures et peuvent étre considérés
comme sensiblement équivalents d’'un point de vue
technique et codt.

> Franchissement de la RN75 et butte du Molard

Le tracé nord apparait plus favorable en termes de
géologie, d’hydrogéologie, de milieux naturels, d’'urba-
nisme, d’agriculture et de mouvement de matériaux.

Les deux tracés sont sensiblement équivalents en
termes de paysage, d’hydraulique, d’archéologie et d’en-
vironnement acoustique.

Au plan technique les deux tracés ne présentent pas de
difficultés particuliéres de réalisation, toutefois le tracé
sud qui engendrerait des volumes excédentaires de
matériaux nettement supérieurs a ceux du tracé nord
présente un surco(t significatif par rapport au tracé nord.

> Avant-Pays Savoyard

> Du Guiers au Gué-des-Planches

Le tracé « sud A 43 » rencontre les plus fortes difficultés
d’insertion et présente des impacts élevés sur l'urba-
nisme, le cadre de vie, le paysage. Il entraine en outre
plusieurs ouvrages spéciaux techniquement délicats a
réaliser.

Le tracé « nord A 43 » est moins péjorant en terme d'im-
pact sur la géologie, les milieux naturels, I'agriculture,
I'urbanisme, le bruit, le paysage.

Par rapport a ces deux tracés, le tracé dit « nord A 43
enterré » est toutefois nettement plus favorable pour
10 des 11 thémes environnementaux comparés. Seul
aspect mouvement des terres dont le déséquilibre déja
constaté sur les tracés nord et sud, est sensiblement
accentué.

Malgré lincertitude relative a la connaissance des
terrains traversés pour les secteurs en tunnel, les co(ts
de ces différentes solutions sont sensiblement équiva-
lents a ce niveau d’étude.

> Passage au sud d’Aiguebelette

Le tracé « sud air libre » présente les impacts les plus
forts pour neuf des onze thémes environnementaux
examinés. Seuls les impacts sur 'hydrogéologie et le
mouvement des matériaux paraissent moins péjorants.
Le tracé «nord air libre » a moins d’incidences que le
précédent sur les aspects géologie, milieux naturels,
agriculture et sylviculture, urbanisme, bruit, paysage.
Il reste cependant moins favorable que les tracés semi
enterrés et enterrés.

Sur les onze thémes environnementaux examinés, sept
sont plus favorables pour le tracé « nord semi enterré »
que pour le tracé « sud semi enterré » : géologie, milieux
naturels, agriculture, sylviculture, urbanisme, paysage et
archéologie. Il y a équivalence pour ce qui concerne I'hy-
draulique et le mouvement des matériaux. Seuls I'hydro-
géologie et le bruit lui sont sensiblement défavorables.
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PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

Le tracé « enterré » est quant a lui pour la quasi totalité des thémes environnementaux le plus favorable en dehors des
deux suivants :

- ’hydrogéologie et notamment la préservation de la qualité des ressources en eau potable de ce secteur qui

constitue un objectif prioritaire ;

- le volume des matériaux provenant des tunnels qui est nettement plus excédentaire.
Les colits de ces différentes solutions restent toutefois sensiblement équivalents et sont directement liés aux condi-
tions de réalisation des tunnels. Il faut noter que le tracé « semi enterré » présente le meilleur compromis codit, envi-
ronnement et technique, en prenant bien en compte la sensibilité particuliére du site d’Aiguebelette telle qu’elle est
rappelée dans le cahier des charges.

> Passage en vallée de 'Hyére

Globalement, bien que peu significatives pour I'hydraulique, 'urbanisme, le bruit et 'archéologie, les incidences de
ces deux tracés sont sensiblement équivalentes. Sur les thémes géologie, agriculture, paysage, et mouvement des
matériaux, le tracé haut est plus pénalisant que le tracé bas.
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Tableau de comparaison des variantes

(Source : Dossier de synthése APS Lyon/Montmélian, 1997)

Sur 'aspect hydrogéologie, notamment pour I'exécution des tunnels, le tracé bas est plus défavorable bien que les
contraintes géotechniques pour les terrassements pénalisent le tracé haut.

Indépendamment du co(t de réalisation des tunnels encadrants, le tracé bas présente un investissement moindre
par rapport au tracé haut dont le viaduc justifie un surco(t significatif.

>Franchissement du massif de la Chartreuse et Combe de Savoie

Le passage en limite du hameau de Chacuzard et au pied du bourg de Myans de la variante Apremont font penser
que I'impact de la variante Apremont est trés important. Des mesures de réduction de cet impact par des tranchées
couvertes, un profil en long enterré et des aménagements paysagers adaptés le limitent considérablement.

La variante Chapareillan, dont une bonne partie du tracé n’a d’autres impacts que sur le milieu naturel et I'agriculture,
est trés pénalisante au niveau du quartier de la gare de Sainte-Héléne-du-Lac et de Montmélian du fait de I'estacade a
réaliser pour le raccordement dénivelé Chambéry/ Grenoble.

Le tableau multicritére ci-contre, repris des études réalisées, montre que pour I'environnement les sensibilités sont
globalement comparables.

>Section Montmélian / Saint-Jean-de-Maurienne

L'ensemble des variantes envisagées pour chaque trongon répond par conception aux mémes exigences
fonctionnelles.

Le tableau ci-contre, repris des études réalisées, synthétise les impacts environnementaux des différentes variantes
et met en évidence :
- Un moindre impact environnemental pour les itinéraires empruntant un tunnel long sous le Glandon,
- Des sujétions globalement plus fortes pour les tracés issus de la variante débouchant au nord de
Saint-Rémy-de-Maurienne,
- Une incidence environnementale moindre pour les tracés associés a la variante débouchant au sud de
Saint-Rémy-de-Maurienne.
La comparaison des cots est représentée, par itinéraire dans le tableau ci-dessous :

! 2 3 Ll 5 &
VARLANTES Sad Nard Sud Sabat. Sual Nord Nard
wive
g <t LN Beipatie s
ke Lilnadon Glanden
ESTIMATIONS Taa0 73 a0 TE0 7740 Aam
(MF)

Ainsi, les solutions les plus favorables du point de vue de I'environnement correspondent aux solutions techniques les
plus chéres.

COMPARAISON ENVIRONNEMENTALE DES ITINERAIRES
ENTRE SAINT-REMY-DE-MAURIENNE ET ST-JEAN-DE-MAURIENNE

CRITERES
SIGNIFICATIFS

POUR
L'ENVIRONNEMENT

GEOLOGIE
GEOMORPHOLOGIE

EAUX SOUTERRAINES

EAUX SUPERFICIELLES

MILIEUX AQUATIQUES
FAUNE-FLORE

MILIEUX TERRESTRES
FAUNE-FLORE

ACTIVITES
ECONOMIQUES
QUALITE DE VIE

EOOMABIIES Fowonuss PHYSIQUES | DONNEES

PATRIMOINE / PAYSAGE

oupLus Favoras [ T I  {0INS FAVORABLE

Tableau de comparaison des variantes
(Source : Dossier de synthése APS Montmélian-Saint Jean de
Maurienne, 1997)
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>Comparaison a l'intérieur de la ligne fret
variante « Bauges »

>Troncon d’Ambérieu-en-Bugey a Culoz

Le trafic est important sur cette ligne regroupant le fret
a destination de I'ltalie, les relations vers Geneve et le
Chablais (fret et voyageurs) et les liaisons régionales
voyageurs.

Malgré tout, cette ligne a, moyennant une optimisa-
tion de la signalisation, des réserves de capacité qui lui
permettent sans aménagement notable d’envisager un
doublement du trafic fret.

Cet équilibre est fragile car il ne tient pas compte d’'une
augmentation du trafic TER. Par contre, un gain de capa-
cité peut se faire en transférant sur la ligne du Haut-
Bugey réhabilitée le trafic voyageurs & destination de
Genéve et du Chablais.

La création d’'un service d’autoroute ferroviaire oblige-
rait a construire une troisieme voie et & mettre au grand
gabarit fret les voies existantes. Le doublement du tunnel
de Pugieu et un saut-de-mouton a Culoz (si le trafic vers
Genéve n’est pas transféré) sont alors nécessaires.

Itinéraire Bauges
(Source : Etudes préliminaires 1998)

> Troncon de Culoz a Saint-Pierre-d’Albigny

Secteur de la Chautagne

La meilleure solution parait étre celle d’utiliser au
maximum la ligne existante au nord du lac du Bourget
pour entrer en tunnel sous la Chambotte par le fuseau
Sud (B).

Le respect de la loi Littoral, interdisant la création d’une
infrastructure a moins de 2 km des rives du lac a amené
a étudier un fuseau plus au nord. De par son impact trés
important sur un milieu naturel protégé (sites Natura
2000 du Lac du Bourget — Chautagne — Rhone) et I'en-
trée en tunnel dans un secteur hydrogéologiquement
sensible, cette solution parait moins favorable.

Secteur de la Chambotte

Les combinaisons possibles pour le franchissement
induisent des longueurs de tunnel variant de 7 a 12 km.
La sortie a 'ouest du massif au nord de La Biolle est
préférable, car:

- combinée avec une entrée en B elle réduit la
longueur du tunnel,

- elle permet d’échapper a une lourde contrainte
hydrogéologique (exploitation des sources de
Saint-Simon) qui se trouve sur le parcours B - C2,

- son impact environnemental est plus faible.

Un raccordement est possible avec la ligne Aix-les-Bains
/ Annecy pour un accés de service, ou pour un maillon
de sécurité entre le réseau existant et la ligne fret. Si on
devait envisager des trains de voyageurs, il faudrait un
tunnel bitube sous la Chambotte, au lieu d'un monotube
double voie, dans I'état actuel des projets de normes de
sécurité.

Tunnel sous les Bauges

Il sagit d’'un tunnel monotube, exclusivement fret, a
double voie et d’'une section de 68 m? s'il convient de
réserver le gabarit de 'autoroute ferroviaire.

Secteur de la vallée de I'lsére

Trois familles de solutions pour le raccordement du
tunnel sous les Bauges a linfrastructure existante ont
été étudiées dans la vallée de I'lsére :

- Le fuseau D3 dont les trois possibilités de sorties
de tunnel se trouvent situées entre Arbin et
Saint-Jean-de-la-Porte et se raccordent sur la
ligne Montmélian / Modane avant la bifurcation
Tarentaise / Maurienne.

- Le fuseau D2, permet le raccordement direct sur la
ligne entre Saint-Pierre-d’Albigny et Modane.

- Le fuseau D1 présente le méme avantage mais
impose un tunnel sous le promontoire d’Aiton.

Les deux derniéres solutions sont les meilleures pour
Iexploitant car elles retardent l'origine de la mixité avec
le trafic voyageurs et a destination d'ltalie, et surtout
elles sont affranchies du trafic voyageurs a destination
de la Tarentaise.

> Troncon de Saint-Pierre-d’Albigny
a Saint-Rémy-de-Maurienne

Si le tunnel voyageurs sous Belledonne n’est pas réalisé,
sur ce trongon circuleront le trafic fret et le trafic voya-
geurs a destination de I'ltalie, le trafic fret local et les TER.
Comme entre Ambérieu-en-Bugey et Culoz, la réserve
de capacité permet un doublement du trafic fret (20 Mt),
peut-étre au détriment de la performance de quelques
TGV qui pourraient circuler a vitesse plus réduite.

La mise en service de l'autoroute ferroviaire impose la
construction d’'une troisieme voie et la mise au grand
gabarit fret.

Linscription de cette voie supplémentaire est trés déli-
cate sur un plan environnemental, particuliérement au
niveau des agglomérations d’Aiguebelle et d’Epierre.

> Troncon de Saint-Rémy-de-Maurienne a I'entrée du
tunnel de base

Avec un service d’autoroute ferroviaire, une quatrieme
voie est nécessaire entre Saint-Avre et Saint-Jean-de-
Maurienne, afin de réguler le trafic pour optimiser la
capacité du tunnel de base.
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>Comparaison des fuseaux fret Avant-Pays
Savoyard et Bauges

> Environnement

Dans les dossiers soumis a la consultation, dans 'hypo-
thése d'un trafic de 14 millions de tonnes / an, une
troisieme voie n’était pas nécessaire entre Ambérieu-
en-Bugey et Culoz ni entre Saint-Pierre-d’Albigny et
Saint-Jean-de-Maurienne.

La seule comparaison réalisée avec 3™ voie est celle
du fuseau Est qui devient plus pénalisant que le fuseau
Ouest alors que dans une situation a 2 voies c’est
linverse.

On peut penser que du fait d’'une faible longueur de ligne
nouvelle a air libre, la variante Bauges n’a pas un impact
plus fort que les deux autres solutions, mais cela reste a
prouver par d’éventuelles études d’APS.

> Fonctionnalité

A trafic égal, la mixité sur ligne nouvelle est plus pénali-
sante que sur ligne classique car 'écart de vitesse entre
TGV et trains de fret est plus important, ce qui diminue la
capacité de la ligne.

La meilleure exploitation est celle par batteries, c’est-a-
dire par groupements de trains de méme vitesse, mais
les contraintes commerciales d’horaires peuvent dimi-
nuer cette possibilité d’organisation.

La ligne classique, sur litinéraire Ambérieu-en-Bugey -
Culoz est trés chargée, avec un trafic voyageurs régional
contraignant car soumis a de multiples arréts. La fonc-
tionnalité du fuseau Est est, de ce fait, moins bonne que
celle du fuseau Ouest.

La mixité sous Chartreuse, dans le cas de service d’auto-
route ferroviaire, impose qu'un grand nombre de trains
du fret conventionnel passe par l'itinéraire actuel. Dans
le cas de tunnels séparés, la capacité est suffisante.

La capacité sous Belledonne permet a quelques excep-
tions pres d’accepter le trafic, méme en cas d’autoroute
ferroviaire, car les TGV sont beaucoup moins nombreux
que sous Chartreuse.

Pour la variante Bauges, les principales difficultés se
situent sur la ligne actuelle, entre Ambérieu-en-Bugey
et Culoz et entre Saint-Pierre-d’Albigny et Saint-Jean-de-
Maurienne, méme avec une 3°™ voie, du fait de la diver-
sité des trafics.

La variante O, consistant & Iutilisation sur litinéraire
complet de la ligne actuelle, serait difficile a exploiter
entre Aix-les-Bains et Montmélian, mais la création d’'une
3¢me yoie et 'aménagement des gares amélioreraient de
facon satisfaisante la fonctionnalité. En revanche la mise
en service de l'autoroute ferroviaire, outre les travaux
considérables qu’elle induirait, saturerait les installations.

> Colits

La difficulté de comparaison des co(ts des différentes
variantes est liée au fait que les variantes passant par
I’Avant-Pays savoyard ont des parcours communs, en
mixité, avec la ligne TGV.

Les scénarios proposés prennent en compte la réali-
sation de la ligne TGV compléte avant la ligne fret et
des parcours en mixité dans la Combe de Savoie et
sous Belledonne, les tunnels sous Chartreuse étant
spécialisés.

Un tunnel mixte sous ce massif, mais de capacité rapide-
ment suffisante, réduirait le colt.

La réalisation d’'une troisieme voie entre Aix-les-Bains et
Montmélian auxquels s’ajoute 'aménagement de la gare
de Chambéry en créant deux voies passantes présente-
rait un surco(t.

La mise en service de lautoroute ferroviaire peut
amener a réaliser dans les zones de fortes contraintes ou
une augmentation du gabarit est trés difficile, des tron-
cons ou tunnels sous Aix-les-Bains et Chambéry d’'une
longueur totale d’environ 12 km présentant un fort

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE
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(Source : Dossier de consultation 1997)

Comparaison ligne fret via I'Avant-pays savoyard et variante Bauges
(hypothése avec autoroute ferroviaire 40 navettes)

+ 3" voie enire Ambdrieu et Chindriyx of antre St-Plame-TAlbigry o2 St-Jaan-de-Maurienne
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3- Choix des tracés LGV et fuseaux

fret

La décision ministérielle du 18 septembre 1998, faisant
suite aux consultations de 1996 et 1997, retient le tracé
de la ligne nouvelle dans sa partie ouest, jusqu’a la limite
des départements de I'lsére et de la Savoie, ceci de facon
a limiter les contraintes pesant sur un certain nombre de
territoires :

- Pour le tracé A, le tracé proposé est retenu,

-Pour le tracé B, la solution B1 simplifiée est
retenue. Il est toutefois demandé une optimisa-
tion du croisement entre le tracé A de la ligne LGV
et le barreau autoroutier A432 en projet.

- Entre les raccordements ouest et la vallée de
Saint-Savin, la solution d’un tracé calé paralléle-
ment au nord du Canal du Catelan et entrant dans
la vallée de Saint-Savin au Sud de la RD143 est
retenue,

- Pour la traversée de Saint-Savin, au regard des
préoccupations environnementales, de [Ieffica-
cité des mesures de réduction d’impact propo-
sées, des sujétions techniques d’exécution et de
l'incidence économique du choix de la variante,
le tracé n°1 situé en pied de coteau est retenu. Il
est demandé toutefois, en raison de la spécificité
du site, un complément d’études pour améliorer
encore son insertion, en intégrant en particulier le
projet d’autoroute A48 qui intercepte le projet a la
sortie du bourg.

- Entre Saint-Savin et Montcarra, le tracé longeant le
cOté sud la vallée du ruisseau du Laval est retenu,

- Pour la montée sur le plateau des Terres Froides,
le tracé unique longeant par le sud la forét de Tire-
Gerbe est retenu,

- Sur le plateau, le tracé Nord-Feuillée est retenu, du
fait notamment des risques potentiels sur 'hydro-
géologie, 'hydraulique et le milieu naturel qu’im-
pliquait la traversée du bassin versant au sud de
I'étang,

- De Faverges-de-la-Tour au Guiers, le tracé passant
au nord du Molard et du hameau de Leyssin, avant
de contourner Aoste par le sud jusqu’au franchis-
sement du Guiers au nord de 'A43 a Romagnieu,
est retenu. En effet, le bilan comparatif est plus
favorable au tracé nord du point de vue de I'envi-
ronnement. Le tracé sud aurait engendré par
ailleurs des volumes excédentaires de matériaux
et un surco(t non négligeable.

Sur le reste de la section Lyon / Sillon Alpin, des études
complémentaires sont demandées avant approbation
des études d’Avant-Projet Sommaire (APS) :
- Etudes préliminaires et d’APS de la variante
Chambéry-Nord,
- Etudes d’APS d'un phasage a Lépin-le-Lac et
aménagements nécessaires,
- Etudes d’APS du
Saint-André-le-Gaz,

- Etudes complémentaires dans le secteur Grenay/
Satolas,

- Etude d’optimisation de l'insertion du tracé n°1
dans le secteur de Saint-Savin,

- Approfondissement des études socio-écono-
miques et d’exploitation,

- Optimisation du phasage de la section Lyon-Sillon
Alpin.

raccordement de

® Extraits de la DM du 18/09/1998

« Afin de limiter les contraintes pesant sur un certain
nombre de territoires, je décide de choisir dés a présent
le tracé de la ligne nouvelle dans sa partie ouest, jusqu’a
la limite des départements de l'lsére et de la Savoie. Je
retiens votre proposition, et notamment la variante dite
« B1 simplifiée », sans raccordement vers le sud, dans
le secteur de Grenay, la variante n°1, située en pied de
versant, dans le secteur de Saint-Savin, et les variantes
dites « Nord Feuillée » et « Nord Mollard ».

Je demande en outre a RFF d’engager les études complé-
mentaires suivantes dont la réalisation est indispensable
avant de pouvoir approuver les études d’avant-projet
sommaire de cette section, et qui concernent notam-
ment les nouvelles solutions envisagées :

- Etudes préliminaires et d’APS de la variante
Chambéry-Nord,

- Etudes d’APS d’'un phasage a Lépin-le-Lac et
aménagements nécessaires,

- Etudes d’APS
Saint-André-le-Gaz,

- Etudes complémentaires dans le secteur Grenay/
Satolas,

- Etude d’optimisation de l'insertion du tracé n°1
dans le secteur de Saint-Savin,

- Approfondissement des études
miques et d’exploitation,

- Optimisation du phasage de la section Lyon-Sillon
Alpin. »

du raccordement de

socio-écono-

Concernant la section Sillon Alpin / Saint-Jean-de-
Maurienne, la décision ministérielle du 18 septembre
1998 valide I'abandon des « variantes de tracé avec
sortie au nord de Saint-Rémy-de-Maurienne pour le
tunnel de Belledonne et tracé restant en rive gauche de
I’Arc a Sainte-Marie-de-Cuines ».

® Extraits de la DM du 18/09/1998

« Conformément a I'avis de la Commission intergouver-
nementale franco-italienne pour la nouvelle liaison ferro-
viaire Lyon-Turin, qui a repris a son compte votre propo-
sition, je décide d’abandonner les variantes de sortie
au nord de Saint-Rémy-de-Maurienne pour le tunnel

de Belledonne et tracé restant en rive gauche de I'Arc a
Sainte-Marie-de-Cuines.

En ce qui concerne la ligne existante, je demande a RFF
d’étudier, sous contréle de la Commission intergouverne-
mentale, les aménagements de capacité qui pourraient
s’avérer nécessaires entre Montmélian et Saint-Rémy-
de-Maurienne pour améliorer 'acheminement du fret. »
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A lissue de I'Avant-Projet Sommaire, la décision minis-
térielle du 18 septembre 1998 valide une modification
du cahier des charges : elle pose la fonctionnalité fret du
projet équivalente a la fonctionnalité voyageur, en préci-
sant que « la recherche d’un transport ferroviaire de fret
plus performant pour le franchissement des Alpes passe
également par 'aménagement d’itinéraires d’acces au
tunnel ». Ceci fait suite au sommet de Chambéry du 03
octobre 1997 ou les gouvernements francais et italien
ont souhaité transférer sur le fer une part croissante du
trafic, notamment de marchandises, franchissant la fron-
tiere entre les deux pays.

Cet avenant au cahier des charges de 1994 pose égale-
ment RFF comme maitre d’ouvrage du projet en appli-
cation de la loi 97-135 du 13 février 1997 et du décret
97-444 du 5 mai 1997 portant création de I'établisse-
ment public RFF.

® Extraits de la DM du 18/09/1998

« Il convient de donner dans le cahier des charges une
plus grande place a la dimension « fret » du projet, insuffi-
samment prise en compte dans le texte arrété le 7 février
1994, et de prendre en compte les nouvelles solutions

fonctionnelles présentées lors de la consultation pour
approfondir leur étude. A cette fin, jadopte I'avenant au
cahier des charges figurant en annexe, qui amendera et
complétera désormais le document initial. lls figureront
tous les deux dans le dossier d’enquéte publique. »
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La décision ministérielle du 18 septembre 1998 fait
également mention de l'intérét d’envisager un phasage
du projet, avec la réalisation d’'une premiére phase entre
Satolas et Lépin-le-Lac, avec un raccordement a Saint-
André-le-Gaz. Toutefois, les études autour de Chambéry
doivent étre poussées et l'aire d’étude élargie « pour
permettre I'approfondissement de toutes les nouvelles
solutions envisagées avant qu’un choix définitif ne soit
effectué ».

Elle indique aussi que des alternatives a la création d’une
gare nouvelle en Savoie doivent étre étudiées, au profit
de I'utilisation des gares existantes, notamment celle de
Chambéry. Lamélioration de la relation Paris-Genéve est
sortie des finalités du projet.

Par ailleurs, la décision ministérielle valide 'abandon du
projet de ligne nouvelle entre Aix-les-Bains, Annecy et
Genéve, compte-tenu du bilan pour la collectivité lourde-
ment négatif et de son fort impact sur 'environnement.
L’amélioration de la desserte de la partie nord du Sillon
alpin sera recherchée a travers I'utilisation et Ffaménage-
ment des infrastructures existantes.

A propos du nceud de Chambéry, la convergence des
études d’APS de la section Lyon / Sillon Alpin et des
études préliminaires de litinéraire fret dans ce secteur
implique une mise en cohérence et une étude globale
LGV/fret, sollicitées par la décision ministérielle.

® Extraits de la DM du 18/09/1998

« Afin dassurer la cohérence nécessaire entre les
compléments d’études menés dans le cadre de I'avant-
projet sommaire de la section Lyon/Sillon alpin et ceux

réalisés dans le cadre des études préliminaires de l'itiné-
raire fret, ces deux dossiers devront comporter un volet
commun consistant en une étude globale du nceud de
Chambéry ».

Concernant la partie fret du projet Lyon-Turin, les
études préliminaires présentées en 1998 permettent
au Ministére de se positionner. La décision ministé-
rielle du 18 septembre 1998 valide 'abandon du fuseau
«Est-Bugey » et demande des études complémentaires
sur les fuseaux sous le massif des Bauges, ainsi que
sur les possibilités d’utilisation du réseau existant pour
'acheminement du trafic fret.

® Extraits de la DM du 18/09/1998

« Le fuseau Est-Bugey est abandonné, et je demande
a RFF d’'une part d’approfondir les études relatives aux
fuseaux passant sous le massif des Bauges, et d’autre
part d’engager une étude des possibilités d’utilisation du

réseau existant pour 'acheminement du trafic fret.

Les études socio-économiques de cette ligne sont
désormais menées conjointement avec celles relatives
a la section internationale du projet, sous I'égide de la
Commission intergouvernementale franco-italienne
pour la nouvelle liaison ferroviaire Lyon-Turin. »
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DM des 7 février 1994 et 14 avril 1985 ‘ Y
¥ o

: fuseau des études complémentaires *3-*5
DM du 18 septembre 1998

D'oprés carte IGN ou 1/100 000
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1998-2001 : ETUDES
COMPLEMENTAIRES, TRACE
DEFINITIF DE LA LGV ET
POURSUITE DES ETUDES FRET

1- Lancement des études

La décision ministérielle du 18 septembre 1998 a validé
certains choix sur la consistance du projet LGV, en fixant
notamment le tracé de la LGV Lyon-Sillon Alpin, pour
la partie comprise entre Lyon et la limite du départe-
ment de la Savoie. Des études complémentaires ont
par ailleurs été demandées, notamment sur le nceud de
Chambéry et I'éventuel phasage du projet.

Enfin, la modification du cahier des charges, validée par
la décision ministérielle du 18 septembre 1998, a permis
de donner une nouvelle dimension au fret, et des études
complémentaires ont été demandées pour compléter
les études préliminaires présentées en 1998 (cf. extrait
de la DM ci-avant).

L'évolution du projet est marquée par le dramatique

Par ailleurs, les considérations environnementales et la
nécessité de protéger I'écosystéme des vallées alpines
sont au ceceur de la 6éme Conférence alpine, qui s’est
tenue a Lucerne (Suisse) le 31 octobre 2000. Aprés la
signature en 1991 de la «Convention Alpine », le proto-
cole sur les transports est adopté a cette occasion.

Dans ce protocole, les signataires s’engagent a réaliser
une politique durable des transports, a réduire les
nuisances et les risques dans le secteur du transport
intra-alpin et transalpin, afin de les rendre supportables
aux populations concernées et aux milieux naturels. Ces
objectifs doivent étre principalement atteints par un
transfert de trafic vers le mode ferroviaire.

Le volet fret du projet est renforcé par ces engagements.

® Extraits de la DM du 18/09/1998

« Le fuseau Est-Bugey est abandonné, et je demande
a RFF d’une part d’approfondir les études relatives aux
fuseaux passant sous le massif des Bauges, et d’autre
part d’engager une étude des possibilités d’utilisation du
réseau existant pour 'acheminement du trafic fret.

Les études socio-économiques de cette ligne sont
désormais menées conjointement avec celles relatives
a la section internationale du projet, sous I'égide de la

Commission intergouvernementale franco-italienne
pour la nouvelle liaison ferroviaire Lyon-Turin. »

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

VOYAGEURS FRET Choix d'un fuseau :
Choix d'un tracé :
i Etudes ! 1998: DM 18/09/1998 : Lancement d'études Avant-projet
! préliminaires ! complémentaires G I’APS LGV (Chambéry Nord, ' sommaire |

Combe de Savoie,...)
1999-2000: réalisation des études
2000 : consultations locales

DM du 25/01/2001 : Validation de la variante
Chambéry Nord « VRU », de la variante B1
simplifiée pour les raccordements ouest et
d‘'une tranchée couverte @ Saint-Savin.

1998 : DM 18/09/1998 : Lancement d'études
complémentaires sur le fuseau Bauges et sur les
possibilités d'utilisation des lignes existantes

+ modification du cahier des charges en faveur
du fret

2U mars 1999 : Accident du tunnel du Mont-
Blanc

1999-2000: réalisation des études
2000 : consultations locales

Déclaration DM 25/01/2001 : Le traitement du projet fret
accident du Mont Blanc (mars 1999). Outre les 38 morts, dutilite ! Demande d'un dossier APS complet pour fin 1 Avant-projet . devient prioritaire + validation du
le trafic de marchandises entre la France et I'ltalie est publique J 2001. 1 sommaire franchissement sous le massif de Chartreuse +
profondément perturbé pendant plusieurs mois. La "~ RN ol mise en place d'une autoroute ferroviaire
fragilité du systéme de transport de marchandises entre
les deux pays, mise en évidence par I'accident, confirme
la priorité d’étudier un nouvel itinéraire fret.
Evolution du projet Lyon-Turin sur la période
1998-2001
1998 I 1999 2000 2001
1BOMTE | DM 24/03ma -
S i T
~Averani cabler Ses charges B A Pt Ao dnisionis Kiriecma
Eluidas compbbmontaines | = Lancomenn APS frat sous Charmouse
fl * plarjissoment aime d'dluces Eludes compidmantaires frot
| 'a + Charirouse + Baflodonne
—

@ Bian
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L'ENQUETE : RAPPEL DES DECISIONS ANTERIEURES

2- Etudes et consultation

La décision ministérielle du 18 septembre 1998
demande des études complémentaires sur le fuseau
«Bauges », ainsi que I'étude des possibilités d’utilisation
des lignes existantes.

Des études sont lancées en 1998-1999, puis présentées
en consultation courant a I'été 2000.

«2.1- Tracés et fuseaux étudiés
>Choix complémentaires pour le tracé LGV

Suite a la décision ministérielle du 18 septembre 1998,
des études complémentaires a I'APS ont été lancées sur
I’Avant-Pays Savoyard, la Combe de Savoie et le Nceud de
Chambéry.

> Raccordements Ouest

Dans la gare Saint-Exupéry, le projet retient a ce stade le
rebroussement des TGV pour assurer la liaison entre le
sud de la France et I'ltalie. Toutefois, comme cette option
ne permet pas d’assurer des dessertes satisfaisantes de
I'aéroport en y ajoutant les circulations TERGV (Conseil
Régional), l'option de la boucle de retournement en gare
de Saint-Exupéry n’est pas définitivement exclue.

A ce stade, le Ministere demande 'approfondissement
de la définition des fonctionnalités de I'aéroport Saint-
Exupéry, ainsi que les conditions et les perspectives de
sa desserte.

> Nord-Isére

Dans la traversée du Nord-Isére, le tracé est tout d’abord
calé parallelement au Canal du Catelan. Il aborde ensuite
la vallée de Saint-Savin au sud de la RD 143 en pied de
coteau, et longe du cété sud la vallée du ruisseau de
Laval. La montée sur le plateau des Terres Froides s’ef-
fectue en longeant par le sud la forét de Tire-Gerbe. Sur
le plateau, le tracé passe ensuite au nord de I'étang de la
Feuillée. La ligne nouvelle franchit alors la RN 75, passe
au nord du Molard et du hameau de Leyssin, avant de
contourner Aoste par le sud jusqu’au franchissement de
la riviére Guiers au nord de ’A43 a Romagnieu.

> Avant-Pays Savoyard

Au-dela de la riviére Guiers, le fuseau retenu a l'issue des
études préliminaires par la décision ministérielle du 7
février 1994 franchit successivement, jusqu’en Combe
de Savoie, la plaine agricole d’Avressieux, les massifs de
Dullin et de I'Epine, encadrant la dépression molassique
d’Aiguebelette, puis la chaine subalpine de la Chartreuse.

Du Guiers au Gué-des-Planches

A partir du Guiers, limite entre les départements de I'lsére
et de la Savoie, dans I'hypothése d’un passage au sud du
lac d’Aiguebelette, le tracé aborde la plaine d’Avressieux
en contournant par le nord la zone districale du Guiers et
en préservant I'implantation d’un futur demi-échangeur
autoroutier sur la commune de Belmont-Tramonet.

A ce niveau s'amorcaient deux hypothéses de franchis-
sement de 'autoroute A43:

- Tracé « Nord A43 » franchissant I’'A43 par-dessous
au lieu-dit « le Marrot », puis rejoignant a l'air libre
le vallon du « Guinet » avant de pénétrer en tunnel
dans le chainon calcaire de Dullin, pour déboucher
au sud du lac d’Aiguebelette dans le secteur du
Gué-des-Planches. Un abaissement du profil en
long permettant de s'affranchir du passage a l'air
libre dans le vallon du « Guinet » a également été
étudié;

- Tracé « Sud A43 » franchissant 'A43 par-dessus
par lintermédiaire d’'un viaduc au lieu-dit « La
Vavre », avant de tangenter l'infrastructure auto-
routiére par le sud pour rejoindre le tracé Nord
dans le vallon du « Guinet ».

Du Gué-des-Planches a la vallée de I’Hyére

A la traversée du versant sud du lac d’Aiguebelette, pour
répondre a la prise en compte de la sensibilité parti-
culiere du site, deux familles principales de variantes
«nord» et « sud » ont été étudiées et comparées.

Une autre variante « extréme sud » proposée localement
hors du fuseau d’étude, avait été éliminée aprés examen,
alissue des études préliminaires.

Les tracés étudiés a lintérieur des deux familles se
distinguent essentiellement par leur profil en long plus
ou moins enterré dans le versant sud du lac.

Passage dans la vallée de I’'Hyére

A la sortie de la Chaine de I'Epine, franchie en tunnel, la
traversée de la vallée de I'Hyére avait initialement fait
'objet de trois variantes de tracé désignées « nord»,
«Centre » et « Sud » Au vu des contraintes géolo-
giques, géotechniques et d’environnement, inhérentes
au site, seule la variante « Sud » a été approfondie. Elle
est déclinée dans les dossiers selon deux profils en long
distincts, 'un franchissant la vallée au niveau de RN6,
autre la franchissant par l'intermédiaire d’'un viaduc
d’environ 80 m de hauteur.

De la vallée de 'Hyére a la Combe de Savoie

Au-dela de la vallée de I'Hyere, le massif subalpin de la
Chartreuse est franchi selon les deux options issues de la
décision ministérielle du 14 avril 1995 qui faisait suite a
I'expertise comparative menée en 1994 sur le secteur de
la Combe de Savoie :

- La variante dite « Apremont » avec un tunnel de
7.8 km sous le massif de la Chartreuse, se raccor-
dant a la ligne actuelle en limite des communes
de Saint-Baldoph et d’Apremont, et création d’une
gare nouvelle dans le secteur de la commune de
Chignin;;

- La variante dite « Chapareillan » avec un tunnel
de 10,6 km sous le massif de la Chartreuse, se
raccordant a la ligne actuelle sur la commune de
Chapareillan, et création d’'une gare nouvelle sur la
commune de Laissaud.

> Raccordements au Sillon Alpin — Nceud de

Chambéry

Les études menées de 1995 & 1997 et présentées dans
le dossier d’APS d’avril 1998 ont révélé, en complément
des variantes « Apremont » et « Chapareillan », d’autres
alternatives au raccordement au Sillon alpin de la LGV.
Les nouvelles hypothéses fonctionnelles situées hors
du périmetre d’études défini par la décision ministérielle
du 14 avril 1995 ont conduit le Ministre a demander par
décision du 18 septembre 1998 des compléments d’ana-
lyse de niveau APS sur les nouveaux tracés potentiels.

Trois familles de variantes complémentaires ont été
identifiées:

- Variantes « Chambéry Sud » empruntant la ligne
actuelle aménagée a deux voies entre Lépin-le-Lac
et Saint-Cassin, puis franchissant en tunnel a voie
unique 'extrémité septentrionale du massif de la
Chartreuse pour se raccorder au Sillon alpin sur la
commune de La-Ravoire, au sud de Chambéry ;

- Variante « Lépin-le-Lac » empruntant en partie la
ligne actuelle de Saint-André-le-Gaz a Chambéry,
aménagée a deux voies a partir de Lépin-le-Lac;

- Variantes « Chambéry Nord » se raccordant sur
la ligne actuelle de Culoz & Modane au nord de la
gare de Chambéry.

Dans ['Avant-Pays Savoyard, entre le Guiers et les
premiers contreforts subalpins qu’elles franchissent en
tunnel, ces trois familles présentent un tronc commun,
sensiblement identique a celui des tracés entre le Guiers
et le Gué-des-Planches.

Les variantes « Chambéry Nord » s’infléchissent vers le
nord des leur entrée en tunnel sous le massif de Dullin.
Elles empruntent un court trongon a l'air libre situé au
nord du lac d’Aiguebelette (fenétre de Nances), puis un
second tunnel sous le massif de 'Epine avant de débou-
cher dans la partie nord de la Cluse de Chambéry.

Les variantes « Lépin-le-Lac » et « Chambéry Sud » se
poursuivent vers le sud-est, franchissent la barriére de
Dullin en tunnel avant de se raccorder a la ligne exis-
tante dans le secteur du Gué-des-Planches (commune
d’Attignat-Oncin).

A I'exception de la variante « Lépin-le-Lac » dont le
tracé est contraint par litinéraire existant entre Lépin-
le-Lac et Chambéry, les variantes « Chambéry Nord » et
« Chambéry Sud » ont conduit & 'examen d’un grand
nombre de tracés potentiels.
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Variantes « Chambéry Sud »

Deux options principales sont présentées dans le dossier
de consultation de Juin 2000, 'une de par son profil en
long étant strictement dédiée au trafic voyageurs, la
seconde autorisant un trafic mixte voyageurs et fret.

Elles ont un tracé commun entre leur raccordement
a la ligne existante a Lépin-le-Lac et I'extrémité coté
Chambéry du tunnel de I'Epine.

Au-dela du tunnel de I'Epine :

- L'option voyageurs se poursuit sur [itinéraire
actuel mis a double voie jusqu’au hameau de la
Tiolliere (commune de Saint-Cassin), puis rejoint
la ligne actuelle de Culoz & Modane au lieu-dit le
Bas-Villette (commune de La-Ravoire) ou elle se
raccorde au Sillon alpin en direction du nord vers
Aix-les-Bains et en direction du sud vers Chambéry
et l'ltalie.

- L'option mixte, voyageurs et fret, a été examinée
dans l'éventualité d’'une utilisation de la ligne
Saint-André-le-Gaz a Chambéry comme itinéraire
complémentaire pour le fret international transi-
tant par la région lyonnaise. Deux tracés en voie
unique ont été étudiés:

- Tracé aérien, en rive gauche de I'Hyeére puis
en souterrain entre le secteur de Fenestro
(commune de Cognin) et le Bas-Villette,

- Tracé « en tunnel long », entiérement en
souterrain sur 11,3 km de longueur entre
le tunnel de 'Epine et les raccordements au
Sillon alpin. Seul ce second tracé, d’un co(t
sensiblement identique a celui du tracé
aérien, est apparu acceptable dans le cas de
I'option mixte.

Au niveau des raccordements de la variante Chambéry
Sud au Sillon alpin, trois solutions ont été comparées, et
deux d’entre elles ont été abandonnées: « Villette Nord »
pour son impact important sur I'habitat et « le Mollard »
pour la déstructuration du tissu industriel qu’elle
entraine. Quelle que soit 'option considérée, voyageurs
ou mixte, le positionnement proposé dans le dossier de
juin 2000 pour les raccordements a la ligne Chambéry-
Montmélian est celui de la solution « Villette Sud ».
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Variante « Lépin-le-Lac »

Au-dela du franchissement en tunnel du massif de Dullin,
laligne nouvelle se raccorde a la ligne existante de Saint-
André-le-Gaz a Chambéry, immédiatement a l'ouest de la
gare de Lépin-le-Lac.

L’accés au sillon alpin se fait alors par la ligne actuelle,
modernisée et aménagée a cet effet, avec en particulier
la mise a double voie sur I'ensemble du parcours, soit
environ 15 km.

Cest le seul tracé qui a été analysé puis évalué dans
cette variante.

Au niveau du Sillon alpin, les raccordements a la ligne de
Culoz sont dénivelés, vers Aix-les-Bains/Annecy d’une
part, Chambéry et I'ltalie d’autre part.

Les principaux impacts sur I'environnement engen-
drés par la variante Lépin-le-Lac sont liés a la mise a
double voie, consécutive au triplement du trafic, dans
des secteurs sensibles comme les rives du lac d’Aigue-
belette et la traversée des agglomérations de Cognin et
Chambéry.

Variantes « Chambéry Nord »

Deux variantes principales ont été présentées a la
consultation de juin 2000. Elles débouchent toutes les
deux dans la cluse de Chambéry :

-L'une au nord de la commune de La-Motte-
Servolex (dite « tracé La-Motte-Servolex ») ;

- Lautre en limite des communes de La-Motte-
Servolex et de Chambéry (dite « tracé Bissy »).

Elles ont en commun:

- Une section en tunnel, entre Avressieux et Nances,
de 7 km de longueur,

- Le franchissement a lair libre, sur 150 m de
longueur, du vallon du Bois-Vallier sur la commune
de Nances, au nord du lac d’Aiguebelette.

D’autres solutions ont été examinées dans ce secteur
avant d’étre abandonnées, essentiellement pour des
raisons d’insertion environnementale.

Ces deux variantes principales se différencient :

-Sous la montagne de [I'Epine, par un tracé
divergent lié aux sorties distinctes en cluse de
Chambéry :

-Le tracé « La-Motte-Servolex » présente
deux tunnels successifs, respectivement de
6,8 et 0,3 km de longueur,

- Le tracé « Bissy » franchit le relief par I'in-
termédiaire d’un seul tunnel de 8,9 km de
longueur.

- Dans la Cluse de Chambéry, par la traversée
a l'air libre de deux secteurs contrastés:

-Zone rurale puis urbaine au niveau des
raccordements a la ligne existante pour le
tracé « La-Motte-Servolex »,

- Zone strictement urbaine pour le tracé
«Bissy ».

- Concernant le tracé « La-Motte-Servolex », deux
variantes locales ont été examinées plus au nord,
puis éliminées pour des raisons techniques et
économiques d’une part, environnementales
d’autre part.

-Au niveau des raccordements aux

existantes:

lignes

- Le tracé « La-Motte-Servolex » se raccorde
directement sur la ligne de Culoz a Modane,
vers Chambéry d’une part, vers Aix-les-
Bains/Annecy d’autre part,

- Le tracé « Bissy » se raccorde d’abord sur
la voie unique de Saint-André-le-Gaz a
Chambéry, aménagée a cet effet, puis sur
la ligne Culoz & Modane, vers Chambéry et

Aix-les-Bains.

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

Sur la base des avis recueillis lors de la consultation de

juin 2000, une optimisation des tracés présentés a été
recherchée et deux variantes locales complémentaires
ont été étudiées:

- Le déplacement d’environ 300 m vers le nord de
la sortie du tracé « La-Motte-Servolex », permet-
tant ainsi d’éloigner linfrastructure du hameau de
Servolex,

- L'abaissement du profil en long du tracé « Bissy »
permettant entre autre, en repoussant la sortie du
tunnel, de réduire les nuisances vis-a-vis des quar-
tiers résidentiels.

Les tracés complémentaires étudiés, dénommés
respectivement « Leysse » et « VRU », présentés dans
le dossier de novembre 2000, combinent l'accés a
la Cluse de Chambéry selon le méme principe que le
tracé « La-Motte-Servolex » avec un raccordement aux
lignes existantes selon le schéma retenu pour le tracé
« Bissy». lIs se différencient dans leur section médiane,
I'un restant au plus prés de la riviére (« Leysse »), l'autre
se jumelant sur environ 1 km a la voie rapide urbaine
(«VRU »).

Les études spécifiques menées aprés la consultation de
juin 2000 ont montré par ailleurs que ces deux tracés
pouvaient étre jumelés, dans le secteur du Pré Lombard,
avec la digue prévue a cet endroit pour assurer la fonc-
tion d’écrétement des crues de la Leysse dans 'amé-
nagement projeté par le Syndicat Intercommunal des
Cours d’Eau du bassin Chambérien (SICEC), sans en
affecter le fonctionnement.

Variantes du nceud de Chambéry
(Source: PAS Lyon-S‘lllorrw, février 2002)
e - iy
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LES VARIANIESBAUG ES

JE o
/.

>Ligne fret

Les études complémentaires sur le fuseau « Bauges »,
ainsi que I'étude des possibilités d’utilisation des lignes
existantes ont été réalisées en 1998-1999, puis présen-
tées en consultation dans le courant de I'été 2000, confor-
mément a lademande de la DM du 18/09/1998.

Les fuseaux étudiés pour la consultation de I'été 2000
sont:

- Litinéraire Bauges,
- L'itinéraire Ouest-Bugey.

L'analyse de ces fuseaux est plus avancée que lors de
la consultation de 1998 et la comparaison des fuseaux
(présentée ci-aprés) a été réalisée de maniére plus appro-
fondie, avec notamment l'analyse de variantes internes au

fuseau « Bauges ». SAVOIE

ETUDES PRELIMINAIRES LIGNE FRET
Carte des communes concernées par le projel

i Trane commun Peot ¢'Aln-Ambdriu AN/ Waesu tervt existant
B 1inersre OUESTBUGEY 1B "] Limilex dipartementales
1 I rusicaice en Ligse Newrelle mavces |1} ) Toves de tunnel Limfles communales
B e commne - [ s don commumen
) . . " ¢ concerndes par le projel
Fuseaux étudiés pour la consultation de 2000 } LN SR 0 St 6
. - g :
(Source : dossier de consultation, 2000) ] 10
Copyraght IGN=0D Ceris
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« 2.2 - Comparaison des fuseaux

e Ligne fret
>Comparaison environnementale

Les itinéraires frets a long terme, présentant de multiples
configurations (sans autoroute ferroviaire, avec A.F. courte,
avec AF. longue), la comparaison environnementale qui
suit se limitera a présenter les itinéraires Bauges et Ouest-
Bugey avec autoroute ferroviaire longue (plateforme de
chargement commune a8 Ambérieu-en-Bugey). La section
étudiée est délimitée par les deux points communs de
ces itinéraires : Ambérieu-en- Bugey et Saint-Avre dans la
vallée de la Maurienne.

De méme, par souci de simplification et de clarté, une
configuration de référence a été définie pour chaque
itinéraire avec autoroute ferroviaire :

- pour ltinéraire Bauges :

- section Ambérieu-en-Bugey / Culoz : 2 voies
nouvelles supplémentaires accolées a la
ligne existante, avec shunts de 'Albanne et
de Virieu,

-section Culoz / Saint-Pierre-d’Albigny
fuseau B en Chautagne et sortie D2 en vallée
del'lsére,

- section Saint-Pierre-d’Albigny / Saint-Avre:
2 voies nouvelles supplémentaires avec
shunts d’Aiguebelle et d'Epierre ;

- pour litinéraire Ouest Bugey :

- section Ambérieu-en-Bugey - Avressieux :
ligne nouvelle a double voie,

-en Combe de Savoie : sortie a Chapareillan
avec ligne nouvelle a double voie, et raccor-
dement de secours sur la ligne Grenoble
- Montmélian.

- en Maurienne : sortie au sud de Saint-Rémy-
de-Maurienne, avec ligne nouvelle a 2 voies
(mixité fret voyageurs).

L’analyse présente les différents impacts potentiels des
deux itinéraires, theme par théme.
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> Géologie - hydrogéologie

Litinéraire Bauges:

Cet itinéraire est exposé a des risques de glissement dans
la Cluse des Hopitaux. De méme, quelques risques d’ébou-
lement sont a signaler dans les secteurs de téte de tunnel.
Il traverse, par ailleurs, plusieurs zones moyennement a
fortement compressibles : surtout en Chautagne, Albanais
etvallée de I'lsére.

D'un point de vue hydrogéologique, il recoupe de
nombreux périmétres de protection de captage d’alimen-
tation en eau potable (éloigné et/ou rapproché), d'ol des
contraintes fortes.

Litinéraire Ouest-Bugey :

Les risques d’éboulement ou de chute de blocs sont
limités aux secteurs de téte de tunnel.

Cet itinéraire traverse également des zones moyenne-
ment a fortement compressibles : des Aveniéres a Aoste,
et en Combe de Savoie.

De méme, les contraintes hydrogéologiques sont fortes,
du fait de la présence de nombreux captages A.E.P (péri-
métre de protection éloigné et/ou rapprochés).

Bilan:

Les études concluent que les deux itinéraires présentent
les mémes types de contraintes.

IIs sont sensiblement équivalents.
> Hydraulique

Litinéraire Bauges :

Dans la vallée étroite de I'Albarine, les deux voies supplé-
mentaires empiéetent sur le champ d’inondation de cette
riviere, d’ot une contrainte trés forte.

Le projet franchit, par ailleurs, le Rhone, I'lsére, et leur
champ d'inondation, ainsi que I'Arc, pour ne citer que les
cours d’eau les plus notables.

Litinéraire Ouest-Bugey :

Il traverse le Rhéne et, a plusieurs reprises, son champ
d'inondation (en limite surtout), qui sétend large-
ment dans ces secteurs, contrairement a 'Albarine, vue
précédemment.

De plus, le projet franchit respectivement en Combe de
Savoie et en Maurienne, I'lsére et I'Arc.

Bilan:

Les études concluent que les sensibilités hydrauliques
sont plus fortes pour [litinéraire Bauges, du fait d'un
linéaire plus important concerné par les champs d’inon-
dation, des impacts non négligeables sur ces derniers, et
d’un nombre de franchissement de cours d’eau plus élevé.

> Milieux naturels

Litinéraire Bauges:

Dans les secteurs oU les deux voies nouvelles sont acco-
lées a la ligne existante, méme si le projet traverse des
milieux remarquables (projets de sites Natura 2000,
ZNIEFF, réserve du marais de Lavours), limpact est limité a
un effet d'emprise : il N’y a pas d’effet de coupure.

Ce n’est pas le cas du tracé D2 dans la vallée de I'lsére qui
recoupe les boisements alluviaux de la Bialle protégés
réglementairement (arrété de protection de biotope,
projet de site Natura 2000).

Litinéraire Ouest-Bugey :

Cet itinéraire traverse, entre Ambérieu-en-Bugey et
Avressieux, plusieurs marais et étangs, les zones humides
du lac de Save, présentant un intérét écologique (sensi-
bilité forte). Certains secteurs sont dailleurs proposés
comme sites Natura 2000.

En Combe de Savoie, le projet passe dans les zones
humides des Corniols (sensibilité forte) et nécessite une
rectification du Glandon. Il s’inscrit également dans la ripi-
sylve de I'lsére, qui bénéficie d’un arrété de protection de
biotope.

En Maurienne, il recoupe un étang et une prairie séche.

Bilan:

Les études concluent que les deux itinéraires sont a peu
prés équivalents.

> Agriculture

L’itinéraire Bauges :

Les secteurs agricoles les plus touchés se situent essen-
tiellement dans la vallée de I'lsére. Des emprises sur des
cultures intensives et une pisciculture, la création de
délaissés en sont les principaux impacts.

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

Litinéraire Ouest-Bugey :

D’une sensibilité globale moyenne, cet itinéraire présente
tout de méme deux secteurs a sensibilité forte : Montalieu-
Vercieu et Veyrins-Thuellin, et un secteur a sensibilité trés
forte : vignobles A.O.C. vin de Savoie, et traversée de trés
bonnes terres agricoles en rive gauche de I'lsére dans la
Combe de Savoie.

Au plan sylvicole, on peut noter les boisements a forte
valeur sylvicole du nord de litinéraire, et la traversée du
bois des vergers vers Avressieux.

Bilan:

Les études concluent que litinéraire ouest-Bugey est le
plus pénalisant, car recoupant de nombreux secteurs agri-
coles de qualité.

> Urbanisme

L’itinéraire Bauges :

Cette variante qui emprunte la vallée étroite de I'Albarine,
maintient une partie du trafic sur la ligne actuelle dans des
secteurs fortement urbanisés (Saint-Rambert-en-Bugey,
Argis, Tenay).

Toutefois les shunts de I'Albarine et de Virieu-le-Grand
permettent a terme de limiter l'impact sur ces secteurs.

A Culoz et Vions, les nouvelles emprises ferroviaires néces-
sitent parfois des destructions d’habitations. La contrainte
est trés forte.

Par ailleurs, les shunts d’Aiguebelle et d’Epierre, pris en
considération, permettent de ne pas alourdir ces impacts
urbanistiques.

Litinéraire Ouest-Bugey :

Il traverse ou passe a proximité de zones urbanisées
comme Ambérieu-en-Bugey, Morestel, Aoste, entre
autres, avec un passage délicat au niveau de Morestel, ou
I'habitat s’est fortement développé.

Il recoupe des zones de carriéres de I'entreprise Vicat.

Bilan:

Les études concluent que les deux itinéraires sont sensi-
blement identiques, l'itinéraire Ouest-Bugey étant légere-
ment moins défavorable.
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> Patrimoine - Paysage

Litinéraire Bauges :

Il passe a proximité du chateau de Miolans, site
remarquable.

Les paysages de I'Albarine, de La Cluse des Hopitaux
(assez sauvage), du lac du Bourget constituent des
éléments clés.

Par ailleurs, le projet traverse perpendiculairement ou
presque des vallées ou vallons: dans I'Albanais, la vallée
de I'lsere, et la vallée de la Maurienne, d’ol un impact
paysager marquant. L'insertion paysagére des tétes de
tunnels est également délicate.

RESEAU FERRE DE FRANCE

L’itinéraire Ouest-Bugey :

Il recoupe des plaines agricoles vers Leyment et
Avressieux, et traverse les paysages remarquables de
I'lle-Crémieu et de la Combe de Savoie.

Bilan:
Les études concluent que les deux itinéraires sont sensi-
blement équivalents.

OUEST - BUGEY

EOLOGIE / HYDROGEOLOGIE

HYDRAULIQUE

Tableau de synthése de la
comparaison environnementale
(Source : dossier de consultation,

PAYSAGE [ PATRIMOINE

2000)

>Comparaison fonctionnelle

La consistance des itinéraires frets est présentée ci-apres.

BOURG-EN-BRESSE

) Pont d'Ain

Ambérieu- ]
en-Bugey | 5Tl

' Q) -

Consistance
des itinéraires fret

Leyment - Culez 44 & 51 km [dont 187 krn en funned

9 =511 o 33 km [dont 4.5 km en funnel
Ligne Nouvelle
I;;.m~..\lguabua 51 & 55 km [dont 354 45 km en funned
[Total 126 & 139 km dont 80.2 & 70.2 km en funcel|

&1 ke fdont 1.5 km en tunnel]
&7 km jdont 43,2 km en funne]
128 bom dant 44.7 i en funnel

&8 kam [dont ¢ km en funned
W &4 km [dont 39.5 km en funned
132 kom dont 45.5 km en funnel

Consistances des itinéraires fret
(Source : dossier de consultation, 2000)

Ligne nouvelle :
I : Trongon en tunnel
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>Comparaison des colts

Les tableaux ci-contre donnent pour chaque itinéraire,
les fourchettes de codts prévisibles pour leur réalisation.

Ces estimations sont de niveau faisabilité.
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Base condltions économiques de 06/99 hors axes y compris frals généraux en Mill

PIECEC:

NOTICE EXPLICATIVE

ITINERAIRES ) 5 ol an J
ol di frongon aménagement coiduGongon | aménagement |
Fas ‘Saint Béron Cl Saint Béron
|Secteur Ambérieu [Avressieux

Plateforme d'Ambériey 820 820
Trongen d° Ambérieu & Avressisux 4360 3650 avec 2 voies nouvelles 4350 3650 avec 2 voies nouvelles 4350 3650 avec 2 voies nouvelles
Troncon d'Avressieux & Saint Béron 2080 avec 2 voies nouvellss 2080 avec 2 voles nouvelles 2080 avec 2 voies nouvelles

|Sous total 4360 5730 4360 5730 5180 6550
|Variante Avressisux | Combe de Savois
Tunnel sous sous Chartreuse 5560 4600 monotube 68 m* 5560 4600 monotube 58 m* 7310 6050 bitube 2x 43 m*

Combe de Savoie 550 550 avec 2 voies nouvelles 550 550 avec 2 voies nouvelles 550 550 avec 2 voies nouvelles
Plateforme de Pontcharra ef raccordements 1100 1100 |
Sous total 6110 5150 7210 6250 7850 6500 |
Tunnel sous Belledonne 5820 5820 bitube 2x 43 m* 5820 5820 bilube 2x 43 m* 5820 5820 bitube 2¢ 43 m* Tableau de I'estimation des
Raccordements Saint Rémy / Saint Avre 480 480 480 480 480 480 colits pour ['itinéraire « Ouest-
Trongon de Saint-Rémy & Saint jean 2320 2320 avec 2 voies nouvelies 2320 2320 avec 2 voies nouvelles 2320 2320 avec 2 voies nouvelles Bugey »

Sous total 8820 8620 8520 8620 8520 8620 Source : dossier d

AL GENERAL 19080 19500 20180 20600 lbource - dossier de
|Arrondi en Milliards de francs (GF)  18.14185GF R % consultation, 2000)
Base conditions économiques de 06/89 hors taxes y compris frals généraux en Millions de francs
—
ITINERAIRES i
codt du trongon arrw colt du trongon W colt du trongon énagi
45 45 45 45 45 45
150 150 150 150 150 150
820 820
6560 |a| 9500 | avec2 voes nouvelies = 6810 |a| 8500 | avec2 voies nouvelles |
6560 | a| 9500 185 195 7730 | & | 10320
880 620 830 620 B8O 620
1800 3120 monotube 68 m* 1900 “!j_g_q monotube 68 m” 2700 4040 bitube 2x 43 m*
260 260 280 260 280 280
6480 7200 manotube 68 m* 6480 7200 monotube 68 m* 8420 9180 bitube 2x 43 m*
900 1050 200 1050 500 1050
1043 12250 10430 12250 13160 15160
T de peuf & Saint-Rém: 790 790 | svec 2 voies nouvelles | 750 780 | avec 2 voies nouvelles | 750 780

- avec shunt dAiguebelle 1510 1510 manotube 68 m* 2010 2010 bitube 2x 43 m* 2010 2010 bitube 2x 43 m*

- avec shunt d' Epiene 700 700 monotube 68 m* 700 700 monotube 68 m* 700 700 M Tableau de I'estimation
T de Sain| 4 Saint Jean 2320 2320 | avec 2 voies nouvelles | 2320 2320 | avec 2 voies nouvelies | 2320 2320 | avec 2 voies nouvelles 1 vitinérail
Plateforme Bou Ty et s T P SVEC £ yoRs nouvee= | des codts pour litinéraire
Sous total «Bauges »

TOTAL GENERAL (Source : dossier de
[Arrondi en Mitiards de francs (GF) consultation, 2000)
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3- Choix des tracés et fuseaux

e 3.1- Choix suite aux études complémen-
taires ponctuelles

>Secteur Grenay / Saint-Exupéry

Les études d’optimisation des raccordements ouest ont
permis de mettre en évidence la meilleure insertion envi-
ronnementale de la variante « B1 simplifiée ». Celle-ci est
donc retenue par la décision ministérielle du 25 janvier
2001.

>Secteur de Saint-Savin

Au niveau du secteur de Saint-Savin, la décision minis-
térielle du 25 janvier 2001 retient le remplacement du
merlon paysager par une tranchée couverte de 300 m au
droit du cimetiére de Saint-Savin, de facon a assurer la
continuité visuelle et écologique par-dessus la LGV. Par
ailleurs, des études complémentaires sont demandées
sur lintégration de la zone située entre les deux tran-
chées couvertes, ainsi que la mise au point de disposi-
tifs de protections acoustiques bien insérées dans le
paysage.

En conclusion, la décision ministérielle du 25 janvier
2001 demande la finalisation des études d’Avant-Projet
Sommaire avant fin 2001.

® Extraits de la DM du 25/01/2001

« Je retiens les propositions de RFF en ce qui concerne
'optimisation du croisement entre la ligne a grande
vitesse Lyon / Sillon alpin et l'autoroute A432, sans
conséquence pour le fonctionnement de la gare TGV de
I'aéroport de Saint-Exupéry.

S’agissant du raccordement de la ligne nouvelle au
contournement TGV de Lyon, je confirme, pour des

raisons d’insertion environnementale, le choix de la
variante B1 simplifiée [...].

Au vu des conclusions de I'étude conjointe de croise-
ment entre la ligne a grande vitesse et 'autoroute A48
sur le territoire de la commune de Saint-Savin, je décide
de retenir, le long de la ligne a grande vitesse, le rempla-
cement du merlon paysager par une tranchée couverte
de 300 m au droit du cimetiére de Saint-Savin [..]. Par

ailleurs, je demande a RFF :

D’approfondir les conditions d’intégration de la ligne a
grande vitesse pour la zone située entre les deux tran-
chées couvertes, compte tenu des contraintes spéci-
fiques du site,

De préciser, en recherchant une bonne insertion paysa-
gére et en concertation avec lacommune de Saint-Savin,
la mise au point des dispositifs de protections phoniques
le long de la ligne a grande vitesse, notamment au droit
du hameau de Laval.»

« 3.2- Choix des accés au Sillon Alpin
>Nceud de Chambéry

Au regard des études et compte tenu des avis émis lors
de la consultation de juin 2000, le Ministre chargé des
Transports a retenu le 25 janvier 2001 'acces de la ligne
nouvelle au Sillon alpin selon I'hypothése Chambéry
Nord, en précisant en outre le principe des raccorde-
ments sur la ligne existante Aix-les-Bains/Montmélian
selon la solution dite « VRU ».

> Avant-Pays Savoyard

Les solutions qui avaient été proposées dans le dossier
d’APS d’avril 1998, ont été abandonnées par la décision
ministérielle du 25 janvier 2001 aprés le choix du tracé
Chambéry Nord qui implique 'abandon d’un tracé sous
le massif de Chartreuse pour la LGV.

® Extraits de la DM du 25/01/2001

« Les résultats des études et le bilan de la consultation
me conduisent a retenir la variante « Chambéry nord »
avec une desserte de Grenoble par la bretelle de Saint-
André-le-Gaz selon le tracé « Nord ». [...]

Par ailleurs, [..] je décide de retenir pour la ligne a grande
vitesse le principe de raccordement « dit VRU » sur la
ligne existante Aix-les-Bains/Montmélian. Je demande
cependant a RFF d’optimiser et de préciser [..] les condi-
tions de ce raccordement. »

« 3.3- Choix pour la ligne fret

Suite aux études et aux consultations, la décision minis-
térielle du 25 janvier 2001 acte les points suivants :

-Lancement de ['Avant-Projet Sommaire de
la modernisation de la ligne existante de la
Maurienne et de ses trois lignes d'acces, et
notamment I'électrification de la ligne Valence /
Montmélian,

- Franchissement du massif de Chartreuse en
tunnel, permettant d’améliorer les conditions
d’acheminement, de mettre en place un service
d’autoroute ferroviaire et de soulager le nceud
de Chambéry. Le lancement des études d’Avant-
Projet Sommaire de ce franchissement (entre
Saint-Béron et la Combe de Savoie) est demandé,
ainsi que I'étude du phasage de I'opération,

- Abandon de l'option d’'un aménagement a 4 voies
dans la vallée de I'Albarine et la basse vallée de
la Maurienne du fait des difficultés d’insertion
environnementale.

-Demande d’études complémentaires entre
Ambérieu-en-Bugey et le massif de la Chartreuse,
pour prendre en compte les synergies avec
d’autres projets et notamment le Contournement
Ferroviaire Fret de Lyon et la branche Sud du TGV
Rhin-Rhéne.

® Extraits de la DM du 25/01/2001

« Les études réalisées me conduisent a retenir I'op-
tion d’'un franchissement en tunnel sous le massif de
Chartreuse, qui permettra d’améliorer les conditions
d’acheminement du fret en provenance de Lyon, de
mettre en place un service d’autoroute ferroviaire trou-
vant son origine a 'ouest des premiers reliefs alpins, et
de soulager le nceud de Chambéry. Je demande a RFF
d’engager les études d’avant-projet sommaire de ce
franchissement, se raccordant a la ligne existante Lyon-
Chambéry a proximité de Saint-Béron et a la ligne du
sillon alpin au sud de Montmélian [..]. Dans le cadre de
ces études, un phasage de I'ouvrage, consistant a réaliser
dans un premier temps un seul tube a voie unique, sera
pris en compte, conformément aux propositions de RFF.
Par ailleurs, je décide de ne pas retenir I'option d’un
aménagement a 4 voies avec mise au gabarit d’autoroute
ferroviaire dans la vallée de I'Albarine et la basse vallée
de la Maurienne, compte tenu des difficultés d’insertion
environnementale soulevées par cette solution.

Au-dela de ces décisions, les modalités d’'acheminement
du fret a 'ouest des massifs montagneux, et notamment
entre Ambérieu et le massif de la Chartreuse, doivent
faire 'objet d’études complémentaires, afin de prendre

en compte les synergies avec les autres projets que sont
le contournement ferroviaire fret de Lyon et la branche
Sud du TGV Rhin-Rhéne [..]. Je demande a RFF de mener
ces compléments d’études entre Ambérieu et le massif
de la Chartreuse [..].»

® [ a nécessité d’un report modal massif de la
route vers le rail dans les Alpes : une prise de
conscience accélérée par I'accident du Tunnel
du Mont-Blanc

Les besoins d’échanges sont importants en Europe et
ne cessent de s’accroitre. Cette tendance a fait profon-
dément évoluer les moyens et les réseaux de transport
depuis prés de deux siécles. Elle est portée aujourd’hui
par l'intégration européenne et par I'évolution de I'éco-
nomie. |l s’agit désormais de répondre a cette demande
dans une perspective de développement durable.
Cette problématique prend une dimension particu-
liere lorsqu’elle concerne le transit des marchandises a
travers les Alpes. La diminution des effets-frontiéres et
les nouveaux besoins de I'’économie accentuent la crois-
sance de ces trafics, et les contraintes géographiques
concentrent les flux dans un trés petit nombre de vallées.
Un consensus émerge depuis le début des années 90
pour limiter le plus possible le développement du trafic
routier transalpin qui pose d’importants problémes de
nuisances et de sécurité. Cet objectif a notamment été
repris dans la Convention alpine, signée en 1991, dont
I'objet est de doter les Etats de I'arc alpin d’une politique
globale de préservation et de protection des Alpes, en
particulier dans le domaine des transports.

Le tragique accident du tunnel du Mont-Blanc le 19 mars
1999, et par conséquence le report de 'ensemble des flux
routiers sur 'axe de la Maurienne et le tunnel de Fréjus,
ont réellement mis en exergue la nécessité de mettre en
ceuvre un report modal massif de la route vers le rail.

La modification du cahier des charges du projet Lyon-
Turin et la priorité mise sur le fret en découlent directe-
ment. Elles seront confirmées par I'accord franco-italien
de janvier 2001 sur le projet Lyon-Turin.
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2001-2004 : CLUSE DE
CHAMBERY ET NOUVEL
ITINERAIRE FRET

1- Lancement des études

La décision ministérielle du 25 janvier 2001 demande
un certain nombre d’études complémentaires afin de
permettre de valider les études préliminaires pour l'itiné-
raire fret et les études d’Avant-Projet Sommaire pour la
LGV, et notamment :

-Des compléments détudes sur la variante
«Chambéry Nord » de la LGV,
-Des compléments détudes sur le secteur

Ambérieu / Avressieux, avec optimisation des
synergies avec le contournement fret de Lyon et
le TGV Rhin-Rhoéne branche Sud.

VOYAGEURS

® Extraits de la DM du 25/01/2001

« Les résultats des études et le bilan de la consultation
me conduisent a retenir la variante « Chambéry nord »
avec une desserte de Grenoble par la bretelle de Saint-
André-le-Gaz selon le tracé « Nord ». [..]

Par ailleurs, [..] je décide de retenir pour la ligne a grande
vitesse le principe de raccordement « dit VRU » sur la
ligne existante Aix-les-Bains/Montmélian. Je demande
cependant a RFF d’optimiser et de préciser, au cours du
1¢" semestre 2001, les conditions de ce raccordement
en tenant compte a la fois du projet d'aménagement
destiné a I'écrétement des crues de la plaine du ruisseau
des Marais (« Pré Lombard »), de la limitation des impacts
sur 'environnement et le milieu bati, et des conditions de
desserte du Sillon alpin. »

FRET

® Extraits de la DM du 25/01/2001

« Les études réalisées me conduisent a retenir I'op-
tion d’'un franchissement en tunnel sous le massif de
Chartreuse, qui permettra d’améliorer les conditions
d’acheminement du fret en provenance de Lyon, de
mettre en place un service d’autoroute ferroviaire trou-
vant son origine a 'ouest des premiers reliefs alpins, et
de soulager le nceud de Chambéry. Je demande a RFF
d’engager les études d’avant-projet sommaire de ce
franchissement, se raccordant a la ligne existante Lyon-
Chambéry a proximité de Saint-Béron et a la ligne du
sillon alpin au sud de Montmélian [..]. Dans le cadre de
ces études, un phasage de I'ouvrage, consistant a réaliser
dans un premier temps un seul tube a voie unique, sera
pris en compte, conformément aux propositions de RFF.
[.] Au-delad de ces décisions, les modalités d’achemi-
nement du fret a l'ouest des massifs montagneux, et
notamment entre Ambérieu et le massif de la Chartreuse,
doivent faire I'objet d’études complémentaires, afin de
prendre en compte les synergies avec les autres projets
que sont le contournement ferroviaire fret de Lyon et la
branche Sud du TGV Rhin-Rhéne [..]. Je demande & RFF de
mener ces compléments d’études entre Ambérieu et le
massif de la Chartreuse [...].»

e Choix d'un fuseau :

| Etudes i

P Choix d'un tracé :
préliminaires !

- - 2001 : DM du 25/01/2001 : Finalisation de

'APS sur les secteurs Chambéry-Nord

consultation des territoires

ligne voyageurs

P
:
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2001-2002 : Etudes complémentaires et

DM du 19/03/2002 : Validation du tracé de la

recherchées

consultation des territoires

'
J

devient prioritaire, le passage en tunnel sous le
massif de Chartreuse est validé, des synergies
avec le contournement fret de Lyon et le TGV
Rhin-Rhéne branche Sud doivent étre

! Débat public DM 25/01/2001 : Le traitement du projet fret

2001-2003 : Etudes complémentaires et

DM 26/05/2004 : l'itinéraire « Bas-Dauphiné »
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2- Etudes et consultations

¢ 2.1-Fuseaux étudiés
>Ligne fret

La décision ministérielle du 25 janvier 2001 conduit RFF
a présenter désormais trois options pour l'itinéraire fret
entre Ambérieu-en-Bugey et Saint-Jean-de-Maurienne. Il
s’agit des deux options issues de la DM de 1998 (Bauges
et Ouest Bugey), adaptées en fonction des décisions
prises et des évolutions intervenues courant 2000, et
d’'une nouvelle option baptisée « Bas-Dauphiné » qui
recherche la meilleure articulation possible avec le
réseau existant et les lignes nouvelles projetées.

Les études de cette nouvelle variante et 'approfondis-
sement des variantes déja étudiées sont réalisés entre
2001 et 2003, et sont présentées lors de la consultation
de 2003.

Aussi, chacune des options de l'itinéraire fret est consti-
tuée par:
> Des éléments communs aux deux options Bugey, qui
sont:
- La liaison fret entre Saint-André-le-Gaz et le Sillon
alpin, via le tunnel sous le massif de Chartreuse,
- La liaison mixte entre le Sillon alpin et le tunnel
franco-italien
> Un nouvel axe fret propre a chacune d’elles, intégrant
le cas échéant des sections de lignes existantes ;
> Les itinéraires complémentaires empruntant le réseau
existant qui sont nécessaires pour acheminer la totalité
du trafic fret attendu

Claration | DA; g‘:_og/ g 7§003 : ‘1?’"’."2“" declg varg;nte t-projet est retenu pour ['itinéraire fret entre Ambérieu-
dutilite ! « Pré Lombard »pour l'arrivée sur Chambéry commaire en-Bugey et Montmélian
. \pubnque’_‘ A - . Evolution du projet Lyon-Turin
Tt -~ sur la période 2001- 2004
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(.::U-! Charrbiry -Nord “VRU™ 150302 - DM 050703 : DM 26‘"1?‘ - -
A Auanion i st v i oty e 4 rch Lav mosns A oo St
/ ‘Lancement APS fet scus Charrese i - w0 gt e Chambiry st “Nord |sére®
'} + darpissoment ain d dhudes
| Etutes compidmentaines fret + Charreuss + Balleconns \ Eludes complémantanes
Y e — ] A
I | Conaulinticn L
A

58



DU DEBAT D'OPPORTUNITE AU PROJET SOUMIS A

L'ENQUETE : RAPPEL DES DECISIONS ANTERIEURES

> Option Ouest-Bugey

Cette option comporte une ligne nouvelle spécifique entre Ambérieu-en-Bugey et la plaine du Guiers en limite des
départements de I'lsére et de la Savoie, ou elle rejoint le tracé de la LGV. Elle est prolongée jusqu’au tunnel franco-
italien par un tunnel fret sous Chartreuse (décision ministérielle du 25/01/2001), puis par la ligne nouvelle mixte
entre le Sillon Alpin et Saint-Jean-de-Maurienne.

Cette ligne entierement nouvelle de 68 kilométres, située a I'ouest du massif du Bugey, principalement dans le nord
du département de I'lsére, traverse le secteur naturel sensible de I'lsle-Crémieu en étant partiellement jumelée au
projet d’autoroute A48 et longeait le projet LGV entre Aoste et Romagnieu, pour rejoindre Saint-Béron a I'entrée du
tunnel sous Chartreuse, pour laquelle plusieurs localisations étaient envisagées.

Cette option Ouest-Bugey est estimée a 1 295 M € (janvier 2003 — hors tunnel Chartreuse)

|| s Ligne Grande Vitesse existante (LGV] |

’:_,FLJ e Ligne Grande Vitesss en projet

mmmm Ligne nouvells FRET
Utilisation de ligne existante
m— gvec ajout de voie nouvelis

=== sans voie nouvells ’ i,

PROJET

Option Ouest-Bugey, études préliminaires 2003

> Option Bauges

Cette option s’appuie sur les lignes existantes des vallées de I'Albarine et de la Maurienne jusqu’a I'entrée du tunnel de
base a Saint-Jean-de-Maurienne.

Avec cetitinéraire, le secteur le plus chargé et le plus sensible de la ligne actuelle, entre Culoz et Saint-Pierre-d’Albigny,
en bordure du Lac du Bourget et dans les traversées d’Aix-les-Bains et Chambéry, est évité par la création d’une ligne
nouvelle presque exclusivement en tunnels, pour franchir les massifs de Chambotte (tunnel de 8 km) et des Bauges
(tunnel de 30 km). Pour écouler 'ensemble du trafic fret prévu sur cet itinéraire, il est nécessaire de porter a quatre
voies les lignes existantes dans les vallées de I'Albarine et de la Maurienne. En raison de leur étroitesse ou de la
présence de zones tres urbanisées, cet aménagement suppose la réalisation de plusieurs sections de ligne nouvelle,
majoritairement en tunnel et dont les extrémités a l'air libre ont un impact important.

Cette option était estimée a 3555 M€ (janvier 2003).

o |
[ e Ligns sxistants
= Ligne Grande Vitesse existanta (LGV) 5 |
/| w— Ligne Grande Vitesse en projet

| PROJET

“ mm Ligne nouvelle FRET
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sans vole nouvelle

Option Bauges, études préliminaires 2003
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> Nouvelle option : Bas-Dauphiné

En complément aux options Ouest-Bugey et Bauges, RFF a étudié une nouvelle option dite « Bas-Dauphiné » dont le
principe repose a la fois sur la mise en commun avec le CFAL Nord (Ambérieu-en-Bugey / Saint-Exupéry) et sur I'utili-
sation maximale des lignes existantes entre Saint-Exupéry et le tunnel sous le massif de Chartreuse.

La ligne nouvelle prend son origine a proximité de Saint-Exupéry. Aprés un jumelage avec la future LGV Lyon-
Chambéry, elle rejoint a I'est de Bourgoin la ligne existante jusqu’a Saint-André-le-Gaz. Un réaménagement des voies
existantes est réalisé pour la mise au gabarit de I'autoroute ferroviaire. Dans le cadre de ces aménagements, toutes les
dispositions sont prises pour préparer la mise a 4 voies lorsque celle-ci s’avérera nécessaire pour répondre a la crois-
sance des trafics voyageurs et fret.

Entre Saint-André-le-Gaz et Saint-Béron, la ligne existante est entierement réaménagée aux normes fret et mise a
double voie.

Cette option Bas-Dauphiné a été estimée a 1275 M€ (janvier 2003 — hors tunnel Chartreuse).
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DU DEBAT D'OPPORTUNITE AU PROJET SOUMIS A

L'ENQUETE : RAPPEL DES DECISIONS ANTERIEURES

>Avant-Pays Savoyard et tunnel de Chartreuse

Le choix d’'un tunnel sous le massif de la Chartreuse
destiné au fret et aux services d’autoroute ferroviaire
et 'engagement des études d’Avant-Projet Sommaire
correspondantes, figure dans la décision ministérielle
prise en janvier 2001.

Un protocole de financement a été signé le 19 mars
2002 par les différents partenaires a la fois pour la ligne a
grande vitesse entre Lyon et le Sillon Alpin et la premiére
phase du tunnel de Chartreuse.

La ligne fret Saint-André-le-Gaz - Sillon Alpin porte sur
un aménagement des lignes existantes entre Saint-
André-le-Gaz et Saint-Béron et la création d’une ligne
nouvelle pour le franchissement en tunnel du massif de
Chartreuse.

La section est commune a toutes les configurations
d'itinéraires fret. Elle est présentée a partir des études
d’Avant-Projet Sommaire conduites depuis la décision
ministérielle du 25 janvier 2001.

Litinéraire complet est présenté ainsi que deux variantes
locales de tracé :

-une variante nord et une variante sud dans le
secteur du Marais sur la commune du Pont de
Beauvoisin, intéressant un linéaire d’environ 1 km,

- une variante nord ou sud a Domessin, sur une
distance de 2 km,

> De Saint-André-le-Gaz a Saint-Béron

De Saint-André-le-Gaz & Saint-Béron, le tracé traverse
plusieurs bourgs et hameaux qui nécessitent la mise
en place dimportantes mesures de protection et de
tranchées couvertes. Les ouvrages hydrauliques seront
dimensionnés en fonction du terrain et prendront en
compte le débit de pointe en cas de crue.

Les voiries, croisant la ligne actuelle a niveau, sont systé-
matiquement rétablies par des ouvrages de franchisse-
ment (par-dessus — ponts-rails - ou par-dessous

— ponts-routes).

Deux secteurs particuliers font l'objet de variantes
locales : le hameau du Marais (sur la commune de
Pont-de-Beauvoisin) et le hameau du Bonnard (sur la
commune de Domessin).

La gare de Saint-André-le-Gaz constitue un secteur parti-
culier du projet. Elle est concernée simultanément par
la future bretelle de raccordement de la ligne nouvelle

voyageurs vers Grenoble et par 'aménagement a deux
voies en direction de Saint- Béron.
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Tracé des études préliminaires entre Saint-André-le-Gaz et
Saint-Béron
(Source : Etudes préliminaires, 2003)
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Les aménagements dans le secteur

de Pont-de-Beauvoisin

Dans la zone du hameau du Marais, la ligne actuelle est
trés sinueuse avec des courbes trés serrées et descend
doucement vers Pont-de-Beauvoisin en restant a flanc
de coteau.

La rectification du tracé est nécessaire mais contrainte
par la présence d’habitations au nord et au sud de la
ligne actuelle.

Dans le secteur, deux variantes sont étudiées :

- un tracé qui passe au sud du hameau, en remblais
de hauteur importante,

- un tracé qui passe au nord du hameau, en majeure
partie en déblai, en se calant au plus pres de la
ligne actuelle.

Dans les deux cas, des mesures spécifiques de réduc-
tion seront mises en places pour respecter le bati de
proximité.

L'approche de la gare de Pont-de-Beauvoisin s’effectue
quasiment au niveau de la ligne existante. Les quais
actuels seront adaptés pour permettre le maintien de
larrét en gare des TER, tout en ménageant la mise en
place de voies d’évitement destinées au stationnement
des trains.

A la sortie de la gare, le passage a niveau de la RD82 sera
remplacé par un pont-rail (route sous la voie ferrée).
Les accés des riverains a la gare seront réaménagés en
conséquence.

Aux abords du Guiers et de la RN 6, la ligne actuelle
est trés sinueuse et nécessite une rectification de ses
courbes.

Deux options de tracés sont étudiées sur le secteur
compris entre Pont-de-Beauvoisin et le tunnel de Saint-
Béron, notamment pour optimiser 'entrée en souterrain
sous le Grand Bois.

o = L af

Variantes dans le secteur de Pont-de-Beauvoisin
(Source : Etudes préliminaires, 2003)

Les aménagements dans le secteur de Domessin

> Variante nord avec un doublement de la ligne actuelle
Aprés un passage en déblais, le Guiers est franchi par un
nouveau viaduc (@ proximité de I'existant) de 120 m de
long.

Un pont-rail passe ensuite au-dessus de la RN 6. Le
tracé rejoint la voie existante au niveau du hameau « Le
Blanc».

Pour les TER a destination ou en provenance de
Chambéry, il est prévu, avant le tunnel, un raccordement
sur la voie unique existante.
Au sud du hameau Le Genin, une rectification de la
courbe actuelle permet d’entrer en tunnel sous la colline
du Grand Bois a Saint-Béron.

> Variante sud, plus directe

Aprés un passage en déblai, le Guiers est aussi franchi par
un nouveau viaduc de 100 m de long. Sa longueur sera
adaptée en fonction de I'étude hydraulique a venir.

Le tracé longe ensuite la riviere dans la plaine du
Bonnard en remblai. Celui-ci, d’'une hauteur importante,
reste en bordure de la zone inondable pendant plusieurs
centaines de métres.

Le projet oblique ensuite vers I'est en direction de laRN 6
qu'il franchit @ son niveau actuel, et qui sera rétablie par
un pont-route (route par-dessous les voies ferrées).

Aprés une nouvelle portion en remblais, I'entrée en
tunnel, plus favorable par ce tracé sud, se fait au niveau
du terrain naturel sous la colline du Grand Bois a
Saint-Béron.

IR
FUN 4
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Variantes dans le secteur de Domessin
(Source : Etudes préliminaires, 2003)
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> Tunnel(s) de Chartreuse

Deux ouvrages souterrains distincts sont en fait néces-
saires au passage de la ligne fret:

Le tunnel de Saint-Béron (sous le Grand Bois)

Dans I'Avant-Pays Savoyard, un premier tunnel a double
voie, long d’environ 1,7 km, est situé sur la commune de
Saint-Béron. Il sagit d’'un ouvrage monotube, ol les 2
voies passent dans le méme tunnel.

Le tunnel sous le massif de la Chartreuse

D’une longueur de 19,2 a 21,6 km selon I'hypothése
retenue a sa sortie en Combe de Savoie, le tunnel sous
Chartreuse est composé de deux tubes séparés, compre-
nant chacun une voie.

Son tracé est en alignement sur tout son linéaire, avec
seulement des courbes en sortie d’ouvrage. Son profil en
long est en forme de toit avec le point haut situé sensi-
blement au milieu de sa longueur.

Les déclivités (rampe et pente) se situent entre 0,8 % et
1,2 % selon les variantes.

Un acces intermédiaire depuis la surface est localisé
approximativement a mi-parcours sur la commune de
Saint-Thibaud-de-Couz.

Il est destiné a I'accés des secours et sera utilisé au préa-
lable pour le percement de I'ouvrage.
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Le passage entre les deux tunnels

Entre le tunnel de Saint-Béron et le tunnel sous le massif
de la Chartreuse proprement dit, le projet prévoit la
sortie du tracé a l'air pour le franchissement d’un vallon
encaissé occupé par la RD 203 et un ruisseau. Le tracé se
situe entre les lieux-dits le Mornet et le Bert. Ce passage
sera toutefois recouvert en maintenant une possibi-
lité d’accés pour les secours en phase d’exploitation,
au fond du vallon. La solution retenue consiste en une
couverture bétonnée en partie aérée et spécialement
aménagée sur le plan paysager, de nature a minimiser
fortement les génes acoustiques et visuelles.

Le tracé entre ensuite dans le tunnel, proprement dit,
sous le massif de la Chartreuse.

Une variante passant au sud du tracé proposé (a
proximité du lieudit Le Boissart) avait été étudiée.
Elle présentait une longueur de tunnel plus courte
mais un passage a l'air libre dans la vallée plus long
(650 m), intéressant une densité de population plus
importante, et rendant de ce fait son insertion envi-
ronnementale plus difficile, notamment sur le plan
acoustique. Elle a ainsi été écartée.

>Combe de Savoie

Dans la Combe de Savoie, trois options de tracé sont
envisageables : une option de base appelée Chapareillan
nord correspondant sensiblement au tracé étudié en
1997/1998 pour litinéraire voyageurs-fret, une variante
appelée Chapareillan Sud résultant d'une demande
locale exprimée a l'issue de la consultation de juin 2000,
et une variante appelée Chapareillan Sud intermédiaire,
demandée par le Collectif « Pour un tracé Chapareillan
Sud ».

La variante dite « Chapareillan Nord », directe, qui offre
la plus grande longueur de tracé a Iair libre jusqu’a son
raccordement a la ligne existante Grenoble-Montmélian.
Elle correspond sensiblement a l'ancien tracé pour
un trafic voyageur et fret étudié en 1997. Le tunnel
débouche sur la commune de Chapareillan (Isére), dans
un secteur viticole AOC dont Iimpact sera minimisé
grace a 'emploi de souténements appropriés. Jusqu'a
I'lsére, sur un linéaire d’environ 3 km, le tracé se déve-
loppe sur la commune des Marches (Savoie), dans un
secteur a forte sensibilité naturelle, d’abord en profil
semi-enterré, puis en remblais jusqu’au franchissement
de l'autoroute A41 et de I'lsere par un viaduc de 300 m
de longueur. Une zone naturelle en cours de classement
Natura 2000 (zone des Corniols) est contournée par le
sud et des dispositifs phoniques associés a des aména-
gements paysagers ont été spécialement étudiés pour
préserver le cadre de vie des habitations les plus proches.
En rive gauche de I'lsére, aprés le franchissement d’'une
ancienne graviere, le tracé se raccorde sur la ligne exis-
tante Grenoble- Montmélian, permettant lors de I'ou-
verture du premier tube du tunnel de Chartreuse le
transit du trafic fret en direction ou en provenance de
Montmélian.

La continuité de la ligne nouvelle vers le tunnel de
Belledonne sera assurée a la mise en service de ce
tunnel. Le nceud ferroviaire de Laissaud sera alors plus
complexe et permettra tous les échanges possibles.
Deux voies supplémentaires de 1500 m de longueur
permettront le stationnement des trains.

Une variante dite « Chapareillan Sud », moins directe,
mais plus éloignée des habitats et des milieux naturels.
L'option Chapareillan sud tient compte d’'une demande
locale a 'issue de la consultation de juin 2000.

La sortie du tunnel en Combe de Savoie est inscrite dans
des terrains de trés mauvaise qualité, sous une carriere
en exploitation. Le tunnel débouche a proximité de I'lsére
et se prolonge par un viaduc de 665 m, puis se poursuit
en remblais avec le franchissement d’'une graviere en
exploitation jusqu’au raccordement sur la ligne exis-
tante. Ce tracé impacte, en rive gauche, assez fortement,
les terres agricoles, ainsi que des zones de noyers AOC
situées entierement sur la commune de Laissaud.

Une variante dite « Chapareillan Sud Intermédiaire »,
présentant un tracé plus sinueux, donc moins perfor-
mant, et davantage d’'impacts environnementaux néga-
tifs (rives de I'lsére).

A la demande du Collectif qui s’est constitué « pour le
tracé sud », une étude a été réalisée sur un tracé sud
intermédiaire.

Cette variante consiste a décaler Iégérement le tracé sud
d’une centaine de métres vers le nord de maniére a mini-
miser I'impact sur les terres agricoles de Laissaud.
Techniquement ce tracé décalé, qui évite la graviere
située en rive gauche, est a peu prés similaire au tracé
sud avec cependant un viaduc de franchissement de I'au-
toroute A41 et de I'lsére par un ouvrage plus long et de
réalisation plus complexe du fait de son biais prononcé.
Sur le plan environnemental, 'impact se reporte sur la
frange de bois alluviaux qui borde I'lsére. L’éloignement
de la base de loisirs de Pontcharra devient un atout
favorable.
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Les varlantes de tracés en Combe de Savoio

(Source : Dossier de synthése des études préliminaires, juillet
2006)
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>Tunnel de Belledonne et vallée de la
Maurienne

Le tunnel sous le massif de Belledonne permet le
passage d’'une ligne nouvelle ouverte aux trafics fret et
voyageurs depuis la Combe de Savoie jusqu’a Saint-Jean-
de-Maurienne, vers I'entrée du tunnel de base.

Plusieurs variantes de tracé ont été proposées dans le
passé. Une premiere approche, ébauchée a partir du
doublement de la ligne existante, s’est avérée incompa-
tible avec le périmétre SEVESO de l'usine de La Chambre.
Une deuxiéme approche a consisté a contourner ce péri-
métre en rejoignant dés que possible la ligne existante
au droit du faisceau de Saint-Avre. L'option a été aban-
donnée compte tenu de I'importance des ouvrages a
réaliser, difficilement compatibles avec le caractére de la
vallée de la Maurienne.

Les études sont désormais orientées vers un nouvel
itinéraire, en partie a l'air libre et en tunnel, entre Saint-
Rémy-de-Maurienne et Saint-Jean-de-Maurienne, joux-
tant 'autoroute A 43.

La conception générale des ouvrages repose sur trois
principes:

-un tunnel principal de 20 km sous le massif de
Belledonne

- un tunnel sous Rocheray a l'arrivée sur Saint-Jean-
de-Maurienne (pour éviter le goulet d’étrangle-
ment ol cohabitent déja I'Arc, la RN 6, TA 43 et la
ligne existante)

-une  section intermédiaire  spécialement
aménagée pour faciliter 'accés des secours et
créer des voies latérales d’évitement nécessaires a
la régulation horaire des trains fret et TGV.

RESEAU FERRE DE FRANCE

Trois options de tracé ont été étudiées

-Une option dite « Belledonne-A43 », compor-
tant un tunnel de Belledonne de 20 km suivi par
un passage a l'air libre de 8 km en rive gauche
de I'Arc, calé contre l'autoroute A43, puis par un
tunnel de 4 km sous le massif de Rocheray jusqu’a
Saint-Jean-de-Maurienne (codt estimé a 1750 M€
- janvier 2003),

- Une option dite « Belledonne-Glandon » avec un
linéaire a Iair libre plus court (3 km), suivi par un
tunnel de 9,6 km sous le massif du Glandon (co(t
estimé a 1960 M<€ - janvier 2003),

- Une option dite « Tunnel long » qui est un tunnel
continu de 31 km entre le Sillon Alpin et Saint-
Jean-de-Maurienne. Les impératifs de sécurité
pour un ouvrage de cette importance imposent
la construction d’'une gare technique souterraine
(colt estimé a 2370 M€ - janvier 2003).

> L’option « Belledonne — A43 — Madeleine »

Le tracé de cette option reste en rive gauche de I'Arc,
depuis la sortie du tunnel de Belledonne jusqu'a
Saint-Jean-de-Maurienne.

Illonge la plaine du Canada, franchit le canal des Moulins
avant de passer en tranchée couverte sous la zone urba-
nisée de Saint-Etienne-de-Cuines, le long de l'autoroute.
Aprés son passage sous le ruisseau du Glandon, il longe
I’A 43 en déblai profond jusqu’au verrou de la Madeleine.
Le tracé entre & nouveau en tunnel a hauteur de la
carriere Martoia, dans le défilé de Pontamafrey. Ce tracé
suppose un réaménagement de I'autoroute A 43 sur 1,5
km environ.

> L’option « Belledonne — Glandon »

Au débouché du tunnel de Belledonne le tracé est iden-
tique a l'option précédente, mais la plaine du Canada est
longée en limitant 'emprise de la ligne nouvelle, dont le
tracé est contenu a 'ouest de la RD 74.

Les deux voies d’évitement, ainsi que les accés de
secours, se développent dans cette zone a lair libre
contournant, sans tunnel, 'éperon des Cartiéres. Le
tracé entre, au sud du crét du Nant, dans un tunnel de
9 600 m qui passe en profondeur sous le torrent du
Glandon & hauteur de la centrale hydroélectrique, et
rejoint Saint-Jean-de-Maurienne.

Un déplacement de I'A 43 vers I'est est nécessaire pour
inscrire les ouvrages ferroviaires au niveau de I'éperon
des Cartiéres.

> L’option « Tunnel long »

Demandée par les élus locaux, cette option porte sur un
ouvrage entiérement souterrain, depuis le nceud ferro-
viaire de Laissaud jusqu’a Saint-Jean-de-Maurienne, sur
un parcours de 31 a 32 km environ, selon différentes
variantes.

Son tracé n’est pas nécessairement rectiligne. Il doit en
effet, outre les contraintes géologiques trés fortes, tenir
compte des galeries d’accés a réaliser pour sa construc-
tion et son exploitation.

Un passage prés du versant a hauteur des Cartiéres
apparait comme un bon compromis.

Dans tous les cas, le percement de galeries annexes dans
le secteur de la plaine du Canada reste nécessaire.

Options entre Laissaud et Saint-Jean-de-Maurienne

(Source : Etudes préliminaires, 2003)

Belledonne A43 - |§
Madeleine
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« 2.2- Comparaison des tracés et des fuseaux

>Ligne fret

> Critéres techniques

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

Principales Principales i
caractéristiques Option Bas Dauphiné Option Ouest Bugey Option Bauges Imcncidristigwy Opilios Bas Dawphing ORoH Quact Mugcy
Principales difficultés
longueur totale itinéraire géotechniques
Ambérleu—en—Bugey > Plaine de La Bourbra : zones comprassibles > Franchissement du massif calcaire karstique de » Zone compressible (varlante Groisin)
el 4 : " Fisle Grémieu : Tunnel d’Amblérieu dans un réseau | > Tunnel de la Ghambotte : zones karstiques
aint-Jean-de-Maurienne > 166 km environ > 128 km environ > 135 km environ de failles et de karst > Tunnel des Bauges: forte couverture
(actuel = 157 km) > Zones compressibles des marals des Aveniéres et | > Zones tectonisées au droit des
d'Avressieux «chevauchantes et des failles (Baugss)
B > Bilans matériaux nécessitant un volume de » Débits et charges hydrauliques des aquiféres
e ” : > Risque de chutss de blocs, difficulté majeurs
> 0,8 % en tunnel = inférieuras 4 1,25 % = 1,8 % entre Saint-Avre Identifiée dans la vallee de |'Albarine
> 1,5 % & l'ousst par construction et Saint-Jean-de-Maurienne Hyerailicge
de Saint-André-le-Gaz
> 1.1 % 4 l'air libre > Champ d'inondation de Ia Bourbre > Franchissement du Rhéne & Proulisu : > Forte sensibilité due au régime hydraulique
: transparance hydraulique indispensable du Rhone & Culoz (champ d'inendation
» Passage dans le champ d'inondation du Rhéne & dans Iz plaine de Chautagne) : passage en
Morestal st Veyrins-Thuellin déblal dans une zone inondable (Groisir.
Tunnels > autres champs d'inondation
= Salnt-Savin - Ruy: 5 km > tunnel d'Amblérieu: 1,5 km > Tunnel de la Chambotte : Autres difficultés
H techniques
> 2 tunnels vers Belmont 8 km > Modification localisée du profil en long > Viaduc de franchissement du Rhéne & Proulieu > Stockage et mise en dépdt des produits de
Tramonet : 0,65 km et 1,7 km > Tunnel des Bauges : 30 km N pour assurer la mixité avec la LGV > Carriéres des « ciments Vicat » marinage du tunnel : volumes importants
» Viaduc en sortie de tunnel, au-dessus non réutilisés par le projet.
de la Bourbre
Code couleur > Requalification de |a ligne existante
entre Saint-André-le-Gaz et Saint-Béron

sl [
favorable favorable

(Source : Dossier de consultation Etudes préliminaires, automne 2003)

(Source : Dossier de consultation Etudes préliminaires, automne 2003)

Tracé en ligne nouvelle entre Ambérieu-en-Bugey et Saint-Béron, I'itinéraire Ouest-Bugey est a la fois le plus direct et
celui qui ne présente pas de ruptures de pente. Toutefois, la différence de longueur de parcours entre les itinéraires
reste marginale, rapportée aux longues distances de trajet du fret ferroviaire. Une réduction de la déclivité a 'ouest de
Saint-André-le-Gaz peut étre recherchée pour I'option Bas-Dauphiné.
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Litinéraire Bas-Dauphiné est de loin celui qui présente le moins de difficultés techniques. L'exécution des travaux
nécessitera toutefois de tenir compte de la proximité de lignes ferroviaires en exploitation.
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L'ENQUETE : RAPPEL DES DECISIONS ANTERIEURES

> Fonctionnalités

RESEAU FERRE DE FRANCE

> Critéres environnementaux

Itinéraire & qualité
garantie pour le fret

Option Bas Dauphiné

> Trongens de lignes nouvelles & qualits fret

Option Ouest Bugey

Option Bauges

> Ligne entidrement nouvelle, bien adaptée au fret,

{0 it de | on

de Lyon et jumelage LGV)

> Ligne Lyon/Saint-André-le-Gaz & dominante
fret (avec adaptation de I'exploitation en
conséquence)

parc 1

> Trongon de ligne nouvelle & qualité fret
Culoz-Aiguebelis
> Sections Ambérieu-en-Bugey-Culoz et
Aiguebelle - Saint-Jean-de-Maurienne & priorité
fret (avec adaptation de I'exploitation en
conséquence)

> Impassibilité d'écouler tous les besoins car
la section Ambérieu-en-Bugey - Culoz est
saturée

> L'adaptation des infrastructures que nécessitera
le développement des TER pourra &tre realisée a
l'occasion de 'aménagement des lignes
historigues (p. ex. en gare de Saint-André-le-Gaz)

Capacité itinéraire
> Deux sections limitant la capacité > Pas de contrainte de capacité
en premiére phass :
- La LGV mixts (4 tarme 4 voies)
- Ligre Lyon-St-André-le-Gaz (& terme mise a 4 voies).
Fonctionnement
du ferroutage
> De bonnes performances malgré un > Les meilleures performances et la meilleure qualité
allongement du parcours ferroviaire de servics sur I'axe Nord-Htalie
> A leng terme, le seul adapté aux trafics nord-
sud et est-ouest
Développement des TER

> §'agissant d'une ligne nouvelle, les aménagements
des infrastructures existantes resteront limités.

> La qualité de service risque d'étre amoindrie
par I'importance des circulations en amont
et en aval du tunnel des Bauges

> La ligne existante entre Ambérieu-en-Bugey
et Culoz sera en limite de saturation

(Source : Dossier de consultation Etudes préliminaires,

automne 2003)

Si litinéraire Ouest-Bugey apporte les meilleures performances pour le trafic de fret ferroviaire entre le Nord et I'ltalie,
Iitinéraire Bas-Dauphiné est le seul a étre pertinent a la fois pour les trafics du nord, de Lyon et du sud et est celui qui
concilie le mieux le développement du trafic fret avec celui des TER.

'OPTION OUEST BUGEY OPTION BAUGES

OPTION BAS DAUPHINE

Code couleur
e I
favorable favorable

(Source : Dossier de consultation Etudes préliminaires, automne 2003)

Loption Bas-Dauphiné constitue la solution la plus favorable pour l'insertion environnementale du projet dans les
territoires. En effet, elle représente le plus faible linéaire de coupures nouvelles du fait de son jumelage important
avec la LGV, de la plus forte proportion de passage en souterrain pour le fret. Malgré tout, 'option Bas-Dauphiné est
peu favorable du point de vue des eaux car elle intercepte des milieux d’intérét tant pour les eaux superficielles que
souterraines. Par ailleurs, elle s'intégre dans des territoires ot le milieu humain est présent et nécessitera une atten-
tion particuliére, notamment au niveau de 'habitat, du patrimoine culturel et du bruit.

65




RESEAU FERRE DE FRANCE

> Colts des options

Option Bas Dauphiné

ons d’euro

Option Quest Bugey

Option Bauges

> Raccordement au Contournement
ferroviaire de I'agglomération lyonnaise 50

> Jumelage LGV Lyon — Sillon Alpin 110"
» = Barreau de Bourgoin » 240

» Requalification de la ligne existante
entre Bourgain st Saint-André-le-Gaz. 300"

» Regualification de Ia ligne existante
Gntre Saint-André-la-Gaz et Saint-Réran
avec mise & double vole ars

> Ligne nouvelle entrs Ambérisu-en-Bugey
et le tunnel de Chartreuse 1180

> Mise & 2 voles da la ligne
entre Saint-Andre-le-Gaz
et le tunnel de Chartreuse 115

1295

* Cg montant prend en compte Jes investissements futurs lids & la mise & quatre voiss (e valedr sctuaifséel

(Source : Dossier de consultation Etudes préliminaires, automne 2003)

Si les options Ouest-Bugey et Bas-Dauphiné ont des codts voisins, seule 'option Bas-Dauphiné est phasable,

permettant ainsi un étalement des dépenses publiques.
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> Requalification et mise & couble vole
de la ligne existante snire
Saint-André-le-Gaz et le tunnel
de Chartreuse (accés 2 la plate-forme
de ferroutage de moyen terme)

= Mise au gabarit Autoroute Ferroviaira
de |a ligne existante entre Ambérieu-en-
Bugey et Chindrieux et entre Bourgneuf
&t Saint-Rémy-de-Maurienne

> Ligne nouvelle sous les massifs de
la Chambotte et des Hauges entre
Chindrieux et Bourgneui

TOTAL

>Combe de Savoie

Les fuseaux présentés ont fait 'objet d’'une comparaison
sur les plans environnementaux, techniques, fonction-
nels et financiers.

Les tableaux ci-contre synthétisent les principaux résul-
tats de cette comparaison.

Dans la Combe de Savoie, 'option de base Chapareillan
nord, malgré un impact non négligeable sur les milieux
naturels et sur le bati de proximité du fait de son passage
alairlibre sur 3 km en rive droite de I'lsére, dans la plaine
des Marches, semble pour RFF la solution la plus accep-
table. Sur demande de la commune de Laissaud, le tracé
est porté a la limite communale avec Les Molettes.
Quelques adaptations complémentaires (rectification de
tracé, abaissement du profil en long) et des protections
phoniques associées a des aménagements paysagers
élaborés sont prévues.

La variante Chapareillan sud présente I'inconvénient de
rallonger le tunnel de 2 Km, d’adopter des techniques de
creusement trés complexes compte tenu de la nature
des terrains rencontrés et colteuses (90 millions d’euros
supplémentaires). Elle impacte également fortement les
terres agricoles de la commune de Laissaud.

La variante sud intermédiaire est préférable a la
variante sud vis-a-vis de I'impact sur les terres agricoles
de Laissaud. De plus elle permet de s’affranchir de la
contrainte de la traversée d’'une graviére et s'éloigne de
la base de loisirs de Pontcharra.

En contrepartie sonimpact environnemental est plus fort
sur les milieux naturels en bordure de llsére, le viaduc
devient un ouvrage exceptionnel et les contraintes de
tracé imposent de prévoir une diminution de la vitesse
des trains au niveau du raccordement de Laissaud. Sa
différence de co(t avec le tracé nord reste sensiblement
laméme.

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

COMPARAISON DES OPTIONS POUR LES CRITERES ENVIRONNEMENTAUX

Option de base

Variante sud

nord

PRESERVATION
DE L'HABITAT

LE BRUIT

L'EAU

LES MILIEUX
NATURELS

L'AGRICULTURE

LES PAYSAGES

COMPARAISON DES OPTIONS POUR LES CRITERES FONCTIONNELS ET
TECHNIQUES

Option de base

FONCTIONNALITES
SECURITE

DIFFICULTES
TECHNIQUES

couTs

IMPACT
DU CHANTIER

EN MILLIONS D'EUROS AUX CONDITIONS DE JANVIER 2003

OPTION hmm !-! Tunnel 1" phase | Tunnel 2* phase Total
CHAPAREILLAN 375 Me 1110 Me 470 Mme 1955 Me
NORD
CHAPAREILLANSUD| 375 M€ 1150 M€ 525 Me 2050 M€
CHAPAREILLANSUD| 375 me 1140 M€ 525 M€ 2040 M€
INTERMEDIAIRE
Code coulour Comparaison des variantes en Combe de Savoie

i Mok -: o (Source : Dossier de consultation, automne 2003)




DU DEBAT D'OPPORTUNITE AU PROJET SOUMIS A =
L'ENQUETE : RAPPEL DES DECISIONS ANTERIEURES Reseay FeRRE DE FRANCE

>Tunpe| de Belledonne et vallée de la i e S AL
Maurienne
PRESERVATION
. . 24z A . DE LHABITAT
Ces trois options ont été comparées sur les plans envi-
ronnemental, technique, fonctionnel et financier. LE BRUIT
LES MILIEUX
Les tableaux ci-contre synthétisent les principaux résul- NATURELS
tats de la comparaison. LAGRICULTURE

LES PAYSAGES

Réseau Ferré de France estime, pour répondre aux préoc-

cupations de respect de I'environnement et du cadre de ~ COMPARAISON DES OPTIONS POUR LES CRITERES TECHNIQUES OU FONCTIONNELS

vie des populations voisines, qu'il nest pas nécessaire Option A43 |  OptionGlandon |  Option tunneliong |
de réaliser un tunnel long reliant directement Laissaud a FONCTIONNALITES
Saint-Jean-de-Maurienne. SECURITE
’ i H A Ari R A DIFFICULTES
L’optlon tunngl long, qui pr-es_ente delseneusef dlfﬁcglteg TEGHNUES
d’ordre technique et sécuritaire, atteint un co(t élevé qui couts
en rend la réalisation problématique. PACT
Des sections a I'air libre, de longueur relativement limitée DU CHANTIER

eu égard aux contraintes de la vallée, peuvent répondre
aux fonctionnalités de litinéraire (capacité et sécurité),

i &s grice 3 ispositi Moins Pius
et respecter les sites traversés grace a des dispositions numame_:umm
et des équipements efficaces, notamment sur le plan de

la protection phonique. L'option longeant I'A 43 répond LES COUOTS (en millions o'euros aux conditions de janvier 2003)
a ce souci, tout en proposant un jumelage maximal avec

lautoroute de nature a diminuer significativement I'im- m JOTAL
pact cumulé des deux ouvrages. Belledonne - A 43
- Madeleine 1120 M€ 630 M€ 1750 M€

Belledonne -
Glandon | 1180 ME 780 M€ 1960 M€

Au contraire, lors de la consultation a Fautomne 2003, les
communes limitrophes ont demandé un tunnel réalisé s
en continu, de facon a préserver la vallée d’'une nouvelle Tunnelfong | 1480 M€ 890ME | 2370 ME
infrastructure.
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3- Choix des tracés et des fuseaux

« Décision ministérielle du 19 mars 2002 :
validation de ['APS « voyageurs »

>Raccordements Ouest

Dans la gare Saint-Exupéry, le projet retient a ce stade
le rebroussement des TGV pour assurer la liaison entre
le sud de la France et l'ltalie, avec comme corollaire
leur circulation a contresens sur une portion de la ligne
nouvelle a grande vitesse vers le Sillon Alpin. Toutefois,
comme cette option ne permet pas dassurer des
dessertes satisfaisantes de I'aéroport en y ajoutant les
circulations TERGV (Conseil Régional), I'option de la
boucle de retournement en gare de Saint-Exupéry n’est
pas définitivement exclue.

Le Ministére demande I'approfondissement de la défini-
tion des fonctionnalités de 'aéroport Saint-Exupéry, ainsi
que les conditions et les perspectives de sa desserte.

® Extrait de la DM du 19/03/2002

«[..] il convient que soient définies les fonctionnalités de
aéroport Saint-Exupéry, ainsi que les conditions et les

perspectives de sa desserte. [..] A cet effet, je demande
au préfet de la région Rhone-Alpes de prendre l'attache
de ces collectivités, afin que les modalités de desserte de
I'aéroport puissent étre transmises a RFF [...]. »
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>Nord-Isére

Le tracé est défini, mais le Ministére demande une
analyse approfondie des conditions d’insertion sur la
commune de Saint-Savin.

® Extrait de la DM du 19/03/2002

« Dans la traversée du Nord-Isére, le tracé est tout
d’abord calé parallélement au canal du Catelan. Il aborde
ensuite la vallée de Saint-Savin au sud de la RD143 en
pied de coteau, et longe du c6té sud la vallée du ruisseau
du Laval. La montée sur le plateau des Terres Froides
s’effectue en longeant par le sud la forét de Tire-Gerbe.

Sur le plateau, le tracé passe ensuite au nord de I'étang
de la Feuillée. La ligne nouvelle franchit alors la RN75,
passe au nord du Molard et du hameau de Leyssin, avant
de contourner Aoste par le sud jusqu’au franchissement
de la riviére Guiers au nord de I'A43 a Romagnieu. Dans
ce secteur, je vous demande de poursuivre I'analyse des
conditions d’insertion de la ligne nouvelle sur le territoire
de la commune de Saint-Savin [...]. »

>Avant-Pays Savoyard

Le tracé est défini entre Avressieux et I'arrivée en Cluse
de Chambéry. Le Ministére demande toutefois 'examen
d’une solution permettant I'abaissement du profil en
long au niveau du Marais d’Avressieux ou les remblais
présentent des hauteurs importantes.

® Extrait de la DM du 19/03/2002

« La ligne nouvelle longe ensuite I'autoroute A43 et
traverse la plaine agricole et le marais d’Avressieux, avant
d’entrer en tunnel a proximité du hameau de Marrot Bas.
Le franchissement des massifs de Dullin et de I'Epine
s'effectue par deux tunnels, le premier d’environ 7 km
et le second d’environ 7,4 km, séparés par un passage

a lair libre inférieur a 200 m, au niveau de la combe du
Bois-Vallier et a proximité de la RD 92 sur le territoire
de la commune de Nances. Le débouché du second
tunnel dans la cluse de Chambéry se situe en contrebas
du hameau du Beauvoir sur la commune de La-Motte-
Servolex, ou la téte de tunnel est prolongée par une tran-
chée couverte de 140 m de longueur. »

>Cluse de Chambéry

® Extrait de la DM du 19/03/2002

« Au-dela du tunnel sous le massif de I'Epine, le tracé
de la ligne nouvelle traverse la zone inondable du Pré
Lombard sur la commune de La-Motte-Servolex, par un
remblai de 3 a 4 m de hauteur, jumelé a la digue prévue
par le Syndicat Intercommunal des Cours d’Eau du Bassin
Chambérien (SICEC) contre les crues de la Leysse. Le
tracé longe ensuite la Leysse et la Voie Rapide Urbaine
(VRU) en direction de Chambéry, avant de se raccorder a
la ligne existante Aix-les-Bains / Montmélian & proximité
immédiate du raccordement de la ligne Lyon / Chambéry.
Le tracé étant soumis a de fortes contraintes, je vous
demande de poursuivre I'optimisation du raccordement
de la ligne a grande vitesse a la ligne existante Aix-les-
Bains / Montmélian, en examinant notamment les condi-
tions d’'une meilleure desserte du Sillon alpin nord. Par
ailleurs, I'organisation et le dimensionnement du réseau
de voies en gare de Chambéry méritent que soient
engagés des compléments d’études. »

>Validation du dossier d’avant-projet sommaire
Lyon-Sillon alpin

® Extrait de la DM du 19/03/2002

Japprouve par conséquent le dossier d’Avant-Projet
Sommaire de la ligne a grande vitesse entre Lyon et le
Sillon alpin que vous m’avez présenté, et demande que
me soit soumis pour approbation, avant la fin de 'année
2002, 'ensemble des compléments d’études exposés
ci-avant. [..]

Pour ce qui concerne enfin les consultations sur les
études préliminaires de [litinéraire d’acheminement
des marchandises entre le secteur Lyon-Ambérieu et
le massif de la Chartreuse, ainsi que les perspectives de
prolongement de litinéraire vers le tunnel de base, je
demande au préfet de la région Rhone-Alpes de les orga-
niser le plus t6t possible en 2002. »

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

« Décision ministérielle du 09 juillet 2003:
Validation de la variante « Pré-Lombard
directe » pour le nceud de Chambéry

La décision ministérielle du 09 juillet 2003 vient
compléter celle du 19 mars 2002 a propos du nceud de
Chambéry. En effet, les derniéres études lancées sur ce
secteur ont fait apparaitre une nouvelle solution, appelée
« Pré Lombard directe », présentant une meilleur inser-
tion locale, une desserte beaucoup plus directe vers le
Sillon Alpin Nord et une économie globale importante
(de l'ordre de 30 millions d’euros — conditions écono-
miques juin 2002). Cette variante est retenue par la déci-
sion ministérielle de 2003, et annule de fait la variante
«VRU » retenue en 2002.

® Extrait de la DM du 09/07/2003

« Lélaboration d’'une nouvelle solution dénommée
«Pré-Lombard directe » a été conduite par vos services,
en concertation avec les communes de Chambéry et de
La-Motte-Servolex[..].

Cette nouvelle variante apparait plus intéressante sur le
plan de l'insertion locale et offre, sur le plan fonctionnel,
une desserte beaucoup plus directe vers le Sillon alpin
nord. D’autre part, 'adjonction de voies supplémentaires
le long des voies existantes en direction de Chambéry a
partir du raccordement, devrait permettre d’améliorer la
capacité globale de ce troncon trés chargé. Enfin, cette
nouvelle variante fait apparaitre une économie globale

Japprouve par conséquent la nouvelle variante de raccor-
dement dénommeée « Pré-Lombard directe » [...]. »




DU DEBAT D'OPPORTUNITE AU PROJET SOUMIS A

L'ENQUETE : RAPPEL DES DECISIONS ANTERIEURES

« Décision ministérielle du 26 mai 2004 :
Choix du tracé en Combe de Savoie et choix
du fuseau Bas-Dauphiné pour le fret

>Ligne fret

A la suite de la consultation et de la comparaison des
trois options, I'option Bas Dauphiné est retenue.

Le Ministére demande par ailleurs a ce que soit étudiée la
possibilité du couplage avec la ligne « voyageurs ».

® Extrait de la DM du 26/05/2004

« Pour la poursuite des études, nous retenons, au vu des
avantages comparés des trois options — Bauges, Ouest-
Bugey et Bas Dauphiné — et des positions prises par les
acteurs locaux, le principe de litinéraire Bas Dauphiné

pour litinéraire fret entre Ambérieu-en-Bugey et Saint-
Jean-de-Maurienne. Cette option présente en effet le
meilleur compromis entre les conditions d’insertion, les
fonctionnalités et le co(t, puisqu’elle permet une réalisa-
tion progressive. »

RESEAU FERRE DE FRANCE

>Combe de Savoie

A lissue a la consultation de 2003, aucun consensus n'a
été trouvé entre RFF, privilégiant 'option « Chapareillan
Nord », et les territoires, optant plutét pour l'option
«Chapareillan Sud intermédiaire adaptée ».

Cette derniére solution conduisant a un tracé plus
sinueux, moins performant et avec un surco(t de I'ordre
de 90 M€ (conditions économiques de juin 2002), le
Ministére tranche lors de la décision ministérielle du 26
mai 2004 et retient 'option « Chapareillan nord ».

® Extrait de la DM du 26/05/2004

« Sagissant du débouché en Combe de Savoie, la
proposition de RFF était « Chapareillan Nord ». Devant
absence de consensus local sur cette solution, vous
avez recherché une nouvelle option « Chapareillan sud
intermédiaire adaptée », avec les collectivités et les élus
concernés. Cette derniére solution conduit & un tracé
plus sinueux, donc moins performant, a davantage d’im-
pacts environnementaux négatifs (rives de I'lsére) et a un
surco(t considérable, de 'ordre de 90 M€.

Pour ces raisons, nous retenons la variante Nord
Chapareillan. Vous étudierez des mesures particuliére-
ment soignées pour limiter les emprises et les nuisances
au stade de l'avant-projet sommaire, qui intégrera les
orientations prises pour la section Lyon-Sillon alpin ».

>Tunnel sous Belledonne

Suite a la consultation et aux études fournies par RFF,
le Ministére s’est positionné par l'intermédiaire de la
décision ministérielle du 26 mai 2004 pour I'abandon
des variantes en tunnel continu, notamment du fait de
leur co(it considérable. Il demande également a RFF de
présenter le dossier des études préliminaires sur I'en-
semble du tracé fret et d’engager les études d’APS sur la
base de la solution « A43 ».

® Extrait de la DM du 26/05/2004

« S'agissant des modalités a retenir entre le tunnel de
Belledonne et Saint-Jean-de-Maurienne, les communes
limitrophes demandaient un tunnel réalisé en continu.

Compte-tenu de I'importance des surcodits des variantes
en tunnel vis-a-vis des solutions a l'air libre [...], nous écar-

tons ces variantes. Nous vous demandons de présenter
a notre approbation le dossier des études préliminaires
en cours d’élaboration et d’engager les études d’APS sur
la base de la solution « A43 » en recherchant également
avec les collectivités concernées le meilleur degré d’in-
sertion dans le secteur particuliérement sensible de la
vallée de la Maurienne ».
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2004-2007 : ETUDES
PRELIMINAIRES FRET ET
PHASAGE DE L'OPERATION
PAR UNE UTILISATION MIXTE

1- Lancement des études

Le projet étant défini dans ses grandes lignes, tant pour
la ligne voyageurs (APS validé en 2002 et 2003) que pour
la ligne fret, la période 2004-2007 consiste & préciser le
fuseau de l'itinéraire fret, avec pour principal objectif de
limiter les impacts dans le Bas-Dauphiné.

Lors de la décision ministérielle du 26 mai 2004, le
fuseau Bas-Dauphiné a été retenu. La poursuite des
études doit prendre en compte I'éventualité de coupler
en partie les itinéraires fret et voyageurs, en gardant le
principe de non-mixité des tunnels de Chartreuse et de

® Extrait de la DM du 26/05/2004

«llimportera de tenir compte dans la suite des études de
la question assez largement exprimée relative a la double
coupure provoquée par deux itinéraires distincts pour le
fret et les voyageurs. La proposition d’'un jumelage avec
la ligne LGV pour concentrer les nuisances sur une seule
coupure a ainsi été évoquée [..].

Pour donner suite aux résultats de la consultation, nous
vous demandons de mener un travail complémen-

taire, du niveau d’études préliminaires, permettant de
comparer la faisabilité technique des différentes options
envisageables, leur co(t ainsi que leurs conséquences en
terme d’exploitation et de niveau de service tant pour le

FRET

Débat public

Avant-Projet i

Choix d'un fuseau :

2004 : DM du 26/05/2004 : Demande de
finalisation des études préliminaires fret

2004-2005 : Finalisation des EP et consultation
des administrations et des territoires

2006 : DM 17/02/2006 : Choix de l'option 2 de
l'itinéraire « Bas-Dauphiné » et lancement de

I'APS fret avec ['étude des deux options pour le
tunnel de Belledonne (A43 et Glandon)

2007 : DM 02/02/2007 : Validation des études
préliminaires, phasage et mixité du projet

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

Dullin-L’Epine. fret que pour le voyageurs. A ce sujet, le principe, retenu Sommaire
de longue date, de non mixité des tunnels de Chartreuse X B
et de Dullin-L’Epine devra étre conservé pour maintenir el LT
les qualités de l'itinéraire fret international d’'une part, et o
de la desserte des villes du Sillon alpin d’autre part. »
Evolution du projet Lyon-Turin
sur la période 2004- 2007
2004 N 2005 2006 2007
17/02/06 - DM 02007 : OM
260404 © DM « Cholx option 2 par “Nord Edee” Vislidation EP frel
. Choix “Bas Dauphing™ - Lascaman éludas APS frel . Validabon Tor phase opdrationnolio
+ damands compldmants sur “Nord isére’ Lyon - 51 Joon (2 varinsies an Maurianne) u projel
« Elicias de phasage pour - Confrmation calencrinr
fanctionnalis mite | Lancement APS fre
Eludes compasémoniares a Etudes APS
- i mepcz | @ Bian
Conmuttaton . N Consutaton .
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L'ENQUETE : RAPPEL DES DECISIONS ANTERIEURES

2- Etudes et consultation

Les études sur les variantes en Bas Dauphiné sont réali-
sées entre 2004 et 2005 sur trois variantes en tracé neuf.
Elles sont ensuite présentées en consultation aupres des
administrations et des territoires courant 2005.

= Satolas-et:Bonce o F

L ;Jey_&llleu_.’

Chdmagnief © %
.

Y

¢ 2.1- Fuseaux et tracés étudiés

A partir du choix du fuseau Bas-Dauphiné par la décision
ministérielle du 26 mai 2004 (cf. carte ci-dessous), des
études complémentaires ont été lancées pour comparer
les variantes envisageables au sein de ce fuseau (Grenay
/ Avressieux).

Ainsi, trois autres options ont été étudiées et comparées.
Elles sont présentées en pages suivantes.

L'option 1 utilise le couloir de la ligne existante et de
I’A43 & l'ouest de La-Tour-du-Pin, puis s’inscrit en itiné-
raire neuf au nord de la ligne existante a I'est. Son co(t
est estimé a 1 500 M€ (aux conditions économiques de
janvier 2003).

Loption 2 est identique a l'option 1 a l'ouest, puis se
poursuit en jumelage avec 'A43 puis la LGV a I'est de
La-Tour-du-Pin. Son co(t est estimé a 1 600 M€ € (aux
conditions économiques de janvier 2003).

L'option 3 utilise le fuseau de la LGV dans la partie ouest,
puis est jumelée a 'A43 et a la LGV dans la partie est,
comme pour 'option 2. Son co(t est estimé a 1 700 M€
€ (aux conditions économiques de janvier 2003).

Les options 2 et 3 impliquent le décalage de I'entrée du
tunnel de Chartreuse vers le nord, ce qui allonge son
linéaire de 2 km.

PERIMETRE JOINT A LA DECISION MINISTERIELLE DU 26 MAI 2004
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Fuseau retenu pour le secteur ouest du projet (avant

entrée du tunnel de Chartreuse)

(Source : EP complémentaires, printemps 2005)
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AT MONTEEAS ey 3 Tou LEGAZ ; : L PRESSINS

Profll en long dans le fuseau FRET
0 Ve ‘L g

\""-\.'__,—- par Decisn

rielle
F . ar Décision Ministerielle
du 19 mars Nﬂ? - e e

Pr_ofli En Iong dans le fuseau FRET

Présentation du fuseau
Bas-Dauphiné — option 1
(Source : dossier de
consultation 2005)

OPTION 2

M
me_éa@m mh

W
] i S EANDE. | TODER: ! ; . | ' :
BELACCUEL BOUSGON- ALY | P TIR CELATOR DEATOR ! CIEGR MONTGASCON 5 (B! AUMATNEL
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par Décision Ministérielle

Présentation du fuseau
Bas-Dauphiné — option 2
(Source : dossier de
consultation 2005)
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OPTION 3 [Fl OPTION 3
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Profil en Iong dans le fuseau FRET _ _WTEn Iong_clﬁs le fuseau FRET
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Présentation du fuseau Bas-Dauphiné — option 3

(Source : dossier de consultation 2005)
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« 2.2- Comparaison des variantes

>Comparaison des options du point de vue environnemental

Option 1 Option2 < Option3

Géologie

Hydrogéologie

Hydraulique

Milieux naturels

Milieu humain

Agriculture

Paysage

Du plus favorable

auv [
moins favorable [N

Tableau de comparaison environnementale (Source : dossier de consultation 2005)

L'option 1 est la plus pénalisante en termes d’environnement, notamment du point de vue du milieu humain et
du paysage. L'option 3 est la moins pénalisante globalement, mais est peu favorable au niveau de la géologie et
du paysage. L'option 2 presque aussi favorable que l'option 3 et ne présente pas de problématique vraiment peu
favorable.

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

>Comparaison des options du point de vue fonctionnel

Longuewrs cumulées par option Option 1 OptionZ

{valeurs arrondies)

Longuaur d'itinéralre entre 'erigine

au sud de Saint Exupéry

et 1a téte du tunnel de Chartreuss 77 km 775 km 74,5 km
en Combe de Savaole

Longueur en souterrain & Mouest

de Ia Chartreuse 145km 18km 18,5 km
Ouvrage de franchissemant

du massif de la Charteuse 21,5 km 23,5 km 235 km
Longueur d'ouvrages spéciaux 0.5 km 1.5km 1.5 km

Les valeurs sont indicatives (déterminges a partir d'un tracé test a Nintéricur do chaque fusoaul.

jumelage de sections a I'air libre

cumuléespar option {entre Grenay et téte

Ouest du tunnel sous Chartreuse)

Option 1

Option 2

Jumelage ligne Fret / LGV 16 km Grenay 16 km Grenay
Saint-Savin Saint-Savin Saint-Savin
Skm R Skmf
Avressieux Avressieux
|
Jumelage figne Fret / Autoroute 3 km Ouest | 8 km Ouest 2 km Chimilin
St-Jean-de-Soudain | St-Jean-de-Soudain
| 1 km Saint-Clair-
de-la-Tour
‘ 2 km Chimilin
Jumelage ligne Fret / ligne existante 2 km Cessisu 2 km Cessisu néant
2 km Saint-Didier-
de-la-Tour
1 km Pont- |
de-Beauvoisin
|

L'option 3 est la plus courte, mais présente le plus faible linéaire en jumelage avec le projet de LGV, l'autoroute

A43 et les lignes existantes.

Loption 1 présente le tunnel le plus court sous le massif de la Chartreuse et un linéaire de jumelage assez

important.

L'option 2 est la plus longue, mais présente le linéaire de jumelage le plus important.
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> Comparaison des options du point de vue
financier

Partie des itinéraires

Partie ODuest entre Grenay
el la téle Ouest du tunnel
sous Chartrouso

Tunnel sous Chartreuse
(1er tube)

Option 2

Total itinéraire

Tunnel sous Chartrouse

1.8 1.8 1.7
11 1,2 1.2 |
| (Saint-Béron) (Avressieux) (Avressieux)
I _— -
| 26 28 29
AT o B i 06 06
(Saint-Béron) {Avressieux) (Avressieux)

12% tube)

Les codts sont exprimés en milliards d"Euros aux

&t maftrize d'uvre compris.

2003, frais de maitrise d'ouvrage

L'option 1 est la moins chére et I'option 3 est la plus
chére. Ceci est notamment lié aux linéaires en tunnels
et en jumelage avec des infrastructures existantes ou en
projet.

>Conclusion

L'analyse comparative des options a fait ressortir les
points suivants :

L'option 1 offre une nette amélioration par rapport au
tracé initial a I'est de Bourgoin-Jallieu (en particulier en
installant l'itinéraire au-dela des champs captants du
Vernay), mais elle présente des difficultés d’insertion
importantes en partie est. Elle constitue une coupure
supplémentaire sur un territoire composé d’un habitat
dispersé auxquelles s’ajoutent des contraintes fortes du
fait de la présence de plusieurs zones humides a la diver-
sité biologique intéressante.

D’autre part, cette option est la plus consommatrice de
terrains agricoles du fait de son linéaire important sans
jumelage (prélévements fonciers pour la plateforme
ferroviaire estimés a prés de 200 ha, soit plus du double
des autres options qui bénéficient d’'un jumelage a une
autre infrastructure).

Enfin, un comptage des habitations concernées sur une
largeur de fuseau de 1000 m et 300 m a montré globa-
lement que cette option intéresse 3 fois plus d’habitats
que les autres options qui sont sensiblement éloignées
des villages et comportent plus d’ouvrages souterrains.

L’option 2 présente des avantages similaires a 'option 1
dans la partie ouest. Coté est, a partir de La-Tour-du-Pin,
son grand intérét réside dans son jumelage quasi continu
avec la LGV et 'autoroute A43.

Sur le plan humain, la traversée des secteurs de Chimilin
et de Romagnieu, communes déja concernées par un
grand nombre d’infrastructures, devra faire I'objet d'une
attention particuliére pour assurer son insertion.

Sur le plan technique, la principale difficulté concerne la
traversée de la plaine compressible du Guiers qui néces-
sitera des dispositions particuliéres.

Le creusement du tunnel de Chartreuse aura desimpacts
limités et maitrisés sur quelques sources émergeant du
chainon calcaire de Dullin et n’affectera pas I'alimenta-
tion en eau du Lac d’Aiguebelette.

L’option 3 présente dans sa partie ouest des contraintes
fortes de réalisation d’ouvrage souterrain, en particu-
lier dans le secteur de Saint-Savin en raison des risques
d’instabilité du versant.

Malgré un important linéaire en souterrain, cette
option impacte les secteurs de Saint-Savin a Montcarra
et La-Chapelle-de-la-Tour, en raison notamment des
délaissés dus au différentiel de pente entre les voies fret
etlaLGV.

D’autre part, en ce qui concerne les potentialités de
mise en ceuvre progressive du projet, les options 1 et 2,
proches de la ligne existante a l'ouest de Saint-André-
le-Gaz, autorisent un phasage de réalisation alors que
'option 3 trés éloignée de la ligne existante ne permet
pas cette possibilité, sauf a concevoir des raccorde-
ments trés complexes qui constitueraient une fausse
manceuvre en phase définitive.
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PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

3- Choix des fuseaux

« Décision ministérielle du 17 février 2006

Ainsi, suite a cette analyse, l'option 2 est retenue
par décision ministérielle du 17 février 2006 car elle
constitue une solution de compromis entre les diffé-
rentes contraintes du projet.

® Extrait de la DM du 17/02/2006

«Surlabase durapport du préfet de larégion Rhdne-Alpes
sur la consultation, je décide de retenir pour la suite des
études I'option 2, comme solution de compromis entre
les différentes composantes et contraintes du projet
Lyon-Turin.

En effet, compte-tenu du jumelage avec la ligne existante
puis avec l'autoroute A43, cette solution répond le mieux
a la problématique de la double coupure. Loption 1 ne la
régle pas et I'option 3 aggrave les impacts potentiels du
projet sur I'environnement notamment sur le paysage et
la ressource en eau pour les sections a l'air libre dans le
secteur de Montcarra et de La-Chapelle-de-la-Tour.

Par ailleurs, I'option 2 permet un usage mixte de la ligne
par les trafics de marchandises et de voyageurs. Elle offre
des perspectives de réalisation progressive qui permet-
tront de laisser le temps nécessaire a I'adaptation des
pratiques de transport, dans la perspective de la mise en
service du tunnel international, qui apportera une capa-
cité d’échange beaucoup plus importante.

Enfin, d'un point de vue environnemental, I'option 2
est globalement la moins pénalisante des trois options
en termes d’inscription dans le paysage, d'impact sur le
milieu naturel et de préservation des zones humides et
de la ressource hydraulique. »

Au-dela du choix définitif de 'option d'itinéraire dans le Nord-Isére, la décision ministérielle du 17 février 2006
demande également a RFF de poursuivre les études sur les deux variantes A43 et Glandon dans la Basse Vallée de la
Maurienne.

En paralléle, il a été demandé d’étudier la réalisation du projet par phase successives afin qu’a la mise en service du
tunnel international il soit possible d’acheminer 20 millions de tonnes de fret par an et de mettre en service une auto-
route ferroviaire grande distance et performante. Il s’agit d’offrir des gains de temps pour le trafic voyageur a destina-
tion de I'ltalie et d’améliorer la desserte des villes du Sillon alpin Nord et de Grenoble.

\ itinéraire fret de Lyon-Saint Exupéry
a St-Jean-de-Maurienne

B s comemn LGV et =0
I iosesis niniraire tor

i st ] e
bt v f i =\

= T b #5 WL .

Itinéraire fret tel que validé par la décision ministérielle du 17 février 2006
(Source : Dossier de synthése APS, 2009)
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« Décision ministérielle du 02 février 2007 :
validation du phasage et de la mixité

Cette validation (02 février 2007), faisant suite aux
études complémentaires de 2005 et 2006, acte le
phasage & mettre en ceuvre pour assurer une premiére
phase opérationnelle du projet du c6té francais.

Il est décidé que la nouvelle infrastructure sera exploitée
entre Lyon (Grenay) et I'entrée des tunnels Dullin-L’Epine
et Chartreuse (Avressieux) avec un trafic mixte (fret et
voyageurs) en premiére phase.

Cette configuration ouvre un itinéraire nouveau pour
le fret depuis Lyon permettant d’éviter la traversée
de Chambéry. Les pré-alpes sont franchies grace aux
tunnels de Chartreuse, de Dullin et de I'Epine respec-
tivement dédiés aux trafics fret et aux voyageurs. En
premiére phase, le tunnel dédié au fret sous le massif de
Chartreuse est réalisé a un tube a une voie, les tunnels
sous les massifs de Dullin et 'Epine sont quant a eux
réalisés en monotube a deux voies pour les voyageurs,
permettant aux trains de desservir Chambéry et le Sillon
alpin Nord. Les trafics fret et voyageurs se rejoignent en
Combe de Savoie a Montmélian, pour ensuite emprunter
la ligne ferroviaire existante en vallée de la Maurienne
jusqu’au tunnel de base.

La décision ministérielle du 02 février 2007 demande
également a RFF dapprofondir le programme de
mesures environnementales sur la ligne existante en
Maurienne en vue de limiter les impacts liés a l'augmen-
tation des circulations.

RESEAU FERRE DE FRANCE

Programme de premiere etape du projet Lyon-Turin
Décision ministérielle du 2 février 2007
Protocole d'intention du 19 mars 2007
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Programme de premiére étape tel que validé par la décision

ministérielle du 02 février 2007

(Source : Dossier de synthése APS, 2009)
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2007-2011: 2- Etudes et consultations

AVANT-PROJET SOMMAIRE FRET ET DEFINITION
D'UNE PREMIERE OPERATION SOUMISE A ENQUETE PUBLIQUE

¢ 2.1- Fuseaux étudiés

Les études sont réalisées en 2007 et 2008, puis présen-
tées en consultation en 2009.

Dans la vallée de la Maurienne, I'option A43 avait été
retenue lors de la décision ministérielle du 26 mai 2004,
mais I'importance des colts des mesures de compensa-
tion rendait nécessaire la réévaluation des co(ts totaux
pour les options « A43 améliorée » et « Glandon ».

Ainsi, au niveau des études d’Avant-projet Sommaire
(APS) de 2007-2008, ces deux variantes de fuseau ont
été étudiées, comparées, notamment en termes de
codts, et présentées en consultation.

1- Lancement des études

La décision ministérielle du 17 février 2006 demande a
RFF de lancer les études d’Avant-Projet Sommaire.

_ FRET
® Extrait de la DM du 17/02/2006

i Etudes

Choix d'un tracé:

2006 et2007: DM du 17/02/2006 et du
02/02/2007 : validation des études
préliminaires fret et lancement de I'APS
2007-2009 : Etudes préliminaires et
consultation administrations et des territoires
2010: DM 25/01/2010: Validation des études
d’Avant-Projet Sommaire et choix de la variante
Glandon en vallée de la Maurienne

«Je demande donc a RFF de présenter a mon approbation
le dossier d’études préliminaires et de lancer sans tarder
les études d'avant-projet de [itinéraire Lyon / Saint-

i D'?‘ minaires

Jean-de-Maurienne sur la base de I'option 2 a l'ouest de
Montmélian en favorisant la mixité des usages de la ligne
entre les marchandises et les voyageurs. »

Déclaration

Evolution du projet Lyon-Turin
sur la période 2007- 2011

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

« 2.2- Comparaison des fuseaux

L’analyse suivante porte sur le secteur a variantes :
Option A43 — Option Glandon.

Le périmétre de comparaison s'étend de la sortie du
tunnel des Cartiéres a la sortie du tunnel de Rocheray ou
du Glandon a Saint-Jean-de-Maurienne.

La méthodologie employée a consisté a:

> analyser le niveau d’impact de chaque option par
rapport aux différents impacts recensés dans le cadre
de l'étude pour chaque thématique : cette analyse
est présentée sous forme de cartes et de tableaux par
thématique :
- la couleur rouge correspond & un impact trés fort ;
- la couleur orange foncé a un impact fort
- la couleur orange clair a un impact moyen
- la couleur jaune & un impact faible
- lorsque la case est vide et blanche, ceci signifie
que l'option n’est pas concernée par I'impact cité
oun’apas dimpact;

> chercher a donner une valeur environnementale a
chaque option correspondant aux impacts résiduels de
chaque option a long terme : les impacts se déclinent en
fait a différentes phases — phase 1 de chantier, exploita-
tion ferroviaire a 'issue de la phase 1, phase 2 de chan-
tier, exploitation a long terme.

2007 | 2009
0202707 - DM o o
- Vabdaton EP frel
- Vinlidation 1ef ghase apéentionnale
§ uproim
/ - Confirmation calendnes
Lancarrent APS frot

Canaultaton # Blen

|

2010

251110 : DM
. Visldation des éluces IAPS aves opbon fussay Glandan
« Lancemant des dutes Dulln - LEpine mise
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> Milieu physique

Maurie Comparaison des options A43 ot Glandon Milieu Physique
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>Milieu humain

E LYOMN - TURIN
Comparaiscen des oplicns A43 et Glandon Mibieu Humain
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>Milieu naturel

Milieu naturel

— G _YON - TURIN

Maurienne
MAIRE

Impacts

Comparaisan des options A43 et Glandon
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ESTIMATION DE LA LIGNE NOUVELLE FRET ENTRE GRENAY ET SAINT-JEAN-DE-MAURIENNE

Laissaud - Saint-Jean-de-

Laissaud - Saint-Jean-de-

b opMaurenne | G2TIGN GLANDON Maurenne "o TioN Ads
(M€) (M€) (Me€) (M€) (M€)

EE::;"" M55 SHTIERSES SLAEOM EBgRINGIES 57783 16 482 74 265 26 959 84 742
Genie Civil 2688 105 1764926 4 453 031 1659 838 4 347 943
Terrassements 307 512 147 088 454 600 130 740 438 252
Assainissement [ Hydraulique 31998 8 433 40 431 13785 45783
Quvrages d'Art Courants 72569 3 568 76 137 37743 110 312
Quvrages d'Art non courants 130 897 9113 140 010 60924 191 821
Ouvrages souterrains 2089 107 1585244 3674 351 1391170 3480 277
Chaussées, rétablissements 29021 1173 30 194 7297 36 318
Autres travaux de Génie Civil 3092 1811 4903 3732 6824
Aménagements Environnementaux 32864 8 496 41 360 14 447 47 311
Equipements Ferroviaires 527 057 163 172 690 229 157 €97 684 754
Estimation technique 3272945 1944 580 5217525 1844494 5117439
Somme & Valoir 457 000 222 969 679 969 201 661 658 661
Estimation Brute 3729952 12167 549 5 897 501 2046 155 5776107
Provision pour Risques 458 551 180 300 638 851 176 600 635 151
Etude et Direction de Travaux 382 528 222174 604 702 210 693 593 221
Estimation nette 4571031 2570023 2433 448 7004479
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En conclusion de la comparaison des deux variantes de
fuseau, il savére que I'option « Glandon » a globalement
moins d’impact sur I'environnement de par sa configura-
tion, sur la majeure partie du tracé, en tunnel. Par ailleurs,
aprés réévaluation du co(t des mesures compensatoires
nécessaires a 'option « A43 », la différence de co(t entre
les deux variantes est trés limitée.

« Décision ministérielle du 25 janvier 2010

Suite aux études et aux consultations, la décision minis-
térielle du 25 janvier 2010 retient 'option « Glandon » et
écarte définitivement I'option « A43 » pour le débouché
du tunnel de Belledonne.

® Extrait de la DM du 25/01/2010

«Lors de la décision du 17 février 2006, le Ministre en
charge des transports a demandé a RFF de poursuivre les
études sur les variantes A43 et Glandon concernant la
traversée du massif de Belledonne. A l'issue de ces appro-
fondissements, nous avons bien noté que I'option A43
était plus pénalisante pour les populations concernées
et présentait des difficultés de réalisation importantes,
notamment au niveau du verrou de la Madeleine, ou la

voie ferrée devrait passer au-dessus de I'Arc et de sa zone
inondable, tout en restant en dessous de I'autoroute de
la Maurienne. Ceci nécessiterait entre autres une surélé-

vation de 5 m de 'autoroute sur un linéaire de 2 km, pour
un co(t trés important. De plus, cette zone est connue
pour son instabilité géotechnique, ce qui fait peser un
certain nombre de risques sur la maitrise des co(ts. Sur
ces bases, nous décidons de retenir I'option Glandon et
d’écarter définitivement I'option A43. »
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Elle retient également la validation des études d’avant-
projet sommaire sous certaines conditions :

® Extrait de la DM du 25/01/2010

«Sur la base des études réalisées par RFF et des résultats
de la concertation, nous retenons les mesures suivantes:
- La mise en ceuvre de mesures spécifiques permet-
tant de répondre aux exigences hydrauliques parti-
culieres identifiées dans le franchissement de la
plaine de la Bourbre et du Catelan et le rétablisse-
ment des couloirs écologiques identifiés, notam-
ment au regard de l'arrété préfectoral de protec-
tion de biotope,
Le secteur de la Combe de Savoie comporte des
enjeux écologiques forts [..]. Nous confirmons le
tracé retenu pour la traversée de cette zone, qui
s'intégre le mieux dans ce secteur [..]. Néanmoins,
[..] le Maitre d’Ouvrage devra produire une étude
d’incidences qui sera insérée a I'étude d'impact qui
sera présentée lors de I'enquéte publique. [..] Les
études d’impact ultérieures devront préciser I'opti-
misation des mesures d'insertion sur 'ensemble
du secteur[..],
S’agissant de la Plaine du Canada, nous tenons
a ce que les impacts environnementaux sur le
site Natura 2000 soient finement évalués dans le
cadre d’'une étude d’incidence qui sera également
présentée lors de 'enquéte publique. Cette étude
seraaccompagnée d’une réflexion approfondie sur
l'insertion paysagére de I'ouvrage entre le tunnel
de Belledonne et le tunnel des Cartiéres.
-Dans ces conditions, nous validons le dossier

d’avant-projet sommaire de RFF [..]. »

Par ailleurs, la décision ministérielle du 25 janvier 2010
demande la réactualisation de I'APS des tunnels de
Dullin et de I'Epine afin d’étudier la possibilité de rendre
ces tunnels mixtes.

L'évolution réglementaire en matiére de sécurité dans
les tunnels a impliqué de revoir la configuration des
tunnels de Dullin et de 'Epine en bitube a voie unique.
C'est a cette occasion que I'opportunité de rendre ces
tunnels mixtes a été retenue. La mixité a nécessité un
abaissement du profil en long (pentes et rampes maxi-
males possibles pour les trains de fret plus faibles), ce qui
a mené a la disparition de la sortie a I'air libre au niveau
Nance et a un tunnel continu de Dullin-L’Epine.

La mixité du tunnel de Dullin 'Epine présente en effet
plusieurs intéréts:

- elle permet un phasage plus fin de I'opération et
un étalement des dépenses,

- elle permet une montée en puissance progressive
du projet sur 'ensemble des composantes (fret,
autoroute ferroviaire et voyageur),

- dans l'opération soumise a enquéte, le tunnel de
Chartreuse est prévu a un tube : dans une telle
configuration « a voie unique », la mixité de Dullin
L’Epine permettra une exploitation plus efficace
(en cas de retard ou de travaux les trains de fret
prévus dans Chartreuse pourront utiliser le tunnel
de Dullin 'Epine).

- cette souplesse d’exploitation sera un atout du
systéme, méme en configuration finale avec les 2
tubes du tunnel de Chartreuse.
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« Décision ministérielle du 10 novembre
2011

La décision ministérielle du 10 novembre 2011 approuve
les études du tunnel de Dullin LEpine et arréte une
premiére phase de réalisation s'appuyant sur la mixité
du tunnel de Dullin LEpine dans I'objectif d’optimiser les
colits globaux de I'opération et les fonctionnalités des
différents ouvrages qui la composent.

® Extrait de la DM du 10/11/2011

« Dans ces conditions, nous retenons le principe d’'une
premiére phase de réalisation des acces francais de la
nouvelle liaison Lyon-Turin constituée d’'une ligne mixte
voyageurs et fret entre Grenay et Chambéry ».

Une seconde phase de l'opération est arrétée en lien
avec le développement d’un service d’autoroute ferro-
viaire a grand gabarit.

® Extrait de la DM du 10/11/2011

«La deuxiéme phase de I'opération sera constituée d’'une
ligne nouvelle entre Avressieux et St Jean de Maurienne
avec la réalisation du premier tube des tunnels sous les
massifs de Chartreuse et de Belledonne/Glandon [..].

La mise en service de cette seconde phase permettra
notamment d’assurer la continuité d’un itinéraire d’auto-
route ferroviaire a grand gabarit entre la France et I'ltalie
en lien avec la mise en service et le phasage de la partie
commune de la section internationale et des acces

italiens. »
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En effet, la réalisation du tunnel de Chartreuse permet :

-la mise en ceuvre d’'un service d’autoroute ferro-
viaire a grand gabarit entre la France et I'ltalie. Les
lignes existantes n’étant pas au grand gabarit, un
tel service est impossible a mettre en ceuvre sans
infrastructures spécifiques,

- la dissociation des flux voyageurs et de marchan-
dises nécessaire a terme d’aprés les prévisions
de trafic et qui ne peuvent transiter par le réseau
existant, en particulier la section Chambéry
—Montmélian.

Le nouveau phasage de l'opération tel que décidé et
faisant I'objet du présent dossier rend ainsi inutile la mise
au Grand Gabarit Autoroute Ferroviaire (GGAF) de la ligne
existante de Maurienne.

La mise au grand gabarit AF de la ligne existante en
Maurienne trouvait une grande partie de sa justification
dans la 1ére étape de réalisation envisagée en 2007.

En effet, en 2007, la premiére étape de réalisa-
tion prévoyait d’utiliser exclusivement la ligne exis-
tante comme itinéraire pour le fret et lautoroute
ferroviaire en direction du tunnel de base, entre la
sortie du premier tube du tunnel de Chartreuse et
Saint-Jean-de-Maurienne.

Les études ont montré que la mise au grand gabarit de
la ligne de la Maurienne serait une opération complexe,
de réalisation longue, avec des impacts importants sur la
capacité de la ligne, et trés colteuse. En outre, la proxi-
mité des habitations et des infrastructures existantes,
ainsi que la confluence des riviéres Arc et Isére ont
été identifiées comme des enjeux environnementaux
complexes a gérer.

La ligne nouvelle Belledonne — Glandon s’avérant néces-
saire a terme pour répondre aux objectifs de capacité, la
réalisation d’'un premier tube de cet itinéraire constitue
une alternative plus rationnelle et plus performante.

L'opération objet du présent dossier intégre ainsi un
itinéraire nouveau complet, apte au GGAF, avec la
réalisation simultanée des tunnels de Chartreuse, de
Belledonne et du Glandon.
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® Extrait de la DM du 10/11/2011

« La possibilité d'une mise au grand gabarit de la ligne
historique de la Maurienne ainsi que de la ligne existante
entre Chambéry et Montmélian a également été appro-
fondie par RFF. Uensemble des aménagements projetés
entre Montmélian et Saint-Jean-de-Maurienne est évalué
dans ce cadre a plus de 525 M€ aux conditions écono-
miques de janvier 2007. Limportance de ces aména-
gements et les contraintes induites par la nécessité de
maintenir I'exploitation de la ligne pendant la durée des
travaux conduisent a une durée globale de chantier de
10 ans environ. Pendant toute cette durée, la ligne serait
exploitée dans des conditions trés dégradées, ce qui
constituerait un frein majeur au développement des
échanges ferrés entre la France et I'ltalie. L'utilité de cet
investissement serait enfin limitée a la période transitoire
précédant 'achévement de I'ensemble des itinéraires
d’acces, avec notamment la réalisation des tunnels de
Chartreuse et de Belledonne/Glandon. Compte tenu de
ensemble de ces éléments, nous décidons de ne pas
poursuivre I'étude d’une mise au grand gabarit de la ligne
historique dans la vallée de la Maurienne. »

Le phasage de réalisation envisagé aujourd’hui implique
une sollicitation moindre de la ligne existante par rapport
a celle prévue lors au phasage précédent et ne néces-
site plus de réaménagements pour la mettre au grand
gabarit d’autoroute ferroviaire.

La décision ministérielle du 10 novembre demande que
soit étudiée sur la section Chambéry — Montmélian des
aménagements complémentaires de protection des
riverains et de sécurisation du réseau.

® Extrait de la DM du 10/11/2011

« Enfin, nous vous demandons de poursuivre la défini-
tion des aménagements complémentaires permettant
de garantir des conditions de circulation satisfaisantes
sur le réseau existant entre Chambéry et Montmélian,
en lien avec le niveau actuel des trafics et leurs perspec-
tives d’évolutions avant et aprés la mise en service de la
premiére phase des accés francais. Ces aménagements
complémentaires comporteront des mesures de protec-
tions acoustiques permettant de faire face a I'accroisse-
ment des trafics sur cette section ainsi que les mesures
propres a garantir la robustesse d’exploitation de cette
section et la sécurité des passages a niveau. »
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CARACTERISTIQUES LES PLUS IMPORTANTES

DE L'OPERATION SOUMISE A L'ENQUETE

CARACTERISTIQUES
TECHNIQUES GENERALES

Par convention tout au long du dossier on désigne « V1 »
la voie ot les circulations vont de Lyon vers Turin (voie
Nord). A l'inverse, « V2 » correspond au sens de circula-
tion Turin vers Lyon (voie Sud).

1 > Vitesses

La vitesse des trains de voyageurs est comprise entre
180 et 250 km/h en fonction des caractéristiques
géométriques.

Les trains de fret ont une vitesse limitée a 120 km/h.

2 > Géométrie

¢2.1 > Tracé enplan
Le tracé en plan est composé dalignements droits,

‘\ Alignements /
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d’arcs de cercle (appelés « rayons ») et de raccorde-
ments courbure progressive (appelés « raccordements
progressifs »).

Dans les courbes la voie est déversée. La notion de
dévers exprime la différence de hauteur en mm entre
le rail extérieur et le rail intérieur de la courbe. Le dévers
maximal autorisé est de 90 mm pour les lignes fret et de
160 mm pour les lignes voyageurs. La valeur nominale
du dévers autorisée sur la ligne nouvelle mixte est
donc de 90 mm.

Pour permettre une circulation voyageurs a 220
km/h, le rayon minimal des courbes est de 2 500 m.
Des rayons de courbure plus petits peuvent néanmoins
&tre utilisés moyennant une vitesse de circulation moins
élevée. C'est notamment le cas des zones de raccorde-
ments ferroviaires et des sites trés contraints comme
le tunnel de Bourgoin-Ruy ou le marais d’Avressieux. Le
tracé comporte aussi en basse vallée de la Maurienne un
point particulier, lié a I'existence d’'un « verrou » du fait
de I'exiguité du site (passage de la ligne nouvelle dans
un secteur trés étroit entre deux versants comprenant la
riviere de I'Arc, l'autoroute A43, une route départemen-
tale, et une voie ferrée): le verrou des Cartiéres.

« 2.2 > Profil en long

|Rayon saisant | |Ravon rentrant |

Le profil en long est la projection du tracé sur une surface
verticale qui suit 'axe du tracé. Il est constitué d’'une
succession de segments de droites (pentes) et d’arcs de
cercles (rayons).

Les régles applicables au profil en long sont les suivantes:
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3 > Terrassements

Référentiel technique

Déclivité maximale 12,5%o

Longueur minimale 72 m (V180)

d’élément 80 m (V200)
100 m (V250)

Rayon minimal 1134 m (V180)

recommandé 1400 m (V200)
2187 m (V250)
normal 810 (V180)
1562 (V250)
Rayon maximal utilisé 40000 m

Les éléments de profil en long respectent ces régles.
« 2.3 > Profil en travers

Le profil en travers de la ligne est la représentation de la
plate-forme ferroviaire en coupe transversale perpendi-
culaire a 'axe en plan, montrant les éléments du projet
(voie, fossés, talus,...).

Les profils en travers types sont établis de maniére a

Type de plateforme Largeur/diamétre
intérieur
2 voies a l'air libre 13,70 m
ZIYOFes+2v0|es 33.90m
d’évitement
Tunnel bi-tube 2x8,50m
Tunnel monotube 11,70 m
bidirectionnel
Tranchée bi-tube 2x7,40m
Tranchée monotube 11,70 m
bidirectionnelle

respecter les gabarits prescrits par les référentiels.

La plate-forme ferroviaire comprend une double voie
dont la largeur est fonction de la vitesse maximale des
circulations voyageurs (entraxe des voies).

L'entraxe des voies en section courante et dans les
tunnels monotubes est de 4,30 m.

Exemple de profil en travers

La construction de la ligne nouvelle et de ses raccor-
dements au réseau ferré existant se caractérise par un
profil en long présentant de faibles pentes et rampes a
intégrer a un relief accidenté.

Ce projet nécessite donc des travaux de déblais et
remblais importants.

Profil en déblai et en remblai

La conception et les conditions techniques de réali-
sation des ouvrages en terre impliquent : le respect de
spécifications particuliéres (pentes des talus, géométrie,
drainage, qualité des matériaux..) pour s’assurer de leur
stabilité a court terme et a long terme.
La qualité prescrite des matériaux mis en remblai varie
selon leur configuration :

- remblais en zone humide (ZH),

- remblais en zone inondable (Z1),

-remblais contigus aux ouvrages dart (blocs

techniques),

- remblais en zone compressible.
La superstructure ferroviaire (voie, ballast) nécessite la
réalisation d’'une assise spécifique appelée structure
d’assise composée d’'une couche de forme et d’'une
sous-couche qui nécessite de granulats nobles.
La terre végétale, qui sert au revétement des talus et
des aménagements paysagers, est issue du décapage
effectué au démarrage des travaux sur I'emprise de
l'infrastructure.
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iyl Sous-Couche (0/31,5)
Ballast Traverse
¥ L Couche de forme rapportée (020 & 125)
Plale-forme

Partie Supérieure des
Terrassements (PST)

Coupe type des structures d’assise

La conception générale des ouvrages en terre intégre:

- les dispositions géométriques du tracé,

-la conception des ouvrages d’art et ouvrages
hydrauliques,

-les contraintes particuliéres d’intégration de la
ligne nouvelle afin de limiter les impacts du projet
sur 'environnement,

- les résultats des investigations géotechniques.

Le projet de terrassement résulte d’'un processus itératif
d’optimisation globale du projet (géométrie - ouvrages
en terre - ouvrages d’art - ouvrages hydrauliques - inté-
gration environnementale) visanta:
- réduire le plus possible les volumes de déblais et
de remblais,
- équilibrer au mieux les ressources et les besoins
en matériaux,
- valoriser les matériaux locaux,
- réduire les distances de transport.
La géométrie des ouvrages en terre est congue pour
assurer leur stabilité a court et a long terme en recher-
chant un coefficient de sécurité supérieur ou égal a 1,5.
Dans le cas ou les emprises disponibles ne permettent
pas de réaliser des talus « naturels », des renforcements
ou des murs de souténement sont nécessaires.

Dans les zones inondables (ZI), les remblais sont
constitués a leur base de matériaux naturels insen-
sibles a I'eau jusqu’a une cote minimale située a 50 cm
au-dessus du niveau des plus hautes eaux (NPHE).

Dans les zones humides (ZH), la base des remblais
est constituée de matériaux insensibles aux remon-
tées d’eau par capillarité sur une épaisseur minimale de
50cm.

Dans le cas de remblais de hauteur élevée, la réalisa-
tion d’'une risberme est recommandée pour des remblais
de hauteur supérieure a 12 m environ et quasiment obli-
gatoire pour ceux de hauteur supérieure a 15 m. Celle-ci
permettra d’assurer la stabilité du remblai.
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P

Coupe type d’'une infrastructure en remblai de grande hauteur

A proximité des ouvrages d’art, les remblais contigus
aux magconneries des ponts-rails et des ponts-routes
(«blocs techniques ») assurent une transition entre
remblai courant et ouvrage d’art. Afin de limiter les
déformations différentielles, garantir la pérennité de
la géométrie de la voie et assurer ainsi la sécurité et le
confort des voyageurs, les matériaux constituant les
blocs techniques font I'objet de spécifications particu-
lieres et d’'un compactage soigné.

Structure courante

Couche de forme et
sous couche lraitées

b

Tablier

Coupe type d’'un bloc technique

La sensibilité a I'eau et au gel des formations recoupées
en talus de déblais nécessite localement de prévoir la
réalisation d’ouvrages de drainage des eaux et de protec-
tion des talus, généralement constitués de matériaux
frottants : masques de protection, masques drainants,
éperons drainants.

Ces dispositifs participent également a la garantie de la
stabilité des talus a long terme.

Bouchon imparmaable

Masque drainant (020 & 500}

Tarre végétale
Sous-Coucho SC (0/31.5)

Gouch de forma GOF (020 & 125) si

Coupe type d’une infrastructure en déblai avec drainant

De méme, la réalisation de remblais en zone compres-
sible doit faire appel a des techniques de construction
appropriées pour assurer un niveau de tassement résiduel
admissible et compatible avec la pose et I'entretien de la
voie.
Enfin, lorsque le projet traverse des zones sensibles a la
pollution (nappe vulnérable, milieu naturel sensible), des
dispositions de protection sont prévues :
- collecte des eaux de plate-forme séparée des écou-
lements naturels,
- imperméabilisation de la plate-forme et collecte
séparée des eaux de plate forme.

« 3.1 > Stratégie générale de gestion
des matériaux et hypothéses

On distingue trois classes de matériaux :

- les matériaux nobles pouvant servir aux bétons et
remblais pour les zones inondables et humides
notamment;

-les matériaux pouvant servir a la réalisation des
remblais classiques ;

- les matériaux impropres a I'utilisation technique.

En termes de mouvement de matériaux, le projet compor-
tant de nombreuses parties en tunnel ou en déblais, I'ob-
jectif est de réutiliser au maximum les matériaux extraits
au plus prés de leur zone d’extraction : la gestion des
matériaux étant en effet intimement liée aux contraintes
économiques, environnementales et logistiques relatives
au transport de matériaux.

Les bilans matériaux ont cherché a équilibrer en premier
lieu les besoins en matériaux de remblais avant d’envi-
sager les valorisations en granulats pour béton ou sous-
couche. Les principales hypothéses retenues pour établir
les bilans matériaux sont les suivantes :

- réemploi des matériaux issus des déblais a I'air libre
en corps de remblai;

- faible réemploi des sols excavés au tunnelier dans
les formations molassiques ;

- valorisation des formations fluvio-glaciaires de
Grenay en matériaux zone inondable/zone humide
(Z1/ZH), blocs techniques et couche de forme ;

- valorisation des matériaux excavés des tunnels
(catégories 1 et 2) en corps de remblai, matériaux
ZI/ZH, blocs techniques et couche de forme ;

- valorisation des matériaux excavés (catégorie 1) en
granulats pour béton uniquement sur la derniére
partie du projet en Maurienne.

Un bilan matériaux a été établi pour chaque étape (étape
1 et étape 2) de réalisation du projet, ce bilan ayant été
organisé en 6 troncons géographiques (4 pour I'étape 1 et
2 pour 'étape 2). Un plan de situation général est fourni en
page suivante, indiquant ce découpage.

La stratégie générale de gestion des matériaux présentée
ci-avant implique de privilégier une réutilisation des maté-
riaux intra troncon géographique, et lorsque les bilans par
troncon géographique sont excédentaires ou déficitaires,
de favoriser les échanges entre trongon géographiques
voisins.

Cette stratégie générale est détaillée sur le plan environ-
nemental pour chaque troncon géographique dans les
secteurs correspondant dans la partie 6 de la présente
étude d'impact, « Impacts et mesures par secteur », para-
graphes « géologie et géomorphologie ».

« 3.2 > Bilan des matériaux

Sur 'ensemble du projet (étape 1 et étape 2), le projet
générerait (matériaux extraits) plus de 19 millions dem?®
de matériaux foisonnés. Ce volume couvre une grande
majorité, plus de 90 %, des besoins du projet. Ainsi, globa-
lement, les ressources couvrent largement les besoins
en matériaux nécessaires aux remblais classiques et aux
merlons de la section. Des apports sont toutefois néces-
saires pour des matériaux « nobles » nécessaires a la réali-
sation des bétons des tunnels, des couches de forme
ferroviaire et de sous-couche, des remblais pour les zones
humides ou inondables insensibles & I'eau. Ces besoins
spécifiques sont ainsi comblés par des apports extérieurs
(carrieres) en provenance des carriéres locales, correspon-
danta7a 10 % du total des besoins du projet.

Ainsi, le projet présenterait donc un excédent de plus de
9,4 millions de m?, dont 5,5 % de matériaux valorisables.
Le tableau suivant récapitule les ressources et les besoins
en matériaux pour 'ensemble du projet.

Bilan Matériaux foisonnés (étape 1 et 2)
en millions de m®
Matériaux excavés Bilan prévisionnel
Total extraction 19,1 Mm’ des mouvements de
du projet matériaux
Matériaux valorisables 9,7 Mm’ Ftude de
issus des terrassements S
Produits de carriéres 1Mm’ w
Total besoins 10,7 Mm’® %
P approvisionnement
Impropres 8,9 Mm® et valorisation des
Matériaux valorisables 0,5Mm’® M
Total Excédents 9,4Mm* 2011 Setec Als
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Lav SW-EB\

T
Tunnel de - =g asco
Salnte Blancle  La-BAE

J18.7

Sectlon
Imernationale

—— Réseau ferré ex|stant
—— Projet Lyon-Turin 1ére phase
—— Projet Lyon-Turln 2éme phase

Découpage du tracé en 5 troncons géographiques pour la gestion des matériaux
Etude de mouvements, stockage, approvisionnement et valorisation des matériaux, janvier 2011 Setec Als
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« 3.3 > Stratégie de valorisation des matériaux

Compte tenu de limportance des volumes a mettre en
dépdt, une réflexion a été menée pour rechercher des
pistes ou stratégies de valorisation des matériaux.

Les pistes envisagées pour les matériaux excédentaires au
sens large, sont alors les suivantes :

- valorisation des excédents dans le projet ;

- valorisation dans le cadre de réaménagement de
carriéres;

- valorisation des excédents externe au projet.

Le détail des éléments présentés dans ce chapitre est
développé dans la piece EO6 « Impacts et mesures géné-
raux ».

>3.3.1 Valorisation interne au projet

Les bilans matériaux présentés ci-avant et pris en compte
pour établir les besoins en sites de dépdt integrent déja
certaines valorisations a l'intérieur du projet :
- valorisation de certains matériaux en couche de
forme, matériaux drainants...;

- réemploi de matériaux de corps de remblai sur des
trongons géographiques adjacents ;

- valorisation des matériaux du tunnel de Dullin-
L’Epine en matériaux de remblais, couche de forme,
matériaux drainants, pour la section courante
des troncons géographiques de part et d’autre du
tunnel, et pour les aménagements & Montmélian ;

- valorisation de déblais des tunnels de Belledonne /
Glandon en granulats pour béton ;

- valorisation des matériaux des tunnels de
Chartreuse et de Belledonne en Combe de Savoie.

Ces hypothéses impliquent déja quelques contraintes :

- besoin de centrales de concassage/criblage avec
les plates-formes de stockage associées (stocks de
brut, stocks de matériaux élaborés) ;

- besoin de sites de stockages provisoires ;

- aménagement de la gare de Saint Cassin pour le
transport de matériaux vers la Combe de Savoie ;

- des plannings de réalisation des travaux permettant
un bon enchainement des opérations ; les tunnels
se réalisant sur des délais assez longs, un planning
de mise en stock avec utilisation tardive des maté-
riaux pour les terrassements reste compatible.
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>3.3.2 Valorisation externe des excédents

La grande majorité des matériaux excédentaires corres-
pond a des matériaux fins de mauvaise qualité (argiles,
limons) ou des matériaux meubles extraits aux tunne-
liers et qui ne peuvent donc pas étre utilisés en I'état en
remblais routiers, autoroutiers, ferroviaires.
Les réemplois possibles peuvent correspondre :
-a des réaménagements de gravieres en fin
d’exploitation,
-a des réemplois en remblais pour des projets
dinfrastructures,
- a une valorisation des matériaux sableux issus des
tunnels en couche de forme.

¢ 3.4 > Transports des matériaux

Quatre types de transport peuvent étre envisagés :
- transport par piste de chantier;
- transport par camion via les voiries locales et 'A43 ;
- transport par fer;
- transport par bandes transporteuses.

Le transport de matériaux via les tunnels du projet, aprés la
phase de creusement, n’est pas envisagé car trop contrai-
gnant en terme de phasage.

Le détail des éléments présentés dans ce chapitre est
développé dans la piece EO6 « Impacts et mesures géné-
raux ».

« 3.5 > Mouvements de matériaux

Les mouvements de matériaux prenant en compte les
sites de dépdt conduisent a des distances moyennes
parcourues d’environ 2 km (inférieures a 6 km)

« 3.6 > Sites de dépdot de matériaux

Les plans de mouvements des terres et de dépdts seront
affinés en fonction du découpage géographique des
premiers chantiers.

Ces sites de dépot impliquent des impacts et des mesures
a mettre en place pour les éviter, les supprimer ou les
compenser ; ces impacts et les mesures associées sont
présentées plus en détail en piéce E06 de la présente
étude d'impact, « Impacts et mesures généraux ».

>3.6.1 Choix des sites de dépots

Les sites de dépdts tiennent compte des enjeux environ-
nementaux. Les formes des dépdts seront cohérentes
avec les formes du paysage environnant.

Les mesures d’insertion paysageres résident a la fois dans

la forme des dépdts (modelage, pentes..), et dans leur
aménagement (restitution a l'agriculture, plantations de
haies, de bosquets, de vergers et d'arbres tiges...).

>3.6.2 Présentation détaillée

Sur 'ensemble du projet, le volume de matériaux a mettre
en dépot, tel qu'il résulte des bilans matériaux, est particu-
lierement important du fait de la présence de nombreux
ouvrages souterrains; il est estimé a 9,4 millions de m® Les
zones de faisabilité technique et environnementale des
dépots identifiés atteignent une capacité de 17,1 millions
de m? en conception optimale, soit 1,8 fois le besoin.
Certaines zones peuvent permettre une capacité plus
importante qui conduit a une capacité maximale totale de
22,8 millions de m?, soit 2,4 fois le besoin.

4 > Hydraulique

Le projet a été congu de maniére a étre sans impact signi-
ficatif sur les écoulements superficiels.

Les grandes riviéres (Bourbre, Biévre, Guiers, Isére et Arc)
sont franchies par des ouvrages d’art de caractéristiques
exceptionnelles. Les plus petits cours d’eau sont réta-
blis par des ouvrages hydrauliques de dimensionnement
adapté aux écoulements et aux besoins de transparence
écologique.

Ces ouvrages de rétablissement hydraulique, ainsi que les
rescindements et dérivations de petits cours d’eau prévus
dans le projet, respectent les préconisations du Schéma
Directeur Aménagement et de Gestion des Eaux (SDAGE)
Rhone-Méditerranée (notamment en terme d’exhausse-
ment des eaux) et les prérogatives du code de I'environne-
ment relatif aux eaux et milieux aquatiques.

5 > Assainissement et drainage

Un dispositif d’assainissement est prévu de maniére géné-
rale de part et d’autre de l'infrastructure.

Les dispositifs de collectes longitudinaux ont pour fonc-
tion de recevoir ou de drainer les eaux de pluie qui
s’écoulent sur la plate-forme, les eaux de ruissellement
des talus et des bassins versants traversés, les eaux de
nappes éventuelles, les eaux d'infiltration dans les struc-
tures de plate-forme.

On utilise des dispositifs courants peu profonds pour les
eaux de ruissellement (fossés), et, pour les eaux de nappe
ou dinfiltration, des fossés bétons a barbacanes ou des

collecteurs drainants.

La plateforme est étanche en tunnel et dans les traversées
de périmeétres de captages ou de zones sensibles. Dans
ces cas, des ouvrages de stockage seront prévus (bassins),
et complétés par des dispositifs de maitrise des risques de
pollutions accidentelles et de régulation du débit de rejet.
Pour les différents tunnels (Bourgoin-Ruy, Sainte-
Blandine, La-Batie-Montgascon, Dullin-'Epine, Chartreuse,
Belledonne et Glandon), le réseau de collecte est séparatif,
les eaux pouvant étre accidentellement polluées. Celles-ci
seront acheminées, via des collecteurs, dans des bassins
de rétention dont la capacité permet de stocker I'équiva-
lent de deux citernes (120 md).

Les eaux d’exhaure seront acheminées vers des bassins
de rétention afin de maitriser leur débit si nécessaire et
leur température, avant leur rejet dans le milieu du bassin
versant naturel.

6 > Rétablissements de voiries et
réseaux

Les études d’Avant Projet Sommaire visent a définir les prin-
cipes de rétablissement des voies principales et a identifier
les voies secondaires et les réseaux a rétablir (ouvrages d'art
courant a réaliser, pylones a déplacer, ...).

En ce qui concerne les principaux rétablissements de voie-
ries entre Grenay et la combe de Savoie, on dénombre :

- 21 rétablissements de routes départementales (RD) ;
- 6 rétablissements de voiries communales (VC) ;

- 7 rétablissements de chemins ruraux (CR) et chemins
d’exploitation (CE.

Une intervention de reprise de géométrie de I'A43 est
également envisagée dans le secteur du viaduc de Chimilin.

Le projet franchit également 'A41 dans la combe de Savoie.

Pour ces derniers franchissements, des dispositions parti-
culiéres seront prises en concertation avec le concession-
naire autoroutier (AREA).

Sur la section comprise entre le tunnel de Belledonne et
Saint-Jean-de-Maurienne, les principaux rétablissements de
voiries concernent :

- 2 rétablissements de RD (route départementale):
- 1 rétablissement de VC (voie communale) ;
- 1 accés a la centrale EDF du Glandon.

Enfin, des lignes électriques haute tension et une canali-
sation de gaz haute pression sont touchées par la réalisa-
tion de la ligne nouvelle et doivent étre adaptées.
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7 > Ouvrages d'art

Le franchissement de la plupart des obstacles rencon-
trés par la ligne nouvelle (reliefs, voies de communi-
cation, riviéres, zones compressibles, inondables ou a
préserver, etc.) nécessite des ouvrages de taille modeste
pouvant étre réalisés par des structures classiques. Il
s’agit d’ouvrages d’art courant dont la travée centrale ne
dépasse pas la trentaine de métres et dont la longueur
totale n’excéde pas 80 m environ.

Au contraire, le franchissement des grandes infrastruc-
tures, des obstacles exceptionnels et des sites remar-
quables a conserver se fait au moyen d’ouvrages d’art
non courants.

Six ouvrages d’art ont été identifiés sur ce projet comme
ouvrages d’art remarquables. Il s’agit :

-du viaduc de franchissement de la Bourbre
et de I'Autoroute A43 (communes de Ruy et
Sérézin-de-la-Tour),

- des ouvrages de franchissement de l'autoroute
A43, de ses bretelles d’accés, de la Biévre et de
la RD82 (communes de Chimilin, Romagnieu et
Aoste),

-du viaduc de franchissement du Guiers
(communes de Romagnieu, Saint-Genix-sur-
Guiers et Belmont-Tramonet),

- des deux viaducs de franchissement de la Leysse,
de la Voie Rapide Urbaine et de la ZI des Landiers,

-du viaduc de franchissement de llsére et de
Fautoroute A41 (communes de Laissaud et des
Marches).

En Maurienne, compte tenu de I'importance du linéaire
d’ouvrages souterrains, les ouvrages dart courants
sont peu nombreux et ne présentent pas de difficultés
particulieres.

Eléments franchis

Caractéristiques principales de I'ouvrage d’art

Bourbre
A43

Viaduc a tablier a poutres latérales

Longueur totale de 315 m

Profil en long, pente de 4 %o

Au droit de la riviére le projet surplombe la riviére d’une douzaine de métres
Appuis de I'ouvrage hors lit mineur

Biévre
A43

Viaduc

Viaduc en caisson béton précontraint

Longueur d’environ 320 m

Profil en long, pente de 12 %o

Au droit de la riviére le projet surplombe la riviére d’'une douzaine de métres
Appuis de I'ouvrage hors lit mineur

Deux estacades d’accés
Deux ouvrages de type estacade & poutres en béton armé encadrent le viaduc
Longueur totale des estacades : environ 560 m

Guiers

Viaduc

Viaduc a tablier mixte Bipoutres « acierbéton» ou tablier en béton précontraint
Longueur totale d’environ 350 m

Profil en long, pente de -3,5 %o

Implantation d’appuis de part et d’autre du lit mineur sans en affecter le tracé naturel
Un passage a grande faune est prévu dans la premiére travée c6té Lyon

Leysse
Voie Rapide Urbaine (VRU)
Zl des Landiers a Chambéry

Viaduc pour litinéraire vers la gare de Chambéry

Longueur d’environ 535 m

Pont a poutrelles enrobée

Les appuis de 'ouvrage reposent sur des semelles fondées sur pieux (ancienne zone
marécageuse de Chambéry)

Viaduc pour l'itinéraire vers la ligne existante vers Aix-les-Bains

Longueur de 951 m

Pont rail & structure mixte (caisson métallique connecté a un hourdis béton)
Les appuis de I'ouvrage reposent sur des semelles fondées sur pieux

Isére,
A41

Graviére Pré-Gouardin

Viaduc a tablier a poutres latérales au dessus de I'lsére
Longueur totale d’environ 300 m
Passage faune en rive droite de I'lsére et un passage véloroute en rive gauche

Pas d’appuis de I'ouvrage sur le terre-plein central de ’'A41, mais deux appuis dans I'lsére

(utilisation des bancs, ce qui minimise I'impact hydraulique)

Estacade

Ouvrage de type estacade dalle béton armé

Longueur d’environ 315 m

Vers I'extrémité Est : maintien du chemin d’accés aux berges de I'lsére

Cette estacade permet d’éviter des mouvements de voies sous l'effet de tassements de

sols de mauvaise qualité géotechnique difficilement maitrisables
Semelles sur pieux dans la graviére, sans batardeaux mais avec un pompage de fouilles

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE
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8 > tunnels et ouvrages

sous -terrains

La traversée de nombreux massifs le long de la ligne

nouvelle nécessite la réalisation d’ouvrages souterrains
et de tunnels. Entre Grenay et Saint-Jean-de-Maurienne,
le projet compte ainsi huit tunnels :

- 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 quaran-
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 Ouest et

de 20 m en téte Est;

-le tunnel de La-Batie-Montgascon,bitube a voie
unique 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 I'Ouest et 75 m a
'Est;

- le tunnel de Chartreuse, monotube & voie unique
(bitube a terme), d’'une longueur de 24 505 m
prolongé par une tranchée couverte de 125 m a

'Est;

- le tunnel de Belledonne, monotube a voie unique
(bitube & terme), d’'une longueur de 19 720 m,
prolongé par une tranchée couverte de 200 m en
téte Ouest;

- le tunnel des Cartiéres, monotube & double voie
d’une longueur de 200 m prolongé par des tran-
chées couvertes de 25 m c6té Nord et 95 m c6té
Sud;

-le tunnel du Glandon, monotube a voie unique
(bitube a terme), d’'une longueur de 9 505 m,
prolongé par une tranchée couverte de 235 m en

téte Sud.

Pour les tunnels bitubes, des rameaux de communica-
tion sont implantés tous les 500 m entre les deux tubes,

distants d’environ 30 m.

Tunnel Type d’ouvrage Réalisation | Longueur (enm avec Sécurité Descenderie/puits/ accés de secours
| tranchées couvertes | Référentiel applicable
Bourgoin Ruy | Bitube & voie unique Etape 1 7036 STI safety in railway tunnel -
-'._. &
W'Tﬂti_ T
Ste Blandine | Monotube & double voie Etape 1 2220 ITI 98-300 - Accés de secours par puits (3 150 m de
STI safety in railway tunnel la téte Ouest du tunnel)
—_— - Accés de secours par galerie (3 1 km de
la téte Est du tunnel)
St Didier Monotube & double voie Bitube a voie unique Etape 1 920 N N
i q P - Accés de secours par puits (@ 500 m de
(tranchée troncon A trongon B) . B
N la téte Ouest de la tranchée couverte)
couverte) e ; i STl safety in railway tunnel
N - Accés de secours de la tranchée
g _EL) couverte et du tunnel de la Batie
Les tranchées couvertes de | Montgascon au niveau de la téte Est de la
La Batie Etape 1 7426 Saint-Didier-de-la-Tour etA !e tranchée couverte
Montaascon tunnel de La Batie
g -~ Montgascon sont accolés et
forment donc un seul
systéme de sécurité global.
Dullin-L’Epine Etape 1 15254 STI safety in railway tunnel Galerie de reconnaissance envisageable
partir de la téte est.
Puits de décompression a Avressieux
(problématique de confort tympanique),
locaux techniques pour recevoir les
équipements du tunnel (intégrés dans les
rameaux d’évacuation a section élargie).
Chartreuse Monotube a voie yniaue (bitube a terme) Etape 2 24 630 - . . .
e Galerie de reconnaissance et galerie
5 T o d’exhaure a Lourdun (Verel-de-Montbel)
g el i — Descenderie de Saint-Thibaud-de-Couz
“‘-’EBE" e ! —==| — avec site d'intervention en souterrain
Belledonne Monotube a voie unique a Etape 2 19920 STI safety in railway tunnel . . .
. N X P Galerie de reconnaissance et descenderie
(bitube a terme) Station de sécurité entre le P X . :
de Détrier avec site d’intervention en
tunnel de Belledonne et le souterrain
tunnel des Cartiéres (2 voies
d’évitement de 750 m
encadrant les deux voies
existantes)
Cartiéres Monotube a double voie Etape 2 320 - -
Glandon Monotube a voie unique Etape 2 9740 STI safety in railway tunnel -

(bitube a terme)
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>Tunnels de Bourgoin-Ruy et de la-Batie-
Montgascon - bitubes

Ces tunnels sont hors cadre de linstruction technique
98-300 en raison de la longueur (> a 5 km) et de la simul-
tanéité des trafics Voyageurs et Autoroute Ferroviaire
(Transport de Matiére Dangereuse TMD).

Les préconisations suivantes en termes d’exploitation
peuvent permettre de se ramener dans le cadre de I'ap-
plication de I'lTI 98-300:

- interdiction de présence simultanée dans un tube
d’un train de voyageurs et d’un train AF ou TMD ;

- en cas d'incident dans I'un des 2 tubes, prendre I'a
priori de fermeture du tube sain aux circulations
ferroviaires pour qu’il soit libre pour les secours
et l'auto-sauvetage. Le tube sain est utilisé pour
mettre en surpression les rameaux par rapport au
tube incendié.

Une commission de sécurité devra statuer sur la déroga-
tion et les mesures compensatoires nécessaires.

Pour le tunnel de la Batie Montgascon, la solution
proposée composée successivement d’'une tranchée
couverte cloisonnée a double voie, d'une double tran-
chée couverte a voie unique, puis d'un tunnel bitube
permet de satisfaire aux problémes de ventilation
— désenfumage.

>Tunnel de Sainte-Blandine - monotube

L'application de [linstruction technique ITI 98-300
conduit a interdire les croisements entre trains de voya-
geurs et trains TMD.
L'application de la STI* conduit a rechercher des issues
de secours tous les 1 000 m, soit latérales, soit verticales,
vers I'extérieur:
- réalisation d’une galerie de secours de 325 m de
longueur,
- réalisation d’un puits d’accés des secours dans la
partie en tranchée couverte.

>Tunnel de Chartreuse — 1°" tube

Les amorces de rameaux sont des « refuges sdrs », au
sens défini par la réglementation, au regard :

- des conditions qui permettent la survie,
- de l'accessibilité aux personnes handicapées,

- de l'auto-sauvetage et/ou de zones permettant
I'attente des services de secours,

- des moyens de communication avec 'extérieur.

Pour cela, les rameaux doivent étre refroidis, ventilés et
mis en surpression par rapport au tunnel principal. Ceci
implique la mise en ceuvre des dispositions suivantes :

-des unités de compression a Iextérieur des
tétes du tunnel (nécessitant une maintenance
réguliére),

- une gaine de 1 m2 environ, intégrée dans la section
type du tunnel, qui alimente tous les rameaux.

Le site d’intervention (en tunnel) est situé en pied de
descenderie de St Thibaud. Ce site est doté de moyens
importants de lutte contre 'incendie des trains de fret et
d’Autoroute Ferroviaire. [l comporte :

- des trottoirs élargis @ 3 m (sur 750 m) pour faci-
liter l'accés des secours, des dispositifs renforcés
de lutte contre l'incendie (systéme d’aspersion de
type mousse) sur 750 m,

-un accés des services de secours par la
descenderie,

- Puits de Lourdun

Accis Secours

Acces Secours

Site d'Intervention souterrain

m N
I\ Descenderie de St
\__ Thibaud - FAWS
\ ;’j TETE EST CHARARELLAN
J hY ; /S N A
x’! ‘ S i N ‘\_ . Acces
J/’ ‘. r VT Segours
/ N\ h <&
P T —_—
L=24723m
TRONCON A TRONCON B TRONCONC
L=4054m L=1065 m L=10013m
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Positionnement des accés de secours du tunnel de Chartreuse
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>Tunnel de Dullin PEpine — bitube

Les deux tubes seront reliés par des rameaux interdisant
de 500 m conformément aux exigences de la STI. Il en
ressort un total de 30 rameaux sur la longueur du tunnel.
Afin de limiter les ouvrages annexes (locaux techniques),
deux types de rameaux ont été définis, le 1° dédié
uniquement a I'évacuation, le 2°™ élargi afin de recevoir
également des locaux techniques.
Dans le cas d’'un train de voyageurs en feu immobi-
lisé dans le tunnel, les rameaux de communication
permettent aux personnes de rejoindre le tunnel
sain dans l'attente de leur évacuation par un train
d’évacuation.
Chacun des tubes est équipé d’un systéme de ventila-
tion longitudinale, constitué d’accélérateurs placés dans
les deux tubes. Ce dispositif doit permettre :

-la mise en ceuvre de la stratégie retenue dans le

tube incendié;

- la mise en surpression du tube sain ;

- le non-recyclage des fumées aux tétes d’'un tube
vers l'autre ;

- la gestion des flux de fumées et la protection des

sites de sécurité souterrains de facon a assurer

leur fonction de mise en sécurité des voyageurs.
En cas dincendie, ce systeme permettra d’appliquer
la stratégie de ventilation dite de la « vitesse critique »,
permettant de repousser I'ensemble des fumées a une
des extrémités de I'ouvrage.
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>Tunnel de Belledonne (1¢"tube), tunnel
des Cartiéres (monotube)
et tunnel du Glandon (1° tube)

La configuration retenue positionne les voies de secours
sur voies principales, entre les tunnels de Belledonne
et des Cartiéres. Celles-ci sont encadrées par des voies
d’évitement (d’'une longueur de 750 m) et des quais de
secours permettent aux usagers d’évacuer le train et aux
secours d’intervenir. Cette configuration permet d’as-
surer les fonctionnalités requises. Elle correspond a la
configuration retenue pour la station de sécurité de Susa
située sur la section internationale.

Lors de la phase monodirectionnelle, une seule voie
d’évitement est positionnée. La station de sécurité est
alors susceptible d’accueillir les trains sortant du tunnel
du Glandon et qui ne doivent pas pénétrer dans le tunnel
de Belledonne.
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Un parking et une zone réservée a I'usage des secours
en cas d’intervention sont disposés au droit des tétes de
tunnel. Les véhicules routiers peuvent y passer d’un coté
a l'autre des voies au moyen d’un passage a niveau. Des
zones d’enraillement sont également implantées afin de
pouvoir utiliser des véhicules rail-route.

Le site d’intervention au pied de la descenderie de
Détrier pour le tunnel de Belledonne est constitué :

- d’'une descenderie reliant le tunnel a la surface,

- de zones de transit entre la zone sinistrée et la
zone protégée,

- d’'une zone de stationnement du train incidenté et
donc lieu de l'intervention.

Des stations de sécurité a l'air libre, pouvant accueillir
tous les types de trains, sont implantées au droit de
Laissaud et de Saint-Jean-de-Maurienne. Pendant
la phase monodirectionnelle, elles doivent pouvoir
accueillir les trains sortant respectivement du tunnel de
Belledonne et du tunnel de base et ne devant pas péné-
trer sur la section suivante.

Echelle : 1 carreau = 500 métres | | | HEEEEEEEE
[Site d'intervention| Station de sécurité
Zone des Cartigres
PK. 5 Pl:205 |
\
Diébouché galerie
Station de sécurité PKA10 2 "
Mozud de Debut L Fin g i Tunnel Glandon
Laissaud tunnel de Belledo il tunnel de Belledanne = = PK: 23 a
PK. O lll Cpko1es IIES PK. 33

Positionnement schématique des stations de

sécurité et du site d’intervention de Détrier
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9 > Descenderies et galeries de
reconnaissances

La réalisation de grands ouvrages souterrains s'accom-
pagne souvent du creusement de descenderies ou gale-
ries de reconnaissances.

Celles-ci sont utiles, dans un premier temps, pour
préciser les connaissances (géologiques, hydrogéo-
logiques, géomécaniques) du massif dans lequel sera
creusé 'ouvrage principal.

Dans un deuxiéme temps, elles permettent de mener
les travaux sur des fronts supplémentaires (en plus des
chantiers de creusement a partir des extrémités du
tunnel).

Enfin, lors de I'exploitation, elles peuvent constituer un
élément de la sécurité en permettant 'accés intermé-
diaire au tunnel.

10 > Equipements ferroviaires

«10.1> Installations et @quipements

>Voie - Air libre

Le profil en travers sur les troncons a lair libre est le
suivant:

i . - 23\ —Decty : -

A lair libre, la largeur de plateforme en section courante
est de 13,70 m comprenant 2 voies de circulation (V1 et
V2). Les 2 voies seront terrassées deés la premiére étape
jusqu’a la couche de forme.
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En premiére étape, sur le trongon Belledonne — Saint-
Jean de Maurienne, seule la voie V2 (sens Italie-France)
sera entiérement équipée (sous couche, ballast, traverse
et électrification). La couche de forme assurera la protec-
tion du remblai de la voie V1 jusqu’a sa réalisation lors
d’une étape ultérieure.

coupe type d’une voie courante (traverse monobloc)
traverse monobloc avec attache clipsée

La plateforme de la section courante avec voies d’évite-
ment a une largeur de 33,90 m, comprenant des accés
routiers de 5 m de part et d’autre (4,5 m rail route lourd
+berme de 0,50 m). L'entraxe des voies est de 4,30 m en
section courante. La voie sera constituée :
- de longs rails soudés (LRS), de type UIC 60 nuance
90;
- de traversesen béton, a raison de 1 666 unités par
kilométre, équipées d’attaches rapides de type
Fastclip ;

- d’un lit de ballast, de granulométrie 25/50.

>Voie - Souterrain

Les voies en tunnel et ouvrages souterrains seront
posées sans ballast (pose de type Stedef"), afin de limiter
le diamétre de I'excavation du tunnel.

La voie sera constituée :

- de longs rails soudés identiques aux rails en voie
courante;

- de traverses béton bi-blocs noyées dans une dalle
béton, équipées de leur systéme dattaches de
type Fastclip.

Une zone de transition entre la voie posée « sur dalle » et
la voie posée sur ballast sera observée.

Les appareils de voie en tunnel sont de méme type
que ceux installés hors tunnel, et seront posés sur des
supports munis d’enveloppes de type « Stedef».

>Appareils de voie

Les appareils de voie (plus communément appelés
aiguillages), sont implantés aux bifurcations, et réguliere-
ment le long de la ligne pour des changements de voie.

Les caractéristiques techniques des aiguillages varient
selon la vitesse et la fonction de 'appareil : appareils a
coeur a pointe mobile, plutot dédiés aux vitesses élevées
sur voie principale, ou a cceur a pointe fixe, pour des
vitesses inférieures, des voies d’évitement, impasses de
sécurité ou tiroirs, géométrie des branchements variant
du type Tg 1/65 pour des vitesse élevées a Tg 1/15.3
pour les vitesse les plus lentes.

"Méthode de pose type Stedef: mise en place de chaussons
élastomeéres sur les éléments («blochets ») de la traverse
bi-bloc, permettant de rendre les blochets indépendants du
béton de calage
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> Appareils de dilatation

Ces appareils permettent d’absorber les dilatations des
rails dues aux variations de température. lls seront placés
au niveau des ouvrages d’art de grande longueur.

«10.2 > Distribution
et traction électriques, caténaire

La ligne est électrifiée en 2 x 25 kV, et le gabarit élec-
trique (hauteur du fil de contact de la caténaire de 5,57
m minimum) permet la circulation de tous types de
trains du réseau ferré national, notamment des TGV et
des convois d’autoroute ferroviaire.

>Central Sous-Station (CSS)

L'alimentation électrique de la ligne sera exploitée depuis
le CSS (central sous station) de Lyon. Ce central a pour
role la régulation des installations fixes de traction (sous-
stations). Pour se faire, les différents postes de traction
seront reliés entre eux via les liaisons de télécommuni-
cation. L'opérateur, communément appelé Régulateur
Energie situé au CSS dispose en temps réel des informa-
tions lui permettant de télécommander et télécontrdler
les installations de traction électrique.
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>Sous-stations d’alimentation électrique

Le positionnement des sous-stations tiendra compte
des enjeux environnementaux. Trois sous-stations sont
prévues pour alimenter 'ensemble de la ligne :

-la sous-station existante de Grenay qui alimen-
tera la partie Ouest du projet, depuis les raccor-
dements vers Lyon - Saint-Exupéry et vers Lyon
— St-André-Le-Gaz jusqu'au raccordement de
Cessieu Saint-Jean;

-une sous-station a créer dans le secteur
d’Avressieux, a proximité de la bifurcation vers
le tunnel de Chartreuse et vers le tunnel de
Dullin-L’Epine, qui alimentera la partie centrale
du projet, depuis le raccordement de Cessieu
Saint-Jean jusqu’a la sortie Est du tunnel de
Chartreuse sur la commune de Chapareillan ;
Une ligne RTE de 400 kV passe dans ce secteur, a
proximité du tracé, permettant le raccordement
de la sous-station, sans extension de la ligne de
transport électrique.

- une sous-station a étendre en Combe de Savoie :
créée dans le cadre des travaux d’électrification
du Sillon Alpin Sud, au niveau des raccordements
au Sud de Montmélian (Grande-lle), qui avec son
extension, prévue dés la conception, alimen-
tera la partie du projet située a I'est du tunnel de
Chartreuse.

>Caténaires

Les caténaires seront adaptées au type de circulation et
a la vitesse maximale attendue : ainsi, par exemple, celles
mises en ceuvre sur le raccordement a la ligne a grande
vitesse (vers Saint-Exupéry), uniquement voyageurs,
seront différentes de celles de section en ligne mixte, ou
la vitesse sera inférieure.
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«10.3 > Signalisation

Le systtme de signalisation de la ligne nouvelle est
composé de deux sous systémes distincts :

1/ Les enclenchements qui assurent toutes les fonctions
liées au contréle commande des itinéraires (détection de
présence des rames, commande des itinéraires, controle
commande et enclenchement des aiguilles, autorisa-
tion de parcours des itinéraires, gestion des conflits des
mouvements, ..). Les équipements qui composent un tel
sous systéme sont les suivants:

- des équipements informatiques d’enclenchement
(en poste : postes locaux, dits « poste d'aiguillage
informatisé ou PAI? » répartis tout le long de la ligne
au niveau des points singuliers (changements de
voie, zone d'aiguillage,..) et qui sont gérés via le
Poste Commande a Distance (PCD, cf. paragraphe
Poste Commande),

- des relais,
- des circuits de détection des trains (circuits de voie),

- différents équipements de détection ou de chute
sur la voie (pédale électronique, ..),

- des capteurs de position et d’enclenchement des
aiguilles.

2/ Un systéme qui contréle et autorise la marche des
trains. Ce systéme doit étre interopérable?, car la nouvelle
ligne ferroviaire Lyon — Saint-Jean-de-Maurienne fait partie
du schéma directeur européen ; il s'agira du systéme
ERTMS de niveau 2 (European Rail Traffic Management
System - systéme européen de surveillance du trafic
ferroviaire). LERTMS de niveau 2 est composé de deux
sous-systémes:

- le Systéme européen de contrdle des trains (ETCS)
qui vise a gérer le trafic ferroviaire ;

-le GSM-R (Global System for Mobile communica-
tions — Railways), réseau qui sert de support radio
aux ETCS, permettant la communication entre les
trains et les centrales d’exploitation du réseau ferré
(et notamment les Radio Block Center (RBC), qui
gérent un ou plusieurs postes locaux, PAI).

2Poste d’Aiguillage Informatisé (PA) : Désigne les postes de signa-
lisation dans lesquels la sécurité est assurée par la logique infor-
matique, contrairement aux installations antérieures, ou elle était
assurée par des moyens mécaniques ou électromécaniques.
3Interopérable : possibilité de faire circuler des trains sur des
réseaux ferroviaires différents, notamment des réseaux situés
dans des pays différents et équipés d’'un systéme de signalisation
propre au pays.

® Le systéme ERTMS

Laréalisation du réseau transeuropéen de transport ferro-
viaire nécessite que les trains, quelle que soit leur origine
puisse circuler a terme sur 'ensemble du réseau euro-
péen, ce quiimplique que les caractéristiques techniques
le permettent : c’est ce qu'on appelle I'interopérabilité.
Le systeme ERTMS vise & harmoniser au plan européen
les réalisations techniques et leur systéme d’exploitation
en matiére de signalisation, en proposant un systéme
assurant lacommande et le contrdle de la circulation des
trains. Le systéeme ERTMS se décline en trois niveaux :
Niveau 1:Ladétection de présence des trains est réalisée
au sol. Les autorisations de mouvement sont transmises
a bord des trains en utilisant des transmissions ponc-
tuelles sol-train liées a la signalisation latérale. Le bord
est équipé d’un contrdle de vitesse de sécurité et d’'une
signalisation cabine. Les trains se localisent eux-mémes
a l'aide d’'une odométrie embarquée faisant appel a des
balises de recalage implantées en voie.

Niveau 2 : Les autorisations de mouvements sont
transmises a bord des trains utilisant une transmission
continue sol-train par radio. Les centres de traitement au
sol attribuent aux trains des autorisations de mouvement
correspondant a un certain nombre de cantons fixes en
utilisant des les dispositifs de détection de présence
des trains en voie. Le bord est équipé d’un contrdle de
vitesse de sécurité et d’une signalisation de cabine. Les
trains se localisent par eux-mémes a I'aide d'une odomé-
trie embarquée faisant appel a des balises de recalage
implantées en voie.

Niveau 3 : Comme pour le niveau 2, les centres de trai-
tement au sol utilisent la transmission continue sol-train
par radio. lls attribuent des cantons fixes ou mobiles
et utilisent la localisation fournie par les tarins pour
connaitre 'occupation des voies. Le bord est équipé d’'un
contrdle de vitesse de sécurité et d’une signalisation de
cabine. Par ailleurs les trains sont équipés d’un systéme
de controle d’intégrité.
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«10.4 > Télecommunications

Les équipements de signalisation sont pilotés par des
télécommandes issues des postes daiguillages infor-
matisés (PA). Pour le raccordement sur la ligne exis-
tante, les postes de technologie ancienne (postes méca-
niques) devront étre remplacés. Les postes daiguillages
informatisés sont reliés au poste de contrdle a distance
par un réseau Fibre optique sécurité (réseau SDH). Les
ordres d’enclenchement sont donnés par le Poste de
Commande a Distance (PCD).

Les messages échangés entre les trains et les installa-
tions au sol sont transmis par un réseau GSM Rail qui doit
nécessairement couvrir 'ensemble de la ligne. Pour une
portion de ligne donnée, un équipement, appelé «Radio
Block Center» (RBC) recoit les messages émis par le train,
les analyse et élabore des messages a destination des
trains. Il envoie des autorisations de mouvement dans
lesquelles il prend en compte toutes les caractéristiques
de la ligne (vitesses maximales de la ligne, profils, limi-
tations de vitesse, ..) ainsi que la position des variables
de signalisation classiques (états des zones, controles

ditinéraires, etc). Le GSM-R repose sur les organes
ci-dessous :

-les RBC en lien avec les PAI qui transmettent les
informations recus par les antennes GSMR,

- des concentrateurs GSM : les BSC (Base Station
controller) qui sont en lien avec les RBC,

-des commutateurs (MSC mobile service
Switching center) qui aiguillent les informations
au niveau des BSC.

Le GSM-R peut étre utilisé par les mobiles pour I'échange
d’information entre les mobiles (train) et le sol (installa-
tions fixes) mais également par le personnel au sol.

La couverture radio électrique doit étre assurée pour
'ensemble de la ligne. Aussi, pour les équipements
souterrains, la couverture radio sera assurée soit par des
cébles rayonnants, soit par des antennes. La technologie
retenue sera déterminée lors des études de détails en
fonction des longueurs et des orientations des ouvrages
vis-a-vis des antennes GSM-R.
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Les liaisons permettant I'acheminement des informa-
tions doivent répondre aux critéres de fiabilité, disponi-
bilité, maintenance et sécurité (FDMS). Aussi, le réseau
principal, véritable « colonne dorsale » de la transmis-
sion, sera réalisé par des cébles fibre optique présentant
une architecture en anneau permettant la sécurisation
du réseau. Ce cable permettra de véhiculer :

-les liaisons PCD/ PAl sur un réseau SDH

(Synchronous Digital Hierarchy),

- les liaisons nécessaires au GSM-R,

- les éventuelles images vidéo si de la vidéosur-
veillance est installée le long de la ligne.

Les liaisons dites terminales, comme les liens des équi-
pements vers les PAl, seront réalisées par des cables
cuivre.

«10.5 > Postes de commande

L’exploitation de la ligne nouvelle est centralisée.
L’exploitation du trafic est assurée par Iintermédiaire
d’'un Poste de Commande a Distance (PCD), certaine-
ment a Lyon et rattaché a la Commande Centralisée du
Réseau (CCR) au niveau national.

L’exploitation de I'alimentation électrique est gérée par
le Central Sous Station, CSS (cf. paragraphe alimentation
électrique).

Le poste PCD comprendra une interface homme-
machine constituée d'images de contrle optique et
d’outils informatiques permettant de commander les
installations. Cela est réalisé a travers une architecture
normalisée de type MISTRAL qui sera constituée au
minimum des modules permettant :

-de commander toutes les fonctionnalités des
postes (itinéraires, protections, signaux, limitation
de vitesse, ..) ;

- de programmer les circulations, traduites en itiné-
raires a l'arrivée des trains jusqu’a la commande
automatique ;

- de localiser les circulations dans des fenétres de
visualisation ;

- d’automatiser les procédures travaux ;

- de gérer des alarmes.

Les équipements particuliers du tunnel et les mesures
de sécurité des personnes et des biens applicables aux
situations de crise seront pris en compte dans la concep-
tion du PCD.
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«10.6 > Ouvrages anti-intrusion

>10.6.1 Les dispositifs de retenue

lls assurent la protection de la ligne contre l'intrusion de
véhicules routiers. lls sont notamment utilisés sur les
ponts route, pour éviter la chute d’un véhicule routier sur
les voies. En complément des barriéres de sécurité, des
fils détecteurs reliés a la signalisation de l'infrastructure
ferroviaire pourront étre mis en place sur les ponts route,
permettant d’arréter automatiquement les trains en cas
de chute de véhicule sur les voies.

Les dispositifs de retenue des véhicules routiers sont
également mis en place sur les voiries routiéres lorsque
les plates-formes ferroviaires et routiéres sont jumelles.
Ces dispositifs sont définis en fonction du type de jume-
lage par le guide d’aide a la définition des plates-formes
ferroviaires et routiéres ou autoroutiéres (GEFRA) établit
par le SETRA (service d’études techniques des routes et
autoroutes).

>10.6.2 Clotures

Des clotures seront implantées sur tout le linéaire a I'air
libre du projet. Elles seront adaptées dans des secteurs
particuliers en matiére de présence de faune : maille
fine pour les batraciens et/ou des petits mammiféres,
rehaussement a 2,40-2,60 m en cas de présence du cerf,
base enterrée et fichage au sol en cas de présence d’ani-
maux fouisseurs (blaireaux, lapins..) ou « défonceurs»
(sangliers). Elles seront en général constituées d’un
grillage soudé tendu de 2 m de hauteur hors sol.
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«10.7 > Bases travaux —
Equipements ferroviaires

Une base travaux permet la pose des équipements ferro-
viaires de la ligne nouvelle a 'avancement (équipements
caténaires, équipements de signalisation et de télécom-
munication, ballast, traverses, rails et appareils de voies).
L'emplacement de cette base est déterminé :
- de maniére a ce qu’elle puisse étre reliée a la fois
a une ligne existante (Lyon — St-André-Le-Gaz
ou Grenoble-Montmélian) pour son approvision-
nement, et a la ligne nouvelle pour alimenter les
travaux de construction ;
-en tenant compte des enjeux environnemen-
taux pour sa localisation et pour sa conception
(emprises, gestion des eaux, gestion du bruit).

Cette base travaux a essentiellement pour fonctions :

- de permettre la réception des trains provenant des
fournisseurs pour 'approvisionnement en maté-
riels lourds du chantier (ballast, rails, traverses,
menus matériels voie, appareils de voie, tourets
de feeder et fil de contacts, supports caténaires,
tourets de cébles de signalisation, ..) ;

- daménager des espaces de réception par trans-
port ferroviaire ou routier des autres matériels
(supports caténaires, matériels caténaires, cébles,
autres matériels, ..) ;

- de réaliser des zones et des abris de stockage
(parcs a matériels, magasins, ateliers, ..) ;

- de réexpédier les rames de wagons vides ;

- de former les trains de travaux a destination de la
ligne nouvelle en construction ;

-de gérer les entrées/sorties de ces trains de
travaux vers la ligne nouvelle sans conflit avec les
entrées/sorties des trains d’approvisionnements
depuis/vers la ligne exploitée du Réseau Ferré
National.
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Pour satisfaire aux besoins décrits précédemment, la
ou les base(s) travaux nouvelle(s) doivent répondre aux
conditions suivantes :

- étre raccordée par voie ferrée le plus directement
possible, d'une part au réseau exploité, d’autre
part a la ligne nouvelle en construction ;

-étre également accessible par route sans
contraintes de tonnage (normes routiéres de type
RN ou RD) pour permettre les approvisionnements
en matériels et les départs de matériels pré assem-
blés vers les chantiers ligne nouvelle utilisant des
méthodes non ferroviaires.

Elle est constituée de faisceaux de voies permettant :
- la réception des trains d’approvisionnement,

-la formation des trains de travaux avant 'expédi-
tion sur la ligne nouvelle en construction,

-le garage, la maintenance ou la répartition des
engins tracteurs (locomotrices) ou mécanisés
tels que les bourreuses, régaleuses, stabilisateur,
trains dérouleur, etc.

On trouve également sur cette base travaux:

- des surfaces appelées « parcs », qui permettent le
déchargement et le stockage provisoire ;

- des matériels nécessaires a la pose de la voie (parc
voie), a la pose des caténaires (parc caténaire) ou
a la pose des équipements de signalisation et de
télécommunication (parc signalisation-télécoms) ;

- des « ateliers » qui permettent 'assemblage de
matériel (préparation des poteaux caténaires, etc.)

Afin de faire fonctionner 'ensemble de cette structure,
ou devraient travailler entre 250 et 300 personnes, un
certain nombre de bureaux, batiments de stockage,
locaux divers de services et de parkings devront étre
aménageés (surface totale d’environ 1 000 m?. Un plan
de circulation, constitué de voiries adaptées en particu-
lier aux tonnages attendus, reliera tous ces pdles d’acti-
vités au sein de la base (les importants moyens humains
a mettre en place sur la base travaux nécessiteront
probablement une logistique particuliére).

Deux bases travaux sont envisagées :
-une commune avec le CFAL Nord a I'extrémité
Ouest du projet,
- une dans la Combe de Savoie, au niveau du nceud
de Laissaud (base travaux de Grande lle).

Emplacements envisagés pour les bases travaux

(emprise non représentative)
Base travaux de Saint-Pierre-de-Chandieu

Positionnement schématique de la base de Laissaud

La base travaux du tunnel de base franco-italien a Saint-
Jean-de-Maurienne sera également utilisée.
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«10.8 > Bases de maintenance

Du fait de sa position centrale, il est prévu de transformer
la base travaux de Laissaud, une fois la construction du
projet terminée, en base de maintenance pour les tunnels
de Chartreuse, Belledonne et de Dullin-L’Epine.

Il est également prévu que la base travaux du CFAL Nord
soit transformée en base de maintenance a terme.

De plus, des petites bases de maintenance et d’exploi-
tation (de l'ordre de 500 m? seront mises en place pour
I'exploitation de chaque tunnel. Celles-ci comprendront
généralement :

- une aire de parking de 500 m? a chaque téte du
tunnel, permettant le stationnement des véhicules
de secours,

- un bassin de rétention des matiéres dangereuses
a une des tétes selon la pente ou aux deux tétes si
présence d’'un point haut, volume d’environ 80 m?*
pour tous les tunnels, sauf pour les deux tétes du
tunnel de Dullin-LEpine : volume de 200 m3,

-un réservoir incendie de 120 m*® (160 m* pour
Dullin-LEpine) a une des tétes selon la pente, ou
aux deux tétes si présence d’un point haut, équipé
de surpresseurs capables de fournir une pression
de 6 bars a la pompe en deux endroits simultanés
dans le tunnel,,

-un local technique par tunnel (@ une des tétes)
permettant entre autres I'alimentation électrique
du tunnel, des surpresseurs et de la ventilation du
tunnel.

Outres les bases de maintenances en téte des tunnels,
des bases de maintenance et autres équipements liés a
Iexploitation du tunnel sont implantées sur le linéaire des
tunnels.
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«10.9 > Bases chantier — Génie civil tunnel

Une base chantier est systématiquement implantée
aux tétes de tunnels. Elle peut comprendre les éléments
suivants :

- une base vie et parkings ;

- une installation de ventilation ;

-des aires de stockage des matériaux (voussoirs,
etc..) et du matériel ;

- un bassin de recueil et de traitement des eaux d’ex-
haure (systématique) ;

- un stock tampon des déblais avant acheminement
vers une zone de dépdt ou une aire de valorisation ;

-une centrale de traitement des boues et des
déblais;

- une centrale a béton.

- Des bases chantier seront également implantées
au niveau des sorties de descenderies, puits et gale-
ries de reconnaissance, nécessaires a la réalisation
des tunnels.

>Téte Ouest du tunnel de Bourgoin Ruy

Cette installation de chantier comprend la plateforme des
voies futures et les terrains délimités par la RD 522 déviée.
Sa surface est estimée a environ 3,5 ha. Elle comprend
entre autres:
- une base vie et parkings,
- une installation de ventilation,
- des aires de stockage des matériaux et du matériel,
-un bassin de recueil et de traitement des eaux
d’exhaure,
-une aire de dépot provisoire des déblais avant
valorisation,
- une centrale de traitement des boues et des déblais
- une centrale a béton.
Son acces se fait par la RD 522 déviée. Linstallation de
chantier est prévue pour une durée de 4 ans et demi
environ.

>Téte Est du tunnel de Bourgoin Ruy

Une petite installation de chantier est prévue en pied de
talus de la RD 1006. Sa surface est d’environ 1 ha. Elle
comporte notamment la plateforme de démontage du
tunnelier. Son acces se fait par la RD 1006. Elle devrait étre
utilisée pendant 2 ans environ.

>Téte Ouest du tunnel de Sainte-Blandine

Cette installation de chantier directement liée & la réalisa-
tion du tunnel sera située a l'est de laRD 51. Sa surface est
estimée a1 ha.

>Téte de la galerie de secours du tunnel
de Sainte-Blandine

Cette installation de chantier permet la réalisation de la
galerie d’'accés des secours. Elle est située surlacommune
de la Tour du Pin, au débouché immédiat de la galerie, sur
les terrains compris entre le pied de la butte du chateau
du Tournin et 'A43. Sa surface est estimée a 0,5 ha.

>Téte Est du tunnel de Sainte-Blandine

Cette zone de chantier localisée a proximité de la RD 1006
aura une surface d’environ 3,5 ha. Son acces se fait par la
route du Pin (RD 1006). Elle comprend entre autres:

- une base vie et parkings,
- une installation de ventilation,
- des aires de stockage des matériaux (voussoirs) et

du matériel,

-un bassin de recueil et de traitement des eaux
d’exhaure,

-une aire de dépot provisoire des déblais avant
valorisation,

- une centrale a béton.

>Téte Ouest de la tranchée-couverte
de Saint Didier de la Tour

Cette base chantier est située dans le triangle formé par
l'autoroute A43, la RD 1006 et le chemin de la Haute
Bourbre. Sa surface est estimée a 1,3 ha. Son accés se fait
par le chemin de la Haute Bourbre et la RD1006.
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>Téte Est de la tranchée-couverte
de Saint Didier de la Tour

Linstallation de chantier est prévue dans le triangle formé
par l'autoroute A43, la RD 1006 et la route du stade RD2.
Sa surface est estimée a 1,2 ha. Elle comprend entre
autres:

- une base vie et parkings,
- des aires de stockage des matériaux et du matériel,

-un bassin de recueil et de traitement des eaux
d’exhaure,

-une aire de dépdt provisoire des déblais avant
valorisation,

- une centrale a béton.
Son acces se fait par la route du Stade.

>Téte Est du tunnel de la Batie Montgascon

Linstallation de chantier en téte Est, est située au
débouché immédiat du tunnel dans le triangle formé par
I'A43, le chemin du Biédon et le chemin des Fouilleuses.
C’est l'installation de chantier principale du creusement
au tunnelier. Sa surface est estimée a 3 ha. Elle comprend
entre autres:

- une base vie et parkings,

- une installation de ventilation,

-des aires de stockage des matériaux (voussoirs,
etc..) et du matériel,

-un bassin de recueil et de traitement des eaux

d’exhaure,

-une aire de dépot provisoire des déblais avant
valorisation,

-une centrale de traitement des boues et des
déblais,

- une centrale a béton.
Son acces se fait par le chemin du Biédon ou le chemin
des Fouilleuses. L'installation de chantier est prévue pour
une durée de 4 ans et demi environ.
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>Téte Ouest du tunnel de Dullin-L’Epine

La base travaux pour l'attaque Ouest du tunnel de Dullin-
I'Epine sera située directement au niveau des tétes (en
contrebas de la RD35E), sur une surface d’environ 3 ha.
L"accés a l'installation de chantier se fera depuis la RD35E.
La zone de dépét provisoire pourra également é&tre
implantée dans 'emprise des installations de chantier, sur
la plate-forme.

>Téte Est du tunnel de Dullin-L’Epine

La téte Chambéry se situe a I'Est de la commune du
Noiray, a proximité de Pré Lombard. La base travaux sera
localisée en téte de tunnel (cf. plan ci-aprés). Cependant,
en raison des enjeux écologiques du site (boisement,
ruisseau de la Combe), 'emprise sera réduite a 1-1,5 ha
en utilisant au maximum I'emprise future de la LGV.

Elle sera complétée par une ou plusieurs aires d’installa-
tions complémentaires comprenant notamment la zone
de stockage des voussoirs et la zone de dépdt du marin.
Une zone d’environ 1 ha a proximité directe de la téte, a
I'Est du chemin La Fontaine, a été identifiée.

Des carrieres situées a proximité pourront étre utilisées
comme zone de stockage provisoire des matériaux d’ex-
cavation :la carriére du Noiray (7 ha), située a environ
1 km de la téte ; la carriére du Tremblay (4 ha), située a
environ 2 km de la téte.

L’accés a l'installation de chantier de la téte Chambéry se
fait depuis la route de La Fontaine située en contrebas de
laRD14.

>Téte Ouest du tunnel de Chartreuse

Linstallation de chantier située en téte Ouest, évite les
parties boisées. Sa surface est estimée a 3,5 ha. Son
emprise comprend aussi la plate-forme des voies futures.
Elle comprend entre autres :

- une base vie et parkings,

- une installation de ventilation,

- des aires de stockage des matériaux et du matériel,

-un bassin de recueil et de traitement des eaux

d’exhaure,

-une aire de dépdt provisoire des déblais avant
valorisation,

-une centrale de traitement des boues et des
déblais,

- une centrale a béton.

Linstallation de chantier est prévue pour toute la durée
des travaux (5 ans et demi environ).
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>Puits de Lourdun du tunnel de Chartreuse
a Verel-de-Montbel

Sa surface au sol est estimée a 0,5 ha. Il sera desservi par
la voirie locale. La base doit permettre la réalisation de
la galerie d’exhaure (de facon a ce qu’elle soit opération-
nelle avant l'arrivée du tunnelier en provenance d’Avres-
sieux), et d’'un puits de chantier pour pouvoir changer la
téte de coupe du tunnelier (@ménagé en puits de secours
en phase définitive).

La durée d’occupation de cette base chantier est d’en-
viron 18 mois (hors fonctionnement de la galerie d’ex-
haure), 2 ans aprés le démarrage général des travaux.

>Descenderie de St Thibaud de Couz

Cette installation de chantier permet la réalisation de
la galerie de reconnaissance dans un premier temps,
puis d’'une artére chantier pour la réalisation du premier
tube du tunnel de Chartreuse. Elle est située en bordure
de la RD1006. Elle est d’'une surface d’environ 2,8 ha et
comprend entre autres:

- une base vie et parkings,

- une zone de stock tampon des matériaux,

- une zone de tri des matériaux,

- une aire de stockage provisoire du marinage,

- une aire de stockage des explosifs,

- une installation de ventilation,

- des aires de stockage des matériaux et du matériel,

-un bassin de recueil et de traitement des eaux

d’exhaure (50m x 25m environ),
- une centrale de traitement des boues et déblais.

La durée d’occupation de cette base chantier est d’en-
viron 15 mois pour la réalisation de la descenderie puis
ultérieurement de 5 ans et demi, temps nécessaire pour
la construction du premier tube du tunnel.

>Téte Est du tunnel de Chartreuse

Une aire de chantier est prévue a Chapareillan, elle est
destinée en particulier a l'accueil des équipements et
zones de travail nécessaires a la réalisation du tunnel de
Chartreuse. Cette aire longe la RD22 et se situe a proxi-
mité immédiate de la téte du tunnel. La superficie totale
prise pour 'ensemble des installations de cette attaque,
est d’environ 1,4 ha. L'accés au chantier est assuré a
partir de la RD 1090 a l'aide d’une piste dans les emprises
chantier. Elle comprendra entre autres :

- une base vie et parkings,

- une installation de ventilation,

- des aires de stockage des matériaux et du matériel,

-un bassin de recueil et de traitement des eaux

d’exhaure,
- une centrale a béton.

Linstallation de chantier est prévue pour une durée de 4
ans et demi environ.

>Téte Ouest du tunnel de Belledonne

Il s’agit d’un site depuis lequel environ 5 km du tunnel de
Belledonne seront excavés.

Les installations de chantier pourront étre réalisées a
I'Ouest de la téte de tunnel, dans une zone assez plane
située actuellement en bordure de la RD 923. Une
surface d’environ 3 a 4 ha devrait étre utilisée.

Les enjeux de ce site sont notamment :

- une déviation provisoire de la RD 923,

- des couches de sol mécaniquement médiocres au
droit de la zone plane,

-la bétisse du lieu dit « Sonnaz » en amont
immédiat de la zone.

>Descenderie de Détrier

Une attaque intermédiaire est prévue pour le tunnel de
Belledonne, via une descenderie dont la téte se situera
a Détrier.
Les installations de chantier pourront étre installées dans
une zone assez plane située actuellement en bordure
de la RD 925. Une surface d’environ 3 ha devrait étre
utilisée. Les enjeux de ce site sont notamment :

- la déviation provisoire de la RD 925,

- un canal et une conduite EDF au Sud de la zone,

- un petit batiment d’activités a conserver.

>Téte Est du tunnel de Belledonne (Saint Rémy
de Maurienne)

En raison des forts enjeux du milieu naturel au niveau de
la Plaine du Canada, différents scénarios ont été évalués
afin de trouver une solution limitant au mieux 'emprise
chantier.

Base chantier en téte est du tunnel de Belledonne

Schéma des optimisations apportées
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>Téte Nord du tunnel du Glandon

Il sagit d’'un site depuis lequel la totalité du linéaire du
tunnel du Glandon sera excavé.

Les installations de chantier pourront étre réalisées
a I'Ouest de la téte de tunnel, dans une zone de pente
faible en limite avec le début du flanc de montagne. Une
surface d’environ 3 ha devrait étre utilisée.

L’enjeu principal de ce site est sa situation en aval de
pente modérée nécessitant une sécurisation du site
contre les chutes de blocs.

>Téte Sud du tunnel du Glandon

Il s"agit d’un site depuis lequel la téte Sud du tunnel du
Glandon sera excavée. Une surface d’environ 1,5 ha
devrait étre utilisée.

>Tétes des accés de secours du tunnel de
Sainte-Blandine

La premiére, localisée sur la commune de Saint-Jean-de-
Soudain, correspond a la téte du puits, localisée a 250 m
de la téte de la tranchée couverte (c6té Ouest du tunnel).
La seconde, située sur la commune de La-Tour-du-Pin a
environ 850 m de la téte de la tranchée couverte (c6té
Ouest), correspond a la téte de la galerie de secours.

>Les tétes des accés de secours de la tranchée-
couverte de Saint-Didier-de-la-Tour

Deux accés de secours par puits sont présents sur la
commune de Saint-Didier-de-la-Tour, a respectivement
515 m et 920 m de la téte Ouest de la tranchée couverte.

>Puits de décompression a Avressieux
(Dullin-L’Epine)

Un puits de décompression sera installé sur la commune
d’Avressieux, a environ 500 m a I'Est des tétes du tunnel
de Dullin-L’Epine (entre les 2 tubes). Celui-ci devait étre
implanté en zone boisée. Afin de préserver le boise-
ment, il sera certainement localisé sous la ligne haute-
tension qui traverse I'axe du tunnel a ce niveau, zone
pour laquelle le milieu écologique semble présenter un
enjeu moindre. |l sera accessible via la RD35. Le position-
nement exact suivant les enjeux environnementaux sera
calé lors des études de détail.

Il a les caractéristiques suivantes : une profondeur de
32 m, une section circulaire de 4 m de diamétre, une
chambre en pied équipée d'un mur de séparation des
fumées, un rameau horizontal de liaison de la chambre
de pied du puits avec chacun des tubes

> Galerie de Lourdun (tunnel de Chartreuse)

La galerie de Lourdun, sur la commune de Vérel-de-
Montbel, permet d’assurer I'exhaure gravitaire en phase
exploitation du tunnel de Chartreuse. En effet, concer-
nant 'hydrogéologie du tunnel de Chartreuse, un débit
de fuite est admis en phase exploitation (tunnel non
étanché sur sa globalité). Les eaux canalisées coté Ouest
depuis le point haut, au pied de la descenderie de St
Thibaud sont dirigées vers Avressieux.

En ce qui concerne les quantités d’eau envisageables
en phase exploitation, il faut noter que la capacité de
drainage du tunnel entrainera a terme une diminution
des débits instantanés jusqu’a atteindre environ 10 a
20 % des débits initiaux. Dans ces conditions, les débits
en période d’exploitation devraient étre de I'ordre de
0,2m%/s (en tenant compte des 10,6 km entre Lourdain
et St Thibaud).

L’aménagement en phase exploitation de la zone du
puits de Lourdain comporte :
- un acces routier depuis la voirie locale,
-une aire de parking de 500 m? permettant le
stationnement des véhicules de secours,
- un batiment d’accés au tunnel, avec sas et refuge
en partie basse,
-un local technique permettant, entre autres,
Ialimentation électrique du tunnel (éclairage,
ventilation, ...).

>Descenderie de Saint-Thibaud-de-Couz
(tunnel de Chartreuse)

L'aménagement en phase exploitation du premier tube
de la téte de la descenderie comporte :
- un acces routier depuis la RD1006
-une aire de parking de 500 m? permettant le
stationnement des véhicules de secours,
- une usine de ventilation permettant de gérer le
désenfumage du tunnel ferroviaire,
-un local technique permettant entre autres I'ali-
mentation électrique du tunnel, des surpresseurs
et de la ventilation du tunnel,

¢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 :
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Type de convoi Composition moyenne

Longueur moyenne

Vitesse moyenne

Fret classique 1 locomotive BB36300 + 16 wagons

550 m pour les trains empruntant
aun moment la ligne classique

100 km/h sur ligne existante
100 km/h sur ligne nouvelle

Autoroute ferroviaire 2 locomotive BB22200 + 42 wagons

750 m  pour les trains
n'empruntant que la ligne
nouvelle (AF).

120 km/h sur ligne nouvelle

Autoroute  ferroviaire type | 2locomotives BB36300 + 15 wagons 550 m pour les trains empruntant | 100 km/h sur ligne existante
Modalhor aun moment la ligne classique 120 km/h sur ligne nouvelle
TGV US (Unité simple: une | TGV Réseau US 200 m

rame)

TGV UM (Unité Multiple: deux | TGV Réseau UM 400 m

rames)

Voyageurs VFE (Voyageurs | TGV Réseau US 200 m

France Europe)

TERGV (Grande Vitesse) 1 rame TERGV équivaut a 1 TGV R (US) 200 m

TER 224500 tricaisses 100 m
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«10.11 > Equipements de sécurité
des tunnels

Trois principaux textes (dont les deux premiers ont un
caractére réglementaire) ont été utilisés pour définir
les dispositions constructives relatives a la sécurité en
souterrain :

- PInstruction Technique Interministérielle rela-

tive a la sécurité dans les tunnels ferroviaires
n°98 300 du 8 juillet 1998. Elle est applicable
pour les tunnels de 400 m a 10 km, avec des seuils
intermédiaires @ 800 m et 5 km (limite d’appli-
cabilité pour l'autoroute ferroviaire). Au dela de
ces longueurs, une commission ad hoc doit étre
mise en place pour examiner le schéma général
de sécurité et le niveau d’équipement. Cest le
cas pour les tunnels de Bourgoin-Ruy, de la Batie-
Montgascon, de Chartreuse, de Dullin I'Epine, de
Belledonne et du Glandon.
Il est a noter que le cas de circulations unique-
ment fret n’est pas traité par I'ITl 98-300, de méme
les ouvrages de plus de 10km et ceux de plus de
5km acceptant le transit de convois d’Autoroute
Ferroviaire sortent de son champ d’application.

- la « Spécification Technique d’Interopérabilité
relative a «la sécurité dans les tunnels ferro-
viaires» (2008/163/CE) du systéme ferroviaire
transeuropéen conventionnel et a grande vitesse,
parue au JOUE du 07/03/2008. Elle est applicable
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pour les tunnels de 1 a 20 km recevant tout type
de trafic (voyageur, fret, AF).

La STl fait une approche systéme de la sécurité en
tunnel, et précise que le niveau de sécurité exis-
tant dans un pays ne doit pas étre réduit ; ainsi en
l'absence de spécification particuliére en matiére
de ventilation désenfumage, I'lTl reste appli-
cable. Concernant la longueur des tunnels, la ST/
explicite que des tunnels successifs ne sont pas
considérés comme formant un seul ouvrage s'ils
sont séparés par une section a l'air libre de plus de
500m et si un dispositif d’accés et de sortie vers
un refuge dans la section a l'air libre est prévu.

-le code UIC 7799, 1ére édition de septembre
2003, Sécurité dans les tunnels ferroviaires. La fiche
considere les tunnels de plus de 1 km. Les recom-
mandations de la fiche pourraient s'appliquer/étre
adaptées a des tunnels plus courts, tandis que pour
les tunnels plus longs (plus de 15 km), des mesures
de sécurité supplémentaires pourraient étre néces-
saires pour respecter le standard

Pour chaque tunnel, les textes applicables, fonction
de la longueur du tunnel, en termes de sécurité sont
présentés dans le tableau présentant 'ensemble des
ouvrages souterrain dans la partie « Tunnel et tranchées-
couvertes ».

o IT198-300 STI "safety in railway Tunnel”
Pr
isati SR < L s < 10K
préconisations [e— m T < Lo
Ligne MIXTE
1 Zones facoes des secours en thte des unnels de 500m?
2 Cheminemant peitons de 0,76m x 2,26m
| Zones daccés des SeCOUTs en 1848 des tunnels avec parking ! |3 Résistance au feu des structures ;
Dispesitions L st dus i ot pesmetion
Il Chemingment psitons de 0,70m x 2,00m Tautosauretage ef Firacution)
communes s personnes airs que
Ill. Résistance au feu des structures (trafic TMD) 4h Tiervention des sansces de
Dimemie #n foncion
de a courbe EUREKA

Lutte contre l'incendie
Sanaonds

V. 120m3 mini, avec un débit de 60m3h sous Bboars en 2 points

Capacité 800Umin pendant 2h, 100m3 mani

Assainissement
rétention 80m3

I. Dispositif de récolte des matiéres dangereuses (caniveau
4 fente, boltes siphon et collecteur tous les 50m) + Biiche 0 | yoy precise

Dispesitifs d'accés des 4

BeCOUrS {1,40m x 2,00m}

[s]
Rameous 1ous les 800m (2,80m x 2.20m) + Porte coupe-feu | g

5 Rameaux 1ous ks S00m (1,50m x 2.25m) - “Zone sure”
i}

Accés latéral ou vertical vers la surlace (1,50m x 2.25m|
tous les 1 km

ou

7 GAME

Ventilation TV Viimgage = 1.5010% (2 groupes de motews réversibles)
VI Résistance au feu des

- 200°C mini pendant 2h

Dispositions techniques des deux principaux textes relatifs a la sécurité en tunnel ferroviaire

>Sites d’intervention

Il est prévu de disposer de sites d'intervention a lair
libre aux tétes des longs tunnels et de deux sites d'in-
tervention en souterrain au pied de la descenderie de
Saint-Thibaud-de-Couz pour le tunnel de Chartreuse et
au pied de la descenderie de Détrier pour le tunnel de
Belledonne.

La principale fonctionnalité du site d’intervention est de
garantir aux personnes présentes dans cette zone de ne
plus étre exposées aux conséquences de I'incendie et de
pouvoir étre secourues sans emprunter le tunnel.

«10.12> Raccordements sur le réseau
existant et aux projets ferroviaires

La réalisation d’une ligne nouvelle nécessite de prévoir
la réalisation de raccordements ferroviaires aux lignes
existantes, ou aux lignes en projet, en fonction des fonc-
tionnalités recherchées. D’Ouest en Est, quatre zones de
raccordements peuvent étre distinguées :

- les raccordements de Grenay a la gare de Saint-
Exupéry (sur LGV Paris-Marseille) et sur le projet
de Contournement Ferroviaire de I'Aggloméra-
tion Lyonnaise — partie Nord (CFAL Nord), dans le
secteur de la Plaine de I'Est lyonnais ;

-les raccordements de Cessieu — Saint-Jean-de-
Soudain et de Saint-Didier-de-la-Tour sur la ligne
existante Lyon-Grenoble, dans le secteur des
Collines du bas Dauphiné ;

- le raccordement a la ligne existante Aix- Chambéry;

- les raccordements du nceud de Laissaud. sur la
ligne Grenoble-Montmélian, en Combe de Savoie.

Les explications détaillées relatives a ces quatre zones de
raccordement sont présentées dans la partie de présen-
tation du tracé a chaque secteur concerné.
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PRESENTATION DES VARIANTES ENVISAGEES ET

JUSTIFICATION DU PROJET RETENU

Les variantes ont été définies a lintérieur d’'un fuseau
déterminé lors des étapes précédentes détaillées dans la
piece EO3 « Justification du fuseau ». Cependant, du fait
d’un relief trés contraint et du jumelage recherché avec
les infrastructures existantes ou projetées pour limiter
les impacts, le champ du possible pour leur définition
était trés restreint.

Dans le cadre des études techniques et environnemen-
tales ’APS, Réseau Ferré de France, accompagné par les
bureaux d’étude et cabinets spécialisés, a rencontré les
€lus, les services de I'Etat et les associations de toutes
natures. Cette phase a permis d’écouter les observations,
de répondre aux questions sur la logique de construc-
tion du tracé et d’identifier ensemble, le cas échéant, de
nouvelles variantes

L’ensemble des variantes ainsi définies en phase APS est
étudié d’est en ouest:

- franchissement du Guiers dans [I'Avant-pays
savoyard,

- Marais d’Avressieux dans I’Avant-pays savoyard,
- Cluse de Chambéry (Pré-Lombard/VRU),

- Corniols dans la Combe de Savoie,

- Plaine du Canada.

Chaque variante fait 'objet d’'une analyse multicritere, en
comparant:
- les critéres relatifs a la conception technique de la
ligne,
- les critéres relatifs a sa fonctionnalité,
- ceux relatifs a son co(t,
- ceux liés a l'intégration environnementale.

Par ailleurs, quand les enjeux environnementaux ou
techniques ne permettent pas de proposer plusieurs
variantes, le tracé optimisé dans le fuseau constitue le
tracé de référence.
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1 > Franchissement du Guiers

1.1 > Présentation des variantes

Au niveau du franchissement du Guiers, les deux variantes
ont le méme tracé en plan, mais se différencient par leur
profil en long, la variante 2 étant surélevée de quelques
meétres par rapport a la variante 1.

« 1.2 > Enjeux techniques, fonctionnels, &cono-
miques et environnementaux des variantes

>1.2.1 Enjeux techniques

La principale différence technique entre les deux variantes
est la hauteur du viaduc, la seconde variante a un viaduc
plus élevé de 3 m par rapport a la premiére, ce qui corres-
pond a 5 a8 m de hauteur au sol en plus. Ceci implique
des remblais d’approche, de part et d’autre du viaduc, plus
hauts pour la seconde variante.

Cependant, le type de conception de viaduc est la méme
pour les deux variantes.

>1.2.2 Enjeux fonctionnels

Il N’y a pas de différence de fonctionnalité entre les deux
variantes, en effet les différences de pente entre celles-ci
n'impliquent pas de différence dans les vitesses de circula-
tion ou le type de train circulant. Les enjeux fonctionnels ne
constituent donc pas un critére discriminant.

>1.2.3 Enjeux économiques

La variante 2 présente un co(t plus élevé, différence direc-
tement liée a la quantité de matériaux nécessaires (piles de
viaducs et remblais plus hauts, et a leur mise en ceuvre).

>1.2.4 Enjeux environnementaux

> Milieu physique et milieu naturel

En termes de milieu physique, la variante 2, du fait de ses
remblais plus élevés, nécessitera une emprise au sol pour
ceux-ci plus élevée, et empiétera donc d’avantage en zone
humide et inondable, ce qui ne constitue cependant pas un
impact supplémentaire trés significatif.

A propos du milieu naturel, la différence de hauteur
de louvrage facilite, pour la variante 2, le passage des
chiroptéres. En effet, la variante 1 est configurée de
telle sorte que l'ouvrage se situe quelques métres en
dessous de la cime des arbres constituant la ripisylve.
Or, les chiroptéres se déplacent préférentiellement le long
des alignements d’arbres et plutét a leur cime.
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Ainsi, la variante 1 est défavorable au déplacement des
chiroptéres. Le fait de relever 'ouvrage de quelques métres
pour la variante 2 permet une meilleure circulation des
chiroptéres avec le maintien d'une continuité végétale.

Du point de vue de 'emprise des remblais sur les pelouses
seches, de méme que pour I'emprise en zone humide
inondable, la variante 2 s'avere plus défavorable, mais ne
constitue pas un impact supplémentaire trés significatif.

> Milieu humain, paysage et patrimoine

Les deux variantes se différenciant uniqguement en termes
de profil en long, de facon trés locale (viaduc) et non
en termes de profil en travers, les impacts sur le milieu
humain (acoustique, agriculture, activités économiques..),
le paysage (seule différence de quelques métres pour la
perception du viaduc) et le patrimoine (pas de site ou de
monument protégé a proximité) sont peu différents et peu
déterminants sur ces thémes.

« 1.3 > Tableau de comparaison multicritére et conclusion

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

Variante - franchissement du Guiers | Technique Fonctionnel Economique Environnement
(Secteur : Avant-pays savoyard)
Variante 1 + = + Physique : +
Naturel :-
Humain:=
Paysage et patrimoine : =
Variante 2 - = - Physique: -
Naturel : +
Humain =
Paysage et patrimoine : =
Commentaires - Conclusion La variante 2 est plus favorable a la circulation des chiroptéres ; bien qu’ayant un co(t plus élevé il a été
décidé de retenir cette variante 2 car permettant une meilleure prise en compte des enjeux
environnementaux les plus forts.
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2 > Marais d'Avressieux

« 2.1 > Présentation des variantes

Au-dela du franchissement du Guiers, le parti pris a été
de préserver le parc d’activité Val Guiers. Le projet se cale
ainsi en limite nord de celui-ci.

Les trois variantes se différencient apres I'échangeur
d’Avressieux :

Variante 1 : Le tracé traverse le marais d’Avressieux et se
scinde en deux dans le marais pour atteindre les deux
tunnels de Dullin-L’Epine et de Chartreuse. Les deux
itinéraires restent relativement proches I'un de l'autre
avant leur scindement.

Variante 2 : les deux itinéraires traversent le marais plus
au sud que la variante 1, et se séparent peu avant la
sortie du marais pour rejoindre les tunnels de Chartreuse
et de Dullin-I'Epine.

Variante 2bis : par apport a la variante 2, l'itinéraire vers
le tunnel de Chartreuse est différent. Il se sépare du
premier itinéraire a la limite Ouest du marais pour le
contourner par le Nord avant de rejoindre le tunnel de
Chartreuse.

Les entrées en tunnel sont sensiblement identiques
pour les deux variantes.
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2.2 > Enjeux techniques, fonctionnels,
économiques et environnementaux des
variantes

>2.2.1 Enjeux techniques

En termes techniques : la variante 2bis a un linéaire plus
faible en zone compressible et liquéfiable plus problé-
matique pour la réalisation des terrassements, ce qui
permet de limiter les zones de pré-chargement et drai-
nage vertical devant précéder le montage des remblais,
et donc I'impact hydrogéologique.

>2.2.2 Enjeux fonctionnels

En termes fonctionnel, la variante 2bis permet de créer
un second raccordement entre la voie mixte vers Dullin-
L’Epine et la voie fret vers Chartreuse (e 1¢" au niveau de
la ZAC, le second juste avant I'entrée en tunnel), ce qui,
dés la 1ére étape de réalisation, rend possible I'utilisation
des voies fret comme voie d’évitement entre les deux
raccordements. Ce point est un atout intéressant en
termes de sécurité et d’exploitation, pour permettre aux
TGV de doubler des trains de fret, la mixité étant contrai-
gnante sur de longues distances (les TGV rattrapent les
trains lents).

>2.2.3 Enjeux économiques

En termes économiques, la variante 2bis est & priori
un peu plus intéressante pour les raisons évoquées
ci-dessus (linéaire moindre en zone compressible et
exploitation plus fiable). La différence entre les variantes
est cependant, sur ce point, difficile a qualifier a ce stade
d’étude. Ce critére est peu discriminant.

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE
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>2.2.4 Enjeux environnementaux

> Milieu naturel

La comparaison des variantes de tracé pour le milieu
naturel s'appuie sur les études et investigations écolo-
giques menées entre 2007 et 2009 dans le cadre de
'APS, lors du choix des variantes. Les données présen-
tées ci-aprés datent de 2007 et sont extraites de I'études
BIOTOPE réalisée pour I'état initial écologique de I'APS
(les études d’Ecosphere menées plus récemment, en
2010, dans le cadre du présent dossier DUP, ont permis
d’actualiser et d’approfondir ces données mais ne
remettent pas en cause celles-ci). Cette ancienne grande
zone humide est traversée par le Paluel, petit affluent du
Guiers. Une grande partie du site est couverte de champs
de mais, parfois bordés de mégaphorbiaies.

Les parties centrales et orientales sont cependant
plus boisées avec en rive gauche un boisement de
Chataigniers et une aulnaie marécageuse en bas de

pente. En rive droite, on retrouve pour I'essentiel des
boisements alluviaux a Aulne glutineux et Fréne élevé.

Enfin, dans la partie Ouest, se trouvent des prairies
maigres de fauche et quelques prairies améliorées.

Ainsi, la variante 1 et la variante 2 traversent le marais
de part en part et ainsi que plusieurs sites d’enjeux forts
et majeurs (pour la variante 1 uniquement) au cceur du
marais. La variante 2bis quant a elle évite de couper ces
sites a enjeux majeurs et limite la traversée des sites
a enjeux forts a un seul des itinéraires, le second itiné-
raire plus au Sud ne traversant que des secteurs a enjeu
modéré.

La variante 2bis semble donc du point de vue écologique
préférable. Cependant, les emprises nécessaires a la
phase chantier, restent importantes pour la variante 2bis
(comme pour les variantes 1 et 2) sur ce secteur, notam-
ment pour la réalisation des tunnels.

Il sera ainsi nécessaire de mettre en place des mesures

de préservation strictes pour les zones a enjeu majeur
situées a proximité (cléture des zones a enjeu majeur).

Presence de la Fougere des marais - Thelypteris palustris (protection nationale)

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

Présence de la Renoncule scélérate - Ranunculus sceleratus (protection nationale)

Présence de I"Agrion de Mercure (protection nationale)

Présence de |'Ecrevisse a pattes blanches et d’habitats (protection nationale)

Presence de la Fougere des marais - Thelypteris palustris (protection nationale)
ENJEUX FORTS

Présence de I'habitat d'intérét communautaire prioritaire « Foréts alluviales a Aulne
glutineux et Fréne élevé »

Presence de I'habitat d’interéet communautaire « Megaphorbiaies d'ourlets planitiaires
et des étages montagnard a alpin »

Présence de zones de reproduction fonctionnelles avérées et de zones
d'hivernage/d'estivage probables des espéces d’amphibiens : Sonneur a ventre jaune
et Triton alpestre

Fonctionnalités amphibiens et mammiferes

Carte et tableau de synthése des enjeux sur le marais d’Avressieux,

APS Lyon-Turin, Biotope 2007

=y - s

CARTE DES CONTRAINTES

b =— —
ol 3 i [—

":'?.- : || variante 2:

Variante 1:
- tracé LGV INEXIA
- tracé fret INEXIA

- tracé LGV variante
- tracé variante 1
Variante 2bis :

-tracé LGV variante
- tracé variante 2
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PRESENTATION DES VARIANTES ENVISAGEES

ET JUSTIFICATION DU PROJET RETENU

De plus, du point de vue des enjeux écologiques du ruis-
seau du Paluel, la variante 2bis permet une « couver-
ture » (limitant la luminosité sur le cours d’eau) sur un
moindre linéaire d’'un seul tenant car les deux itinéraires
ne franchissent pas le cours d’eau au méme niveau. En
effet, les variantes 1 et 2 nécessitent la réalisation d’'un
ouvrage de franchissement permettant le passage des
deux itinéraires et donc bien plus large et « couvrant » le
ruisseau sur un linéaire non négligeable.

> Milieu physique, humain, patrimoine et paysage

Milieu physique

Du point de vue des eaux souterraines, il N’y a pas de
captage d’alimentation en eau potable (AEP) a proximité,
et les enjeux liés a la nappe alluviale sub-affleurante
restent les mémes pour les deux variantes. Les deux
variantes sont donc équivalentes pour cette thématique.

Pour les eaux superficielles, le nombre de franchisse-
ment du ruisseau du Paluel reste le méme pour les deux
variantes, bien que les franchissements ne soient pas
localisées aux mémes niveaux (plus a I'Ouest pour la
variante 1).

Milieu humain

Du point de vue du milieu humain, la variante 1 traverse
une future zone d’extension de la ZAC Val Guiers (a I'Ouest
du marais), tandis que la variante 2 permet de I'éviter (cf.
carte précédente). Concernant le bati, la variante 2 a une
emprise directe sur une habitation a Avressieux au Nord-
Ouest du hameau de la Vavre, qui devra étre expropriée,
alors que la variante 1 I'évite. Du point de vue de I'agri-
culture, la variante 2 empiéterait moins sur les sols ayant

RESEAU FERRE DE FRANCE

Patrimoine et paysage

Du point de vue du patrimoine, aucun site ou monument
n’est inscrit ou classé a proximité, les deux variantes sont
donc équivalentes sur ce critére.

Enrevanche, d'un point de vue paysager, la variante 2 par
son rapprochement avec '’A43 (voire jumelage pour l'iti-
néraire vers le tunnel de Chartreuse), implique un effet
de coupure moindre par rapport a la variante 1.

« 2.3 > Tableau de comparaison multicritére et conclusion

Variantes du  marais | Technique Fonctionnel Economique Environnement
d’Avressieux
(secteur: Avant-pays
savoyard)
Variante 1 - - - Milieu naturel : --
Milieu physique :=
Milieu humain : =
Paysage et patrimoine :-
Variante 2 - - - Milieu naturel : --
Milieu physique :=
Milieu humain : =
Paysage et patrimoine :+
Variante 2bis + + + Milieu naturel : ++
Milieu physique : =
Milieu humain: =
Paysage et patrimoine : +

Commentaires

et | Du point de vue de I'environnement, la variante 2bis s’avére moins impactante pour le
conclusion marais d’Avressieux, méme si sa traversée reste inévitable. Elle permet en tout état de
cause d’éviter les sites a enjeu majeur. Par ailleurs, la variante 2bis permet de contourner la
zone d’extension future de la ZAC Val Guiers.

De plus, du point de vue technique, économique (moins de linéaire en zone compressible),
et fonctionnel (second raccordement permettant I'utilisation des voies fret comme voie
1% &tape), la variante 2bis est plus favorable sur tous les critéres.

des potentialités agronomiques élevées, I'utilisation stra-
tégique des ilots impactés restant de méme enjeu pour
les deux variantes (source : étude des chambres d’agri-
culture de 2007 dans le cadre de 'APS).

Les deux variantes ont un impact sur le milieu humain
(emprise sur des batis, impact sonore notamment), d’évitement en
aucune des deux ne peut étre préférée a I'autre sur ce
critére avec les données disponibles.

La variante 2 bis a donc largement été préférée.
+:avariante est favorable pour le critére considéré ; + +: la variante est trés favorable

- :la variante est défavorable pour le critére considéré; - - la variante est trés défavorable

=:les variantes sont équivalentes pour le critére considéré
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3 > Cluse de Chambéry

«3.1 Présentation des variantes

Variante 1 (Tracé VRU) :

Aprés avoir franchi le massif de I'Epine, le tracé « VRU »
(Voie Rapide Urbaine) traverse la commune de la Motte-
Servolex sur le secteur du « Pré-Lombard » avant de
s’infléchir vers le Sud en longeant la Voie Rapide Urbaine
(VRU—N 201).

Aprés avoir traversé la zone industrielle de Bissy, il rejoint
le couloir ferroviaire de la ligne de Saint-André-le-Gaz a
Chambéry. C’est a ce niveau que se réalisent les raccor-
dements sur la ligne de Culoz a Modane, en direction de
Chambéry et d’Aix-les-Bains (Annecy).

Variante 2 (Variante Pré-Lombard) :

Le tracé de la variante « Pré-Lombard directe » est sensi-
blement identique a celui du tracé « VRU » jusqu’au fran-
chissement de la Leysse.

Cest dans le secteur du « Pré-Lombard » que le dispositif
de bifurcation des itinéraires en direction de Chambéry
et d’Aix-les-Bains (Annecy) est positionné.

Les deux itinéraires franchissent la Leysse et la voie
rapide urbaine (VRU — N 201), puis traversent la zone
d’activités des Landiers avant de rejoindre la ligne histo-
rique de Culoz a Modane.

Litinéraire de la ligne nouvelle vers Chambéry s’inflé-
chit vers le Sud de maniére a s’inscrire le long de la ligne
historique dés le franchissement de I'A41. Il est ensuite
jumelé a rinfrastructure existante jusqu'a la gare de
Chambéry.

3.2 > Enjeux techniques, fonctionnels,
économiques et environnementaux

des variantes
Profils en plan des deux variantes

Dossier technique et environnemental — APS de la variante pré-lombard directe - RFF

Les éléments présentés ci-aprés sont extraits du
dossier technique et environnemental de I'avant-projet
sommaire de la variante Pré-Lombard directe

>3.2.1 Enjeux techniques

Pour ces variantes, les enjeux techniques sont essentiels.
lls sont donc abordés beaucoup plus dans le détail que
les variantes des autres secteurs.

> Généralités
— Track VR APS 3007
— Trach " Variame P - Lombang®

Bemermeo osy o

Profils en long des deux variantes
Dossier technique et environnemental — APS de la variante pré-lombard directe - RFF

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

Variante tracé VRU

LaLEYSSE

PLAN DE COMPARAISON 220

LA MOTTE SERVOLEX ‘ CHAMBERY

— LYON Variante Pré-lombard directe CHAMBERY —

- Secteur jumelé (LN et Jigne Culoz-Modane)

Landiers

CHAMBER
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Variante Cluse de Chambéry
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> Ouvrages d’art

Le nombre et 'importance des ouvrages d’art sont sensi-
blement moins importants sur la variante « Pré-Lombard
directe» que sur le tracé « VRU » (cf. tableau récapitulatif
des ouvrages d’art).

Les caractéristiques des ouvrages courants situés dans
le secteur du « Pré-Lombard » sont sensiblement simi-
laires sur les deux projets.

La traversée de la zone d’activités des landiers, par l'itiné-
raire vers Chambéry et le raccordement vers Aix les Bains
de la variante Pré-lombard directe, nécessite la construc-
tion d’un linéaire de viaducs de l'ordre de 1,2 km afin
d’occasionner le moins de géne possible aux activités et
a leur développement potentiel.

Le tracé « VRU » franchit la zone industrielle de Bissy en
estacade sur environ 0.6 km.

Caractéristiques Variante Pré-Lombard Tracé VRU
Ligne nouvelle en direction de Chambéry
Linéaire 5,7 km 6,2 km

2 km de double voie

Réalisation en terrassement N .
3,3 km de mise & 4 voies

2,5 km de double voie
1,2 km de voie unique

0,4 km de double voie

Réalisati dart h h
€alisation en ouvrages d'a 0.1 km de voie unique

2 km de double voie
1 km de voie unique

Raccordement & la
existante Culoz - Modane

ligne| . .
g voies existantes

vers l'est, sur 3,3 km

Voies nouvelles jumelées aux|Voie 1 dénivelée
déplacées

Voie 2 raccordée sur la ligne de Saint-André —le-
Gaz

Vitesse potentielle de tracé 130 km/h & 100 km/h

130 km/h a 80 km/h
(60 km/h sur le raccordement de la voie 2)

Raccordement en direction d’Aix les Bains

Linéaire 2 km de double voie 1,6 km de voie unique
Réalisation en terrassement 1,1 km 1,5km
Réalisation en ouvrages d’art | 0,9 km 0,1 km
Débranchement de la ligne|, . -
aniveau aniveau
nouvelle
o . Dénivelée avec déviationde la| ., . .
Jonction a la ligne existante R . dénivelée
voie 1 existante sur 1,3 km
Vitesse potentielle de tracé 60 km/h 60 km/h

Pour la variante Pré-Lombard directe :

- Dans la zone ou la variante est jumelée a la ligne
historique Culoz-Modane, les deux passages a
niveau routiers existants (PN 23 et PN 24) sont
supprimés et remplacés par des ponts-routes
au-dessus de l'infrastructure ferroviaire élargie.

- Le pont-route existant supportant la rue du Bourg
sera démoli et reconstruit par-dessus les quatre
voies.

- La création de la nouvelle voie 1 de la ligne histo-
rique conduit d’'une part a la création d’'un pont
cadre sous la RD 911 et d’autre part a la réalisation
d’un ouvrage souterrain sous la VRU.

Pour la variante Tracé VRU :

- Dans le secteur jumelé a la voie rapide urbaine, le
projet « VRU » franchit les infrastructures routieres
existantes par-dessous, ce qui nécessite la réalisa-
tion de 2 cuvelages étanches avec station de rele-
vage des eaux pour s'affranchir des contraintes
hydrauliques (Niveau des Plus Hautes Eaux).

-La voie 1 du raccordement vers Chambéry du
tracé « VRU » nécessite la réalisation d’un tunnel
d’environ 1 km de long.

Les caractéristiques, les particularités et les difficultés de
réalisation des principaux ouvrages d’art sont données
dans le tableau page suivante.

Globalement, de par le plus faible nombre et la moindre
complexité des ouvrages d’art de la variante Pré-lombard
directe, celle-ci est plus favorable pour ce critére.

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

Type d’ouvrages Variante Pré-Lombard Tracé VRU
Ouvrages d’art 3 Ponts-routes 6 Ponts-routes
courants et 3 Ponts-rails 6 Ponts-rails
spéciaux Pas de cuvelage 1,1 km de cuvelage
E§tacades et 1,2 km 0.8 km
viaducs
Tunnel 0,1 km en voie unique 1 km en voie unique

Dossier technique et environnemental — APS de la variante pré-lombard directe - RFF
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Franchissements Variante Pré-Lombard Tracé VRU

Trois franchissements :

Deux franchissements contigus dans le secteur du Pré-Lombard - unpont-rail (ouverture 55 m)

Deux ponts-rail & poutres latérales (ouverture 55 m) - unviaduc (longueur 130 m) a poutres latérales

- un pont-rail (longueur 46 m) a poutrelles enrobées

La Leysse

Viaduc (longueur 364 m) sur
la ligne nouvelle vers
Chambéry

Les viaducs a poutres latérales projetés caractérisés
par une faible épaisseur de tablier et des portées
importantes :

- permettent de respecter les servitudes
aéronautiques au niveau du franchissement de la
VRU,

facilitent linsertion du projet dans le site
industriel (transparence et rétablissement des
communications)

VRU
+ Zl des Landiers

Viaduc (longueur 700 m) sur
le raccordement vers Aix les | .
Bains

VRU
+ ZI des Landiers
+ ligne historique

Estacade (longueur 144 m) dans le prolongement du viaduc (au-dela de la ligne
historique) sur le raccordement vers Aix les Bains

La construction des deux ponts-route (A41 et A41-VRU)
conduit & un phasage délicat et nécessite la réalisation de
deux ouvrages provisoires pour maintenir les circulations
routiéres pendant les travaux.

Le cuvelage ne tolére aucune imperfection et nécessite
généralement un contréle et un entretien important pour
prévenir toute fuite et éviter des perturbations d’exploitation

Deux ponts-route
(largeurs 28 et 50 m) avec
cuvelage de 880 m

A 41
+ liaison A 41 - VRU

Aménagement du perré «est» de I'ouvrage existant pour le passage dans la méme
travée de la ligne nouvelle vers Chambéry le long des voies existantes déviées

Un pont-route (largeur

RD 16 A 30m) avec cuvelage de
230m ferroviaire.
Z.1.de Bissy Une estacade (longueur 630 m)

Un pont-rail longueur 50 m)

|/Avenue des Landiers . . .
venu : Raccordements vers Chambéry et Aix les Bains

Sa réalisation est jugée trés difficile compte tenu :

- des modestes caractéristiques présumées des Les difficultés techniques de la réalisation concernent :

terrains, - la réalisation de la téte nord, implantée dans des
VRU - du biais trés prononcé du tunnel par rapport a la Tunnel de  Beauvoir formations qui présentent des risques de glissement,
(en maintenant | Tunnel sous VRU (108 m) VRU, - lexcavation du tunnel dans une formation susceptible

(990 m) pour la voie 1 de

toutes les voies de
circulation pendant
les travaux)

pour la voie 1 existante déviée

de la faible couverture (2,50 m) sur l'ouvrage,

- des contraintes dexécution nécessitant une
méthode de construction complexe avec
notamment plusieurs phases de souténement et
de traitement des terrains afin de limiter les
tassements de chaussée

la ligne nouvelle

Chambéry

d’étre saturée d’eau et de présenter un comportement
instable,

- le franchissement de la VRU sous une faible couverture
(5m), dans des terrains de qualité médiocre et en
respectant les contraintes d’exécution.

vers

Récapitulatif des franchissements pour chacune des deux variantes
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> Terrassements

Le profil en long de la variante « Pré-Lombard directe »
est:

- identique a celui du tracé VRU depuis la sortie du
tunnel jusqu’au viaduc de la Leysse ;

- en remblai de 6 m de hauteur maximum du viaduc
de la Leysse jusqu’au raccordement sur la ligne
historique vers Chambéry. Le tracé VRU s'ins-
crivant dans ce secteur en remblai de 1.50 m de
hauteur moyenne ;

-en remblai de 3 m de hauteur maximum pour le
raccordement d’Aix les Bains alors qu’il s’inscri-
vait dans la version VRU en remblai de 10 m de
hauteur maximale au sud de la zone industrielle
des Landiers;

- en remblai rasant sur la voie déviée Chambéry -
Aix pour laquelle les hauteurs de remblai étaient
équivalentes dans le tracé VRU, située au sud de la
zone industrielle des Landiers ;

-en remblai de 2 m de hauteur maximale dans la
partie jumelée a la ligne historique vers Chambéry.
Dans la version VRU, ce secteur en double voie
était jumelé a la VRU et s’inscrivait en déblai d’en-
viron 3 m et en remblai de I'ordre de 1 m.

Il est a noter que le raccordement par lintermédiaire
du tunnel de Beauvoir n’existe plus dans la variante
Pré-Lombard Directe.

La variante Pré-Lombard directe s'inscrit dans le méme
contexte géologique, géotechnique et hydrogéologique
général que la solution VRU.

Les hypothéeses de dimensionnement retenues pour la
variante VRU ont donc été appliquées pour la variante
Pré Lombard :

- dispositions constructives proposées pour les
remblais situés en zone compressible (purges,
drains verticaux, montée en phase des remblais) ;

- dispositifs de confortement envisagés
(palplanches,..) pour la section du raccordement a
la ligne historique exploitée en direction d’Aix les
Bains;

- conditions de réutilisation des matériaux extraits
du tunnel de Dullin-LEpine pour élaborer les
matériaux nobles (couche de forme et graves de
blocs techniques) ;

- hypothéses relatives a la mise en dépot des maté-
riaux extraits (qualité géotechnique des matériaux,
distance dépot / projet, ..).

Dans la zone de jumelage du projet a la ligne historique,
des dispositions constructives spécifiques de consolida-
tion du sol support ont été retenues au droit des zones
compressibles

La modification la plus importante apportée par la
variante Pré Lombard directe par rapport au tracé VRU
concerne le principe de raccordement sur la ligne histo-
rique Culoz-Modane.

Variante Comparaison
«Pré-Lombard | «Tracé VRU » variante

directe » (m®) par rapport au

(m) «Tracé VRU »
Remblai, dont : 572000 735000 -22%
Corps de Remblai 65000 133000 -51%
Matériaux drainants 307000 374000 -18%
Matériaux nobles 96 000 132000 -27%
Surcharges 104 000 96 000 +8%
Déblais 241000 318000 -24%
Dépéts 241000 318000 -24%

Fournitures

Extérieures 496 000 619 000 -20%

Récapitulatif des terrassements pour chacune des deux
variantes. Dossier technique et environnemental — APS de la
variante pré-lombard directe - RFF

Il en résulte d’'une part, des travaux a proximité de ligne
exploitée sur un linéaire plus important (environ 3,3 km)
et d’autre part, des variations sur les volumes de terras-
sement en grande masse (hors digue), a savoir :

On remarque une diminution globale des volumes
de remblai de 'ordre de 22 %. L'écart de - 27 % sur les
volumes de matériaux nobles (blocs techniques) s’ex-
plique par une diminution importante du nombre de
franchissements (voies ferrées, VRU, chaussées) par
rapport a la variante VRU.

Les modifications des profils en travers liées aux aires
de montage en sortie du tunnel et a I'élargissement du
remblai a 2 x 2 voies cbté Leysse génére une augmenta-
tion du volume de surcharge de 8 %.

La géométrie de la variante Pré Lombard directe génére
une diminution globale sur les volumes de déblais, de
dépots et de fournitures extérieures de I'ordre de - 20 %.
Les hypotheéses de réutilisation des matériaux issus des
déblais et du tunnel de Dullin-Epine restent inchangées
(mise en dépot hormis matériaux nobles), le mouvement
des terres est déficitaire comme pour le tracé VRU.

On note cependant une diminution des volumes de
dépots définitifs et de fournitures extérieures.

La variante Pré-Lombard directe comporte une zone
jumelée en remblai de part et d’autre de la ligne histo-
rique exploitée, s'inscrivant en zone compressible sur un
linéaire de 2.4 km.

Globalement, du point de vue des terrassements, la
variante Pré-lombard directe est plus favorable car celle-
ci est en partie jumelée avec la ligne existante, ce qui
limite fortement le volume de matériaux en jeu.

> Installations ferroviaires

Le linéaire d'infrastructures nouvelles de la variante
«Pré-Lombard directe » et du tracé « VRU » est sensible-
ment identique, de I'ordre de 13 km.

La particularité de la variante « Pré-Lombard directe » est
de comporter une zone de jumelage étroit avec la ligne
existante Culoz Modane au Nord de la gare de Chambéry,
sur plus de 3 km.

La création d’'une plate-forme a quatre voies, avec le
changement de sens de circulation et la modification
de l'affectation des voies existantes, conduit a réaliser
les travaux sur les équipements ferroviaires par phases
successives tout en maintenant I'exploitation de la ligne
existante.

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

Ces travaux correspondent principalement a:

-la pose de 7 km de voies nouvelles de part et
d’autre des voies existantes et au déplacement de
1.2 km de voies existantes ;

-la mise en place définitive des supports « caté-
naire» (portiques rigides) de la nouvelle infras-
tructure (2 voies classiques et 2 voies nouvelles)
et I'équipement provisoire pendant les phases
chantier;

-la modification des installations de sécurité
(dépose des passages a niveau, mise en confor-
mité de ces installations & chaque phase de
chantien) ;

-la modification des installations de télécommu-
nication (déplacement des artéres cébles et mise
en conformité des installations de téléphonie
ferroviaire).

La configuration du nouveau raccordement en direction
d’Aix les Bains implique la déviation de la ligne existante
sur 1.3 km pendant les travaux, en maintenant la voie 1
déviée en phase définitive.

Les principaux travaux a réaliser sur la ligne existante
correspondenta:

- la déviation de la ligne existante sur 1.3 km, avec
la pose et la dépose de 1.3 km de voie provisoire
nécessaire au phasage des travaux;

- la dépose des voies 1 et 2 existantes déviées sur
2km;

- la substitution de 'ensemble des portiques 2 voies
et des supports 1 voie en fonction des étapes du
chantier et de la position des voies ;

- lamodification des installations de sécurité et a leur
mise en conformité a chaque phase de chantier;

- la modification des installations de télécommu-
nication avec le déplacement des artéres céble
et la mise en conformité des installations de télé-
phonie ferroviaire ;

- ladaptation des installations permanentes de
contre sens.

Sur le tracé « VRU », les sujétions particuliéres de main-
tien des circulations ferroviaires pendant les travaux ne
s’appliquaient que ponctuellement dans la zone de jonc-
tion des raccordements en direction de Chambéry et
d’Aix les Bains avec la ligne existante.
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Du point de vue des installations ferroviaires, la variante
« Tracé VRU » est préférable car elle nécessite des
aménagements moindres des lignes existantes alors
que la variante « Pré-lombard directe » nécessite, elle, de
nombreuses adaptations et une déviation temporaire de
la ligne existante vers Aix-les-Bains sur 1,3 km.

>3.2.2 Enjeux fonctionnels

Les deux variantes sont quasi équivalentes quant au
nombre de cisaillements (traversée d’une voie par une
autre) nécessaires pour un raccordement en gare de
Chambéry.

En direction d’Aix les Bains (et Annecy), la configuration
du raccordement de la variante « Pré-lombard directe »
est sensiblement analogue a celle du tracé « VRU », les
jonctions sur la ligne nouvelle et sur la ligne existante
étant respectivement a niveau et dénivelée. Par contre,
il est a noter que la variante Pré-lombard permet d’éviter
un troncon de voie unique sur le raccordement.

Le principe du débranchement sur la ligne nouvelle
proposé pour la variante « Pré-lombard directe » permet
de limiter la longueur de circulation a contresens sur les
deux itinéraires vers Chambéry et Aix les Bains. La jonc-
tion du raccordement sur la ligne existante, située plus au
Nord, permet de réduire la distance entre Lyon et Aix les
Bains de 5 km (dont 2.7 km sur la ligne Culoz-Modane).

Sur le tracé VRU, le positionnement du dispositif de
raccordement permet des circulations entre Saint-
André-le-Gaz et Culoz sans rebroussement en gare de
Chambéry, mais avec cisaillement de la ligne nouvelle.

En conclusion, et en terme de fonctionnalités, les
performances du dispositif de raccordement de la ligne
a grande vitesse Lyon - Sillon alpin a la ligne existante

RESEAU FERRE DE FRANCE

>3.2.3 Enjeux économiques

A ce stade des études, la variante « Pré-Lombard directe »
présente une économie de 9 M€.

Limportance des travaux a réaliser sur linfrastructure
existante ou a proximité, avec des sujétions particuliéres
pour maintenir les circulations ferroviaires pendant les
travaux conduit a un surcolt du poste « Equipements
Ferroviaires » de la variante « Pré-Lombard directe » par
rapport au tracé « VRU ».
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>3.2.4 Enjeux environnementaux

Le tableau d’analyse situé a la page suivante met en
évidence les différences principales entre les deux solu-
tions au regard de leur intégration environnementale.

Jusqu’a la traversée de la Leysse, les deux variantes ont
des tracés analogues, les incidences sur les composantes
de I'environnement sont donc comparables. Au-dela de
la traversée de la Leysse, les variantes se distinguent par
leur tracé et par leurs incidences environnementales
inféodées.

> Milieu physique

La variante « Pré-Lombard directe » est moins concernée
par les enjeux du milieu physique. Elle ne franchit qu'une
fois la Leysse, évite le périmétre de protection rappro-
chée du captage des lles et passe principalement en
limite de son périmétre de protection éloignée.

La variante « Pré-Lombard directe » et le tracé « VRU»
présentent des enjeux différents du point de vue
hydraulique. Les enjeux hydrauliques principaux dans le
secteur d’étude sont le franchissement de la Leysse, les
zones inondables et le projet daménagement du SICEC
(Syndicat Intercommunal des Cours d’Eau du Bassin
Chambérien).

La variante « Pré-Lombard directe » ne franchit qu'une
seule fois la Leysse, avec un biais assez favorable. En
revanche, le tracé « VRU » compte trois franchissements
de la Leysse, dont un avec un biais trés important, ce qui
représente une incidence forte.

Dans le cas de la variante « Pré-lombard directe », le
linéaire de remblai en zone inondable est assez impor-
tant, mais les remblais sont de faible hauteur. En ce qui
concerne le tracé « VRU », le linéaire de remblai en zone
inondable est assez faible, mais les hauteurs de remblai
sont plusimportantes. Globalement les emprises en zone
inondable des deux tracés sont a peu prées similaires.

Pour la variante « Pré-Lombard directe », les infrastruc-
tures ferroviaires sont situées sous le Niveau des Plus
Hautes Eaux (NPHE) a 'approche et dans la zone de jume-
lage a la ligne historique, puisque cette derniére est déja
inondable en I'état actuel. Le tracé « VRU » comporte,
quant a lui, deux point bas calés sous le Niveau des Plus
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Hautes Eaux. Cela nécessite la création d’un linéaire
important de cuvelage et de deux stations de relevage,
ce qui représente une contrainte forte pour le projet.

Dansla zone du « Pré-Lombard », les deux projets doivent
étre couplés avec un projet daménagement établi par le
SICEC. Dans les deux cas, le remblai ferroviaire doit étre
jumelé avec une digue permettant la création d’un bassin
de rétention. Limpact des deux projets est similaire.

> Milieu naturel

Les deux variantes ont des incidences limitées sur les
milieux naturels (contexte urbain), en dehors du secteur
de Pré-Lombard (tracé identique pour les deux solu-
tions). Ces incidences découlent essentiellement des
franchissements de la Leysse avec les milieux aqua-
tiques et humides associés. Elles sont donc plus faibles
pour la variante « Pré-Lombard directe » qui ne franchit
qu’a une seule reprise la Leysse que pour la variante VRU
qui la franchit 3 fois.

> Milieu humain

Limpact sonore des différentes composantes du projet
d’aménagement de la variante « Pré-Lombard directe »
peur étre analysé de la maniére suivante :

D’'une maniére générale, la variante « Pré-Lombard
directe », avec les mesures accompagnatrices de protec-
tion acoustique des riverains qui s'imposent, permet
d’éviter de multiplier les sources de bruit, et ainsi de
moins obérer les aménagements urbains du secteur.

En effet, la mise en place de protections imposée par
le respect de la réglementation, en plus grand nombre
que dans la variante « Tracé VRU », ainsi que la disposi-
tion prévue des rétablissements routiers faisant office
d’obstacle a la propagation, permettront d’améliorer
’ambiance sonore globale du site concerné pour une
majorité des riverains.

Les deux variantes ont des incidences marquées sur
les zones d’activités et nécessitent la démolition de
plusieurs batiments. La variante « Pré-Lombard directe »
est moins pénalisante de ce point de vue car elle
concerne les zones d’activités sur un seul secteur contre
3 pour la variante « VRU » et affecte un nombre moindre
de batiments.

La variante « Pré-Lombard directe » concerne plus direc-
tement 'habitat, le long des voies existantes mais offre
aussi 'opportunité de re-qualifier les abords des voies.
La variant « VRU » affecte notablement quelques habita-
tions au Nord du tunnel de Beauvoir

> Paysage et patrimoine

La variante « Pré-Lombard directe » est plus discréte
dans le paysage. Celle-ci, en effet, par son jumelage avec
la ligne existante, ne provoque pas dimpact supplé-
mentaire sur une partie de son tracé contrairement a la
variante « Tracé VRU ».

Plutét favorable

Sensiblement identique

Plutét défavorable

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

Le tableau d’analyse suivant met en évidence les diffé-
rences principales entre les deux solutions au regard de
leur intégration environnementale

Jusqu’a la traversée de la Leysse, les deux variantes ont
des tracés analogues, et donc des incidences sur les
composantes de l'environnement sont comparables.
Ensuite les variantes se distinguent par leur tracé et
par leurs incidences environnementales inféodées. La
comparaison s'établit en tenant compte de la réduction
ou de la suppression de 'impact par les mesures propo-
sées par ailleurs dans I'étude d’'impact.

Il en ressort que la variante « Pré-Lombard directe » s'in-
tégre mieux dans le site et affecte moins notablement
les diverses composantes de I'environnement..

Variante VRU

Variante Pré Lombard

C ‘ Trois franchissements de la Leysse

Un franchissement de la Leysse

Milieu physique

plaine alluviale de la Leysse

Franchissement des terrains compressibles de la

Franchissement des terrains compressibles de la plaine
alluviale de la Leysse

Prise en compte des projets du SICEC dans les
aménagements de la ligne ferroviaire

Prise en compte des projets du SICEC dans les
aménagements de la ligne ferroviaire

lles

Conclusion milieu
physique

Milieu naturel bordant la Leysse lié au franchissements de la

Conclusion milieu
naturel

Milieu humain
Pré Lombard

Situé dans le périmétre rapproché du captage des

Impact résultant des emprises sur les boisements

Leysse et aux risques d’altération en phase travaux
de la qualité des eaux et des habitants piscicoles

Prélévement de surfaces agricoles dans le secteur

Situé en limite du périmétre éloigné du captage des lles

Impact résultant des emprises sur les boisements
bordant la Leysse lié au franchissement de la Leysse

Prélévement de surfaces agricoles d’'une grande valeur
agronomique dans le secteur Pré Lombard et a I'est de
la zone d'activité des Landiers dans le secteur de
déplacement de la voie actuelle

Mesures prises pour respecter les servitudes
aéronautiques

Pas d’impact sur les servitudes aéronautiques

Démolition d’habitations dans la zone des
raccordements et de plusieurs batiments dans
trois secteurs d’activités

Démolition d’habitations dans la zone de jumelage a la
ligne historique et de plusieurs batiments dans un
secteur d’activités

Coupure des voies de communication

Coupure des voies de communication dont deux
passages a niveau sur la ligne historique remplacés par
deux ponts- route

Dénaturation du paysage et impact visuel par
rapport aux riverains

Dénaturation du paysage et impact visuel par rapport
aux riverains

Ecran acoustique (+ traitements de facades en
complément) : les seuils acoustiques
réglementaires seront respectés pour les
habitations.

Ecrans acoustiques (+ traitements de facades en
complément) : les seuils acoustiques seront respectés
pour les habitations. Il y aura amélioration de I'ambiance
sonore sur la ligne historique.

ligne historique.

Pas de mesures prises pour la requalification de la

Requalification de la ligne historique grace aux mesures
paysagéres et acoustiques prises pour réduire I'impact
du projet « Pré-Lombard directe ».

Prise de mesures temporaires de réduction des
nuisances en phase chantier.

Prise de mesures temporaires de réduction des
nuisances en phase chantier.

Projet situé dans le périmétre de protection de
I'abattoir (ICPE).
Conclusion milieu
humain

Projet situé en dehors des périmétres de protection de
"abattoir (ICPE).
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¢ 3.3 > Tableau de comparaison multicritére et conclusion

Variante « Pré-Lombard » Technique Fonctionnel Environnement Economique | Synthése
(Secteur : Cluse de Chambéry)
Variante « Tracé VRU » Ouvrage d’art - + Milieu physique - -
Terrassement + milieu naturel -
Hydraulique - milieu humain - -
Installations ferroviaire :+ Global env: -
Variante « Pré-Lombard directe » | Ouvrage d’art + ++ réduction de Skm de la | Milieu physique ++ +
Terrassement - dis_tance entre Lyon et Aix-les- | mjlieu naturel ++ +
Hydraulique + Bains milieu humain ++ -30M©
Installations ferroviaire : - Global env: ++
Commentaires -Conclusion La variante Pré-Lombard a été étudiée afin de limiter I'impact sur 'environnement (diminution du nombre de traversées de la
Leysse), ainsi que pour des raisons techniques (hydrologie, hydraulique) et économiques.
Globalement, la variante Pré-Lombard a été retenue du fait de son moindre impact sur I'environnement, son moindre co(t et
sa plus grande fonctionnalité.

+:avariante est favorable pour le critére considéré ; + +: |a variante est trés favorable
- :la variante est défavorable pour le critére considéré; - - la variante est trés défavorable
=:les variantes sont équivalentes pour le critére considéré
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4 > Corniols

o 4.1 > Présentation des variantes

Les variantes du secteur des Corniols débouchent du
tunnel de Chartreuse, a la limite des communes des
Marches et de Chapareillan, pour rejoindre la ligne exis-
tante Montmélian/Grenoble aprés Ilsére (nceud de
Laissaud).

Au niveau de la plaine des Corniols, les deux variantes
envisagées sont:

- La variante « Chapareillan Nord — Centre Corniols »
qui est la plus rectiligne entre la sortie du tunnel
et le nceud de Laissaud. De ce fait, elle traverse la
zone humide des Corniols, protégée par le réseau
Natura 2000.

- La variante « Chapareillan Nord — Sud Corniols»
qui passe plus au Sud et qui contourne le site
Natura 2000.
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« 4.2 > Enjeux techniques, fonctionnels,
économiques et environnementaux des
variantes

>4.2.1 Enjeux techniques

Du point de vue technique, la variante « Chapareillan
Nord — Sud Corniols » implique un allongement de la
ligne et de ce fait, n’est pas la plus avantageuse techni-
quement ; cela ne représente cependant pas un allonge-
ment significatif de la ligne, et ne constitue donc pas un
critére discriminant.

>4.2.2 Enjeux fonctionnels

Du point de vue fonctionnel, I'allongement de la ligne
induit une augmentation du temps de parcours de
quelques secondes pour la variante « Chapareillan Nord
—Sud Corniols » ; cela n’est pas significatif et ne constitue
donc pas un critére discriminant.

>4.2.3 Enjeux économiques

Concernant le co(t, la variante « Chapareillan Nord — Sud
Corniols » est sans doute défavorable, bien qu'il soit diffi-
cile de réaliser une comparaison précise a ce stade du
projet; la différence reste cependant peu significative, et
ne constitue pas un critére discriminant.

>4.2.4 Enjeux environnementaux
> Milieux physique et humain

Du point de vue du milieu physique, la variante
« Chapareillan Nord — Sud Corniols » minimise le linéaire
(700 m en moins) de traversée en zone inondable.
Le nombre de cours d’eau traversé reste le méme.

Concernant le milieu humain, la variante « Chapareillan
Nord — Centre Corniols » coupe une route communale
de plus (sur la commune de Laissaud) par rapport a la
variante « Chapareillan Nord — Sud Corniols ».

D’'un autre c6té, la variante « Chapareillan Nord — Sud
Corniols » se rapproche des habitations de Chapareillan
de 330 m par rapport a la variante « Chapareillan Nord
— Centre Corniols » pour se situer a 600 m. Plus parti-
culiérement, une habitation du hameau de La Douane
a Chapareillan est plus proche du tracé de la variante
«Chapareillan Nord — Sud Corniols » (@ 135 m) que
du tracé de la variante « Chapareillan Nord — Centre
Corniols» (@ 175 m). Cependant, les mesures acous-
tiques (merlons) qui seront mises en place dans ce
secteur permettront de pallier cet impact sur les habita-
tions citées.

Du point de vue des parcelles AOC impactées, de la
qualité agronomique des sols traversés et de I'enjeu
des ilots agricoles touchés, les deux variantes sont
équivalentes.

En revanche, du point de vue économique, la variante
« Chapareillan Nord — Sud Corniols » traverse la graviere
de Pré-Gouardin en activité. Cette variante permet
cependant, par un passage plus au Sud, de réduire le
linéaire traversé en zone humide (contrairement & la
variante « Chapareillan Nord — Centre Corniols » qui
traverse plus au Sud et empiéte sur des zones humides).

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

> Milieu naturel

Les éléments présentés ci-aprés concernant le milieu
naturel sont extraits de I'étude de comparaison des
variantes de tracé pour le milieu naturel : étude de
comparaison des variantes « Chapareillan Nord — Centre
Corniols » et « Chapareillan Nord — Sud Corniols»
(respect des enjeux écologiques et des contraintes
réglementaires liées a la protection de la nature), réalisée
en janvier 2008 par Biotope. Les études d’Ecosphere
menées plus récemment, en 2010, dans le cadre du
présent dossier DUP, ont permis d’actualiser et d’appro-
fondir ces données mais ne remettent pas en cause
celles-ci.
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PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

A\RIANTE CHAPAREILLAN NORD, SUD CORNIOLS

VARIANTE CHAPAREILLAN NORD, CENTRE CORNIOLS

© SdaUs des prés (Sdearminante ZNIEFF Rhiee-Alpes)

 Habitat 1C <Pelouses maigres de fauches en mauvai/moyen 4tat de conservation " : Habitat FIC «Pelouses maigres de feuches en mauvais/moyen §1at de conservation
Enjou écologique fort : Habuat d1C Prioritaire «*Fordts auviales & Aulne ghutingu ot Frine devis en e de - Enjeu écologique fort | Hataat 4TC Prioritairs =" Ferdts aluviales & A glutrdus of Fring dlevis en dtat de
conservation moyen comsarvation mayen
Enjeu dcologique fort : Hataat dTC «Palsuses maigres de fauches en bortres ben dtat de corservation — Enjeu écologique fort ; Habaat dTC «Palouses maigres de fauches en bee/tris bon 6tat de conservation
+ anyiren 50 mitres de la variante concernds + plus de 500 mitres de la varante concermds
e Enjeu écologique fort : Mebaat d'IC <Praires & Molnia sur sols calcaines, tourbsus ou argllo-Amaneiss en
bon/trks Bon dtat de conmervation
— Enjeu réglemeantaire majeur : 3 hebaats d1C, dont 1 prioritaire, dans un périmétre Natura 2000
= risqua d'incidence « notabla » |
< afort: e (Patit
= Mars changeant, Dectique vemcivore &n piaine. |
Enjeux & i ot ® majeurs
e | Mebitae potantist Ge papilions protigés et patrimenisus - habitak probégd par a i Francase (st prisence avérde]
ET Matitat potentiel de papiions d'intérdt communautaire dans un primitre Natura 2000  risgue dincdence
* notable = 5 présance avérée
Enjeux écologique et réglementaire majeurs
Habitat avérd &'un papiiion probégé et trés patrimonial, IA7uré de la sanguisorte
- <<< -+ habitat protégé par la loi Frangaise |

ET Habitat avinré d'un pagdion dinténit communautaine, I'AZuré de 12 sanguisorbe, dans un périmatre Natura 2000
= Incidence « notable » probable |

Enjou é fort : o (Grande faune et Petite faune) identiiés su nivesu du site = Enjou @ fort ; de de f #% Petite faune) identifiés su nivesu du site
des Cormiols (déplacements diffus fu forg des hakes, ksibres ], ot be long de la ripisyive du Glandon des Cormiols (déplacements diffus be long des haies, lsibres._.], ot b long de ks npisyive du Glandon

: Zones d'alenentation et de stationnemnent potentialles Soisesus patrimonisar, en - : Zones d'almentation et de stationmement potentialles Soiseaus patrimaniaus, en
hivernage hivernage

< + Zonw intdressante pour i nidification d'oissaux pasrimoniaux (forte densitd)

\c/::::: des | Technique | Fonctionnel | Economique | Environnement | 7. p 05 de synthése de comparaison des variantes par rapport au milieu naturel
(secteur: Combe de Biotope, Comparaison de variantes Corniols Sud et Corniols Centre 01/2008
Savoie)
Variante = = = Milieu physique -

milieu naturel -
milieu humain +

«Chapareillan Nord
— Centre Corniols »

Variante = = =
«Chapareillan Nord
—Sud Corniols »

Milieu physique +
milieu naturel ++
milieu humain -

Commentaires et
conclusion

La variante « Chapareillan Nord — Sud Corniols » s'avére bien
moins pénalisante vis-a-vis du milieu naturel car elle permet de
préserver le site Natura 2000 Prairies humides des Corniols et
notamment les habitats Prairies & Molinie et Pelouse maigre de
fauche (coupés par la variante «Chapareillan Nord — Centre
Corniols »), ainsi que des habitats d'espéces dintérét
communautaire  (insectes et oiseaux), la  variante
« Chapareillan Nord — Sud Corniols » sera donc préférée, les
autres critéres étant moins discriminants.

+:avariante est favorable pour le critére considéré; + +: la variante est trés favorable
-:la variante est défavorable pour le critére considéré; - - la variante est trés défavorable
= les variantes sont équivalentes pour le critére considéré
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5 > Plaine du Canada

«5.1 > Présentation des variantes

Les deux variantes sur le secteur de la Plaine du Canada correspondent a deux tracés paral-
leles, décalés d’'une cinquantaine de métres entre la sortie du tunnel de Belledonne et I'en-
trée du tunnel des Cartiéres.

Ces deux variantes s’inscrivent a flancs de versant, entre la route départementale RD74 et le
pied des pentes.

Variante 1 (variante « Plaine du Canada Est » ou « A43 ») : Le tracé se rapproche de la RD74 (a
une cinquantaine de métres), et la longe sur prés de 770 m (sur la portion étudiée). Au verrou
des Cartiéres, la ligne et ses deux voies d’évitement s'insérent entre la déviation de la RD74 et
la déviation de I’A43, avec un tracé empiétant sur le lit de I'Arc.

Variante 2 (variante « Plaine du Canada Ouest » ou « Glandon ») : Le tracé s’inscrit davantage
en pied de versant (a une centaine de meétres de la RD74). La variante 2, en modifiant le point
de sortie du tunnel sous Belledonne a permis de caler le tracé en limite de la plaine, limitant
'emprise sur la zone Natura 2000, et a également permis de modifier l'insertion des voies
d’évitement, moyennant un passage en court tunnel (200 m) sous les Cartiéres, sans impact
surla RD74, 'A43 et le lit de I'Arc.

Les tétes du tunnel de Belledonne pour les deux variantes sont séparées d’'une cinquantaine
de métres (plus a I'Est pour la premiére et plus a 'Ouest pour la seconde). Les tétes du tunnel
des Cartiéres sont plus avancées vers le Nord-Ouest pour la premiére variante.
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« 5.2 > Enjeux techniques, fonctionnels,
économiques et environnementaux des
variantes

>5.2.1 Enjeux techniques

Pour la variante 2, on s’affranchit des difficultés hydrau-
liques et des difficultés liées aux ouvrages a concevoir
pour I'A43 (encorbellement au-dessus de I'Arc) de la
variante 1, cependant celle-ci nécessite la réalisation
d’un tunnel (tunnel des Cartiéeres).

>5.2.2 Enjeux fonctionnels

La variante 1 permet la réalisation de voies d’évitement
plus longues.

>5.2.3 Enjeux économiques

Il est difficile d’établir une comparaison précise des co(ts
de I'une et de l'autre variante, celles-ci impliquant pour
la premiére d'importants travaux de dérivations routiers
et autoroutiers (RD74 et A43) et pour la seconde la réali-
sation d’'un tunnel. Ce critére n’a pas été retenu comme
étant décisif pour le choix de la variante.

>5.2.4 Enjeux environnementaux
> Milieu naturel

Les éléments présentés ci-aprés concernant le milieu
naturel sont extraits du dossier d’évaluation environne-
mentale établi dans le cadre des études d’avant projet
sommaire, diagnostic écologique réalisé en octobre
2007 par Biotope (les études d’Ecosphere menées plus
récemment, en 2010, dans le cadre du présent dossier
DUP, ont permis dactualiser et dapprofondir ces
données mais ne remettent pas en cause celles-ci).

Cette vallée, assez occupée par 'Homme et par des
infrastructures linéaires, présente un fort intérét du fait
de la présence de I'Arc (riviére torrentueuse possédant
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encore un fonctionnement et des portions de ripisylve
bien conservées), de prairies (séches ou mésophiles) et
de boisements de versants bien conservés.

> Milieux physique, humain,
patrimoine et paysage

Concernant le milieu physique, la principale différence
entre les deux variantes est un moindre linéaire en zone
inondable pour la variante 2. Celle-ci nécessite cepen-
dant la dérivation du Pomaray, alors que la variante 1
permet de couper en un unique endroit le ruisseau.

Du point de vue de l'acoustique, I'impact sur les habi-
tats est équivalent ; en effet, les deux variantes contri-
buent a une isolation forte du hameau de St Sulpice par
la coupure de la route d’accés et par une contribution a
un niveau sonore élevé (le passage a moins de quelques
dizaines de métres de plusieurs maisons implique des
niveaux sonores difficilement atténuables jusqu’aux
seuils réglementaires).

Concernant les risques technologiques liés a la présence
d’activités SEVESO a la Chambre, I'enjeu reste équivalent
pour les deux variantes. Du point de vue de la circula-
tion automobile, 'impact est plus élevé pour la premiére
variante qui implique le rétablissement (déviation défini-
tive) de laRD74.

Concernant le patrimoine et le paysage les deux
variantes sont équivalentes (visibilité du tracé est équi-
valent dans les deux cas —absence de site ou monument
protégé a proximité).

Du point de vue de l'agriculture, les deux variantes sont
équivalentes du point de vue des potentialités agro-
nomiques des sols traversés, la variante 2 est préfé-
rable concernant l'utilisation des ilots traversés, majo-
ritairement destinés a I'élevage pour les deux variantes
(source : étude des chambres d’agriculture de 2007 dans
le cadre de 'APS).

VARIANTE 2 — PLAINE DU CANADA OUEST

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

VARIANTE 1 - PLAINE DU CANADA EST

<<< | Orchis punaise (protection nationale)
| [ <<< [ Rubanier émergé (protection régionale) |
<<<__| Fétuque du valais (protection régionale)
<< Habitat d'IC Pelouses calcaires subatlantiques semi-arides riches en orchidées
Code 6210 (prioritaire) -Bon état de cor i
Enjeu écologique fort
Habitat d'IC Foréts de pentes, éboulis, ou ravins du Tilio-Acerion code 9180 (prioritaire) >
Enjeu écologique fort
Habitat d’IC Foréts alluviales a Aulne glutineux et Fréne élevé code 91EO (prioritaire) >
mauvais état de conservation
Enjeu é modéré
Habitat d'IC Pelouses séches semi-naturelles et faciés d'embuissonnement sur calcaires << Habitat d'IC Pelouses séches semi-naturelles et faciés d’embuissonnement sur
code 6210- bon état de conservation calcaires code 6210- bon état de conservation
Enjeu é i fort Enjeu é i fort
Habitat d'IC Pelouse maigres de fauche de basse altitude code 6510 < Habitat d'IC Pelouse maigres de fauche de basse altitude code 6510
Enjeu écologique fort (dans N2000) Enjeu écologique fort (dans N2000)
Eaux douces courantes (CORINE 24.1) = Eaux douces courantes (CORINE 24.1)
Eaux douces stagnantes (CORINE 22.1) >>
Habitat de I'Agrion de mercure (protection nationale) >>
<<

Grenouille rieuse (protection nationale)

Habitat a fort diversité entomoloiique (mare du Vernei et leurs abords)

Grenouille rieuse (protection nationale)

Grenouille agile

Grenouille agile

Crapaud calamite (protection nationale)
Enjeu é ique modéré

Crapaud calamite

Enjeué modéré

Sonneur a ventre jaune (présence potentielle dans le Marais) (protection nationale)
Enjeu écologique fort

Alouette des champs

Axes de déplacements

Axes de déplacements

Gobemouche gris (protégée)

Pic-vert (protégée)

Pie-griéche écorcheur (protégée)
Enjeu écologique fort

Pie-griéche écorcheur (protégée)
Enjeu écologique fort

<

Repties |=  [Reptles |

Tarier pétre (protégée)

Truite commune (protection nationale) = Truite commune

Enjeu é ique modéré Enjeu é modéré

Ecrevisses a pattes blanches (protection nationale) > Ecrevisses a pattes blanches (protection nationale)
Enjeu é { trés fort Enjeu { trés fort

Tableau de synthése des enjeux naturels

Réalisés a partir des données du Diagnostic écologique, APS, octobre 2007, Biotope




PRESENTATION DES VARIANTES ENVISAGEES e —
ET JUSTIFICATION DU PROJET RETENU Reseau FeRE DE FRANCE

¢ 5.3 > Tableau de comparaison multicritére et conclusion

Variante de la plaine du | Technique | Fonctionnel | Environnement Economique
Canada

(secteur : plaine du Canada)

Variante 1 = + Milieu physique = =

milieu naturel -
milieu humain
Variante 2 = - Milieu physique
milieu naturel -
milieu humain -
Commentaires et conclusion La variante 2 savére moins pénalisante pour I'environnement,
notamment par rapport au milieu naturel et plus précisément pour les
habitats d’intérét communautaire prioritaire du site Natura 2000. L’aspect
fonctionnel joue cependant en la faveur de la variante 1. Il a cependant
été décidé de favoriser l'environnement a la fonctionnalité et la
variante 2 a été retenue.

+:avariante est favorable pour le critére considéré ; + +: la variante est trés favorable

-:la variante est défavorable pour le critére considéré ; - - la variante est trés défavorable

=:les variantes sont équivalentes pour le critére considéré
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PRESENTATION DETAILLEE DU PROJET RETENU

Le projet Lyon-Turin, dans sa partie francaise, concerne
3 départements (le Rhone, I'lsére et la Savoie) et
traverse 71 communes a lair libre (comprenant les
communes accueillant une téte de puits ou de galerie de
tunnel). Toutefois, sur certaines d’entre elles, le projet est

entiérement enterré.

Dans le Rhone...

En Savoie...

Colombier-Saugnieu
Saint-Laurent-de-Mure

Enlsére...

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’lsle-d’Abeau
Romagnieu
Ruy-Montceau
Satolas-et-Bonce
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
Sérézin-de-la-Tour
Villefontaine
Vaulx-Milieu

Aiguebelette-le-Lac
Apremont

Arvillard

Attignat-Oncin
Avressieux

Ayn

Belmont-Tramonet
Chambéry

Chignin

Détrier

Dullin

Francin

Jarrier

Laissaud

La Bridoire

La Chapelle-Blanche

La Chambre

La Motte-Servolex

Les Marches

Les Mollettes
Lépin-le-Lac
Montagnole
Montmélian

Nances

Novalaise
Pontamafrey-Montpascal
Saint-Alban-de-Montbel
Saint-Cassin
Saint-Etienne-de-Cuines
Saint-Génix-sur-Guiers
Saint-Rémy-de-Maurienne
Saint-Thibaud-de-Couz
Sainte-Héléne-du-Lac
Sainte-Marie-de-Cuines
Saint-Jean-de-Maurienne
Verel-de-Montbel
Vimines

Voglans

Le tracé retenu est présenté en détail dans les vues en
plan au 1/25 000e présentées dans les pages suivantes.

Le projet est jumelé sur une partie importante de son
linéaire avec lautoroute A43 et la ligne ferroviaire
existante Lyon-Saint-André-le-Gaz (entre Grenay et
Avressieux).

Le projet sera réalisé en deux étapes :

>Etape 1: Itinéraire Lyon (Grenay) a Chambéry,
via le tunnel de Dullin-L’Epine

Cet itinéraire correspond a la réalisation de environ 78
km de ligne nouvelle, dont:

> 32,8 km en souterrain avec quatre tunnels et une tran-
chée couverte particulierement longue :

- Bourgoin-Ruy: 7,1 km,

- Tunnel de Sainte Blandine :2,1 km,

- Tranchée couverte de St-Didier-de-la-Tour, précé-

Eant le tunnel de La-Batie-Montgascon, 0,9 + 7,5
m,
- Tunnel de Dullin-I'Epine : 15,2 km

> six ouvrages d’art exceptionnel :

- franchissement de I'A43 et de la Bourbre a
Sérezin-de-la-Tour,

- franchissement de 'A43 et de la Biévre a Aoste,

- franchissement du Guiers a Belmont-Tramonet,

- franchissement de la Leysse, de la Voie Rapide
Urbaine et de la ZI des Landiers a Chambéry,
nécessitant deux ouvrages de franchissement
(un viaduc pour litinéraire jusqu'a la gare de
Chambéry, un second pour l'itinéraire de raccorde-
ment sur la ligne existante vers Aix-les-Bains).

Cet itinéraire de ligne nouvelle sera mixte (cf. carte
phasage de I'opération — Etape 1, ci-aprés). Les trains
emprunteront ensuite la ligne ferroviaire existante de
Chambéry a Saint-Jean-de-Maurienne, via Montmélian
(aménagements prévus a Montmélian dans le cadre de
ce projet).

>Etape 2: l'itinéraire d’Avressieux a
Saint-Jean-de-Maurienne

Cet itinéraire implique la réalisation de environ 62 km de
ligne nouvelle, dont:

>54,6 km en souterrain avec les tunnels (y compris tran-
chées couvertes) :

- tunnel de Chartreuse : 24,6 km (premier tube),

- tunnel de Belledonne : 19,9 km (premier tube),

- tunnel des Cartiéres : 0,3 km,

- tunnel du Glandon : 9,7 km (premier tube).
> un ouvrage dart exceptionnel : franchissement
de I'lsére et de 'A41 a Laissaud,

Lors de cette seconde étape :

Litinéraire Lyon — Combe de Savoie par le tunnel de
Dullin-L’Epine restera mixte.

En revanche les tunnels de Chartreuse, Belledone et
Glandon seront réservés au fret uniquement.

A Saint-Jean-de-Maurienne les trains emprunteront la
partie internationale du projet Lyon-Turin (hors de la
présente opération).
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Les cartes en pages suivantes présentent, d’'Ouest en
Est, les treize secteurs traversés par le projet :

> Etapes 1

- Plaine de I'Est lyonnais

- Plaine de la Bourbre et du Catelan
- Collines du Bas-Dauphiné

- Avant-Pays Savoyard

- Tunnel de Dullin-I'Epine

- Cluse de Chambéry

- Montmélian

> Etapes 2

- Tunnel de Chartreuse

- Combe de Savoie

- Tunnel de Belledonne

- Plaine du Canada

- Tunnel du Glandon

- Saint-Jean-de-Maurienne
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PLAINE DE L'EST LYONNAIS

L'origine du projet est marquée, a I'Ouest, par la conver-
gence entre le CFAL Nord et la LGV Méditerranée.

Dans cette zone complexe de raccordement, le projet
permet en effet la mise en relation de la ligne nouvelle
Lyon-Turin avec les lignes futures (CFAL) et avec les lignes
existantes (LGV Méditerranée et ligne Lyon-Grenoble via
la bretelle de raccordement du CFAL).

Les trains en provenance de la gare TGV Lyon Saint-
Exupéry, ainsi que les convois fret en provenance de la
ligne existante Lyon-Saint-André-le-Gaz et du CFAL pour-
ront ainsi emprunter directement la nouvelle-ligne ferro-
viaire Lyon-Turin.

AT'approche de la butte de Grenay, les lignes fret sont en
déblais, parfois importants. Seule la LGV, ayant un profil
en long plus flexible, s'inscrit en remblai pour franchir en
saut-de-mouton®.des voies fret.

Une fois la butte de Grenay franchie, le tracé traverse la
ZAC de Chesnes entre les batiments industriels, dans
un couloir réservé de 70 m de large, il passe a 250 m au
Nord du poste électrique du Chaffard, puis au Sud des
hameaux du Chaffard et du Rubiau (Satolas et Bonce)
avant I'entrée dans la Plaine de la Bourbe.

Le tracé évite ainsi les secteurs majeurs d’habitation. Il
permet également le raccordement aux lignes existantes
et la minimisation des coupures dans le territoire en
concentrant les voies.

L’ensemble des éléments de 'opération sur ce secteur
est réalisé en étape 1 (raccordement LGV, raccordement
CFAL, ligne ferroviaire).

3Saut de mouton : dispositif ferroviaire constitué d’un pont,
d’'une tranchée-couverte permettant a une voie ferrée d’en
croiser une autre, en passant par-dessus ou par-dessous)
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>Raccordement a la gare de Saint-Exupéry

Ce raccordement sur la Ligne a Grande Vitesse Paris-
Marseille se fait au niveau de la gare de Lyon-Saint-
Exupéry. Il s’agit d’'un raccordement en dénivelé, sans
cisaillement des voies entre elles. La voie nouvelle Saint-
Exupéry -> Chambéry se raccorde directement a niveau
avec la voie Lyon -> Méditerranée, alors que la voie
nouvelle Chambéry -> Saint-Exupéry franchit les deux
voies de la LGV existante en saut de mouton, avant de
se raccorder a la voie Méditerranée -> Saint Exupéry, en
approche de la gare

Seules les rames voyageurs (TGV et TERGV) emprunte-
ront cet itinéraire. La vitesse de circulation des rames
voyageurs sur ce raccordement est prévue a 220 km/h
en sortie de la gare de St-Exupéry et jusqu’a la jonc-
tion avec les raccordements de Grenay (voir plan page
suivante). Aprés le nceud de Grenay, les caractéristiques
géométriques (tracé en plan et profil en long) de la ligne
nouvelle sont compatibles avec une vitesse de circu-
lation de 300 km/h. Sur les voies de raccordement,
une section de séparation est créée aux environs du PK
2+900 entre deux secteurs d’alimentations électriques
différentes.
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>Raccordement sur le CFAL

Ce raccordement au CFAL est en fait double : vers le
Nord, il assure la liaison avec le CFAL Nord a proprement
parler en direction dAmbérieu-en-Bugey, et vers le Sud,
il permet la liaison avec la ligne existante Lyon-Grenoble,
via le tunnel de Grenay et la bretelle B1 (bretelle de
raccordement de la ligne existante Lyon-Grenoble).

Les raccordements se font sans cisaillement :

- les voies Nord du CFAL Nord et de la ligne mixte
(sens Grenay -> Chambéry) se raccordent a niveau,

-les voies Sud (sens Chambéry -> Grenay) se
raccordent aprés un passage « en terrier » au
dessous du CFAL, de la LGV et de la voie Nord de la
bretelle B1,

- le raccordement des voies Nord de la bretelle B1
et de la ligne mixte (sens Grenay -> Chambéry)
passe en saut de mouton au dessus d’une voie du
CFAL Nord et du raccordement CFAL Nord - voie
Chambéry-Grenay de la ligne mixte, et sous la LGV,

- les voies de sens opposé (Grenay ->Chambéry) se
raccordent & niveau.

Il est prévu que seules les rames fret et autoroute ferro-
viaire empruntent litinéraire. Les flux de circulation
attendus rendent indispensables le raccordement en
dénivelé a chacune des extrémités du CFAL Nord.

La vitesse de circulation des rames fret et autoroute
ferroviaire sur ce raccordement est limitée a 120 km/h.

Au stade actuel des études, il est prévu d’alimenter le
CFAL depuis une sous-station située au niveau de La
Boisse, a 20 km au Nord du nceud de Grenay, et dali-
menter lintégralité du nceud ferroviaire via la sous-
station existante de Grenay. Compte tenu des profils en
long trés contraints, il est prévu d’'implanter la section de
séparation sur le CFAL au Nord du nceud.
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PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

PLAINE DE LA BOURBRE
ET DU CATELAN

La tracé s’inscrit dans la plaine de la Bourbre et du
Catelan jusqu’au Nord-Est de Bourgoin-Jallieu.

La Bourbre et le Catelan sont franchis par le tracé au
niveau de leur confluence (hameau du Rubiau), grace
a un pont rail de 86 m comprenant un passage pour la
faune de part et d’autre de la Bourbre et du Catelan.

Le tracé s’inscrit ensuite en remblais de 2 a 3 m de
hauteur dans la plainede la Bourbre et du Catelan, vaste
étendue plane et large.

Le projet est majoritairement jumelé au canal du Catelan
jusqu’a I'lsle d’Abeau, préservant cependant un espace
tampon de 40m au minimum, permettant de main-
tenir une ripisylve et un corridor naturel le long du canal
(schéma ci-contre).

La composante hydraulique étant particulierement
importante sur ce secteur, de trés nombreux ouvrages
hydrauliques assurent la transparence vis-a-vis des écou-
lements, ainsi que la continuité écologique avec une
fonction de passage pour la petite faune.

De plus, le cours d’eau La vieille Riviére, et le canal du
Catelan feront I'objet de dérivation pour en faciliter le
franchissement par le tracé : celui-ci serait trop biais s'il
était effectué sans dérivation (cf. figures ci-contre). Ces
dérivations intégreront la dimension écologique des
cours d’eau, avec notamment la recréation de méandres
et un aménagement par des techniques de génie
écologique.

Une fois le canal du Catelan franchi, le tracé entre en
tunnel sous la bute de Saint Savin, sous la RD522.
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COLLINES DU BAS-DAUPHINE

Ce secteur commence par le tunnel de Bourgoin-Ruy,
bitube a voie unique, d’'une longueur d’environ 7 km. Ce
tunnel comporte 13 rameaux de communication entre les
deux tubes (pour la sécurité), et espacés d’environ 500 m
conformément aux normes en vigueur.

Le tracé du tunnel passe sous le Ru de I'Enfer avec une
faible couverture, 'étanchement du tunnel est prévue a ce
niveau, avec un possible renforcement par une méthode
d’étanchement du sous-sol depuis la surface « jet-grou-
ting », ce qui consiste a créer une nappe étanche entre le
ruisseau et le tunnel.

A la sortie du tunnel de Bourgoin-Ruy, la ligne nouvelle
franchit & nouveau par viaduc la Bourbre et lauto-
route A43 (viaduc de 300 m de longueur), puis passe en
ouvrage sous 'échangeur A43/A48. La compatibilité avec
Iéventuel projet d’autoroute A48 Nord qui viendrait se
connecter a 'échangeur a été prise en compte.

La ligne nouvelle siinsére ensuite dans I'étroite bande
de terrain entre 'A43 et la ligne ferroviaire existante
Lyon — St-André-le-Gaz.

Sur lensemble du secteur, le jumelage de la ligne
nouvelle aux autres infrastructures (A43 et ligne ferro-
viaire existante, conformément a la volonté de la décision
ministérielle de février 2006), permet en effet de ne pas
multiplier les coupures dans le territoire, mais également
d’assurer les raccordements au réseau ferroviaire existant.

A Cessieu, aprés son passage a proximité d’une Installation
Classée pour la Protection de IEnvironnement, ICPE
(entreprise de métallurgie, Tecumseh) et son passage au
Nord de la gare et de la zone d’activités du Var, le projet
longe les carriéres Gonin et Fournier et I'lnstallation de
stockage de déchets non dangereux (ISDND) de Cessieu.

Au niveau des marais (Cessieu, St-Victor-de-Cessieu,
Saint-jean-de-Soudain), que le projet contourne par le
Sud, celui-ci franchit la ligne existante (saut-de-mouton),
alors qu’un raccordement de la nouvelle voie V1 (circula-
tion en provenance de Lyon) sur la voie V1 existante se fait
lui, @ niveau.

Au niveau du hameau de Bas-Cuirieu a Saint-Jean-de-
Soudain, le tracé entre en tunnel (tunnel de Sainte
Blandine) pour ressortir au pied des pentes du Chateau du
Pin.

Ce tunnel de Saint-Blandine (2 km environ, mono-
tube bidirectionnel) permet d’éviter la zone urbanisée de

Perception de la téte est du tunnel de Sainte-Blandine (cf. point de vue positionné sur les vues en plan en pages suivantes)
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La-Tour-du-Pin. Il débouche sur le secteur de Saint-Clair-
de-la-Tour, ou lurbanisation est plus diffuse, bien que
présente : activités, habitat et agriculture. Deux accés
de secours intermédiaires a ce tunnel sont prévus afin
de permettre larrivée des secours et I'évacuation des
personnes en cas d’incident en tunnel. Le premier accés
est un puits dont extrémité débouche a la surface sur la
commune de Saint-Jean-de-Soudain a 250 m de la téte de
la tranchée couverte (Ouest du tunnel). Le second acces
est une galerie, dont la téte est localisée a 850 m de la
téte Ouest du tunnel sur les pentes Nord du chéteau de
Tournin.

Le tracé longe alors 'A43 et au niveau de St Didier de la
Tour, la voie V2 (circulation en direction de Lyon) de la
ligne nouvelle se scinde pour permettre le raccordement
avec la ligne existante Lyon — Saint-André-le-Gaz.

Ce secteur comporte donc deux raccordements ferro-
viaires permettant d’assurer la desserte des agglomé-
rations de Chambéry et de Grenoble a partir de ligne
nouvelle (cf. § spécifique) :

- le raccordement des voies impaires (V1 sur V1) a
Cessieu-Saint-jean-de-Soudain,

-le raccordement des voies paires (V2 sur V2) a
Saint-Didier-de-la-Tour.

Le tracé rentre de nouveau en souterrain au Nord du
hameau des Morts a Saint-Didier de la Tour. Le tunnel de
la Batie-Montgascon proprement dit est précédé par
la tranchée couverte de Saint-Didier (sur environ 900 m
de longueur). Accolée au tunnel, celle-ci est constituée
successivement d’'une tranchée couverte a double voie
avec cloison séparatrice puis, de deux tranchées a voies
uniques.

Le tunnel est bitube a voie unique et d'une longueur d’en-
viron 7,5 km.

Les dispositifs de sécurité relatifs & ces deux ouvrages
souterrains accolés sont notamment un puits de secours
intermédiaire a 500 m de la téte Ouest de la tranchée
couverte et un deuxiéme accés au niveau de la téte Est
de la tranchée couverte (puits). Le tunnel (hors tranchée
couverte) comporte également 14 rameaux de commu-
nication entre les deux tubes de 20 m de longueur et
espacés d’environ 500 m conformément aux normes en
vigueur.
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Sur ce secteur, le jumelage avec les infrastructures exis-
tantes (A43 et ligne ferroviaire existante), permet de
limiter les impacts sur le milieu humain en concentrant les
nuisances sonores et les emprises sur le foncier (limitation
de I'effet de coupure du territoire) ainsi que sur le paysage
(a 'exception notoire des extrémités et des éléments de
sécurité du tunnel sous la colline de Ste Blandine, qui se
situent dans les périmétres de monuments classés).

La construction des tunnels nécessite d’implanter des
bases chantiers a leur téte. Leur exploitation néces-
site également des équipements et dispositifs spéci-
fiques a leur téte. Les caractéristiques de ceux-ci sont les
suivantes:

> Téte Ouest du tunnel de Bourgoin Ruy :

L'aménagement en phase exploitation de la téte Ouest
comporte :

- un acces routier depuis la RD522,

-une aire de parking de 500 m? permettant le
stationnement des véhicules de secours,

- une bache de rétention des matieres dangereuses
(volume 80 m® commune aux deux voies, posi-
tionnée dans I'entrevoie.

> Téte Est du tunnel de Bourgoin-Ruy :

Une petite installation de chantier est prévue en pied
de talus de la RD1006. Sa surface est d’environ 1 ha. Elle
comporte notamment la plateforme de démontage du
tunnelier. Son acces se fait par la RD1006. Elle sera utilisée
pendant 2 ans environ.

L'aménagement en phase exploitation des tétes de tunnel
comporte :

- un accés routier commun aux deux tubes depuis la
RD1006,

- une aire de parking de 500 m? pour chaque tube,
permettant le stationnement des véhicules de
secours,

- un réservoir incendie de 120 m? équipé de surpres-
seurs capables de fournir une pression de 6 bars a la
pompe en deux endroits simultanés dans le tunnel,

-un local technique permettant entre autres I'ali-
mentation électrique du tunnel, des surpresseurs
et de la ventilation du tunnel,
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> Téte Ouest du tunnel de Sainte-Blandine:

L’'aménagement en phase exploitation de la téte Ouest
comporte :

- un acceés routier depuis la RD51,

-une aire de parking de 500 m? permettant le
stationnement des véhicules de secours,

- une bache de rétention des matiéres dangereuses
(volume 80 m?).

> Téte du premier accés de secours du tunnel de
Sainte-Blandine de type puits:

Situé a 150 m environ de la téte ouest du tunnel, le puits
a une hauteur de 'ordre de 15 m, il est muni d’un escalier,
d’'une trémie d’ascenseur et d’'un refuge pressurisé d'une
surface au sol de 25 m2

> Téte du 2°™ accés de secours du tunnel de Sainte-
Blandine de type galerie :

Positionnée a 1 km environ de la téte Est du tunnel, la
longueur de cette galerie est de 325 m environ, avec une
pente de 9 % (Az : 30 m). L'acceés a la galerie depuis le
tunnel est équipé d’un sas (muni de portes coupe-feu), et
d’un refuge pour les Personnes a Mobilité Réduite a niveau
avec le tube ferroviaire (surface au sol de 25 m?. La galerie
d’évacuation, avec une pente a 9 % (conforme a l'instruc-
tion technique ITI 98-300), autorise le passage de quatre
personnes de front.

RESEAU FERRE DE FRANCE

> Téte Est du tunnel de Sainte-Blandine:

L'aménagement en phase exploitation de la téte Est
comporte :

-un acces routier depuis le chemin daccés au
chéateau du Pin relié a la RD1006,

- une rampe d’accés a 7 % aménagée le long du mur
cOté V2 permet l'acces a la téte par les véhicules de
secours,

-une aire de parking de 500 m? permettant le
stationnement des véhicules de secours, a proxi-
mité de la voirie,

- un réservoir incendie de 120 m? équipé de surpres-
seurs capables de fournir une pression de 6 bars a la
pompe en deux endroits simultanés dans le tunnel,

-un local technique permettant entre autres lali-
mentation électrique du tunnel, des surpresseurs.

> Téte Ouest de la tranchée couverte de Saint Didier
delaTour:

L’aménagement en phase exploitation de la téte Ouest
comporte :

-un acces routier depuis le chemin de la Haute
Bourbre, nécessitant un ouvrage permettant le
passage sous le raccordement V2,

-une aire de parking de 500 m? permettant le
stationnement des véhicules de secours,

- un réservoir incendie de 120 m? équipé de surpres-
seurs capables de fournir une pression de 6 bars a la
pompe en deux endroits simultanés dans le tunnel,

-un local technique permettant entre autres lali-
mentation électrique du tunnel, des surpresseurs
et de la ventilation du tunnel.

Le collecteur des matiéres dangereuses sera contrepenté
entre la téte Ouest du tunnel et le point haut situé a proxi-
mité immédiate.

> Téte Est de la tranchée couverte de Saint Didier de la
Tour (2°™ accés de secours) :

L'aménagement en phase exploitation de la téte Est
comporte :
- un acces routier depuis la route de Crete (route du
stade),
-une aire de parking de 500 m? permettant le
stationnement des véhicules de secours.

> Téte Est du tunnel de la Batie Montgascon :

L'aménagement en phase exploitation de la téte Est
comporte:

- un acces routier depuis le chemin du Biédon ou le
chemin des Fouilleuses,

-une piste routiére dans I'entrevoie permet I'ap-
proche des tétes par les véhicules de secours,

-une aire de parking de 500 m? permettant le
stationnement des véhicules de secours,

- un réservoir incendie de 120 m?* équipé de surpres-
seurs capables de fournir une pression de 6 bars ala
pompe en deux endroits simultanés dans le tunnel,

-un local technique permettant entre autres lali-
mentation électrique du tunnel, des surpresseurs
et de la ventilation du tunnel,

- une bache de rétention des matieres dangereuses
(volume 80 m3 commune aux deux voies, situées
dans I'entrevoie a proximité du tube V2.

>Raccordements de Cessieu — Saint-Jean-de-
Soudain et Saint-Didier-de-la-Tour sur la ligne
existante Lyon-Grenoble

Les raccordements de Cessieu — Saint-Jean-de-Soudain
et Saint-Didier-de-la-Tour assurent la liaison entre la ligne
nouvelle et la ligne existante Lyon — Saint-André-le-Gaz,
de part et d’autre de 'agglomération de la Tour-du-Pin.
Ces liaisons, cong¢ues principalement pour les circulations
voyageurs, permettent la jonction entre la ligne nouvelle
et l'agglomération de Grenoble. Pour assurer la capacité
et les vitesses de circulation prévues a la fois sur la ligne
nouvelle et la ligne existante, les raccordements ont été
congus sans cisaillement.

La ligne nouvelle devant franchir en saut de mouton
la ligne existante a I'approche de la colline de Sainte
Blandine, le raccordement entre les deux voies Nord (en
direction de Grenoble) a été intégré juste avant 'ouvrage,
aniveau.

Le raccordement des voies Sud (en direction de Lyon) est
inséré au-deld du tunnel de Sainte-Blandine, dans une
configuration similaire : la ligne nouvelle franchissant a
nouveau la ligne existante, cette fois par-dessous, en tran-
chée couverte, le raccordement pourra se faire a niveau,
en s'appuyant sur la tranchée couverte.

La vitesse de circulation sur ce raccordement est limitée
a 130 km/h. Les caractéristiques de cette jonction
permettent d’assurer un débit élevé des liaisons ligne
nouvelle —ligne existante en relation avec la vitesse maxi-
male autorisée sur ce trongon de la ligne Lyon — Saint-
André-le-Gaz limitée & 140 km/h.
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PRESENTATION DETAILLEE DU PROJET RETENU

AVANT-PAYS SAVOYARD

En sortant du tunnel de La-Batie-Montgascon, le projet
débouche dans I'Avant-pays Savoyard.

Il traverse tout d’abord une zone vallonnée et assez urba-
nisée au niveau de Chimilin et Romagnieu.

La traversée de la plaine alluviale nécessite la réalisa-
tion d’'un viaduc sur la Biévre, ce viaduc permettant
également le franchissement de I'A43. Il est encadré par
deux estacades d’accés. La longueur totale de ces trois
ouvrages est de prés de 900 m. L'ouvrage est fortement
contraint par le biais trés prononcé avec 'A43 et néces-
site I'implantation d’un appui sur le terre-plein central de
'autoroute.

Jusqu'a l'aire de service autoroutiére du Guiers (A43),
le tracé est jumelé avec l'autoroute afin de limiter les
coupures du territoire. Il contourne ensuite cette aire et
la ZAC Val Guiers par le Nord.

Le tracé s’éloigne ensuite de I'autoroute pour franchir
le Guiers avec le biais le moins prononcé possible, par
un viaduc de 320 m. Au-dela, il suit au plus prés la limite
nord du parc industriel du Val Guiers,

A Tlapproche des tunnels de Dullin-LEpine et de
Chartreuse, un raccordement sera créé entre litinéraire
mixte et l'itinéraire fret.

Les profils géométriques des tracés vers les tunnels de
Dullin-LEpine (mixte) et de Chartreuse (fret) ont été
étudiés afin de limiter au maximum les impacts sur les
milieux naturels du marais en les positionnant le plus
possible vers le coteau Sud (cf. étude des variantes
ci-avant). Ainsi, les tracés en plan des deux lignes évitent
les nombreux habitats naturels a enjeux majeurs, les
remblais sont de faible hauteur pour limiter les effets
d’emprises et les déblais sont positionnés en dehors du
marais d’Avressieux.

RESEAU FERRE DE FRANCE

Ainsi, sur ce secteur, 'ensemble de la ligne nouvelle
sera réalisée en étape 1. Cependant le troncon de ligne
nouvelle permettant 'accés au tunnel de Chartreuse
servira simplement de voie d’évitement pour litinéraire
mixte lors de la premiére étape.

> Raccordements itinéraire mixte et itinéraire
fret d’Avressieux

Un raccordement sera créé a I'approche des tunnels de
Dullin-L’Epine et de Chartreuse entre l'itinéraire mixte et
Iitinéraire fret.

Les voies fret vers Chartreuse, se débranchant de [itiné-
raire mixte au niveau de la ZAC Val de Guiers, et relevant
de la 2¢m étape de réalisation, seront créées dés la 1ére
étape et serviront de voies d’évitement sur l'itinéraire
mixte. Elles se raccorderont a nouveau aux voies mixtes,
juste avant I'entrée en tunnel. Ces raccordements se
font a niveau, avec cisaillement des voies.

En 2°me étape, la bifurcation permet de séparer les trafics
fret qui emprunteront le tunnel de Chartreuse du trafic
voyageur empruntant le tunnel de Dullin-L’Epine vers
Chambéry.

La vitesse de circulation sur cette liaison est prévue a
180 km/h, du fait de la géométrie contraignante que
présente le tracé des futures voies LGV a I'approche du
tunnel de Dullin-L’Epine.
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PRESENTATION DETAILLEE DU PROJET RETENU

TUNNEL DE DULLIN-L'EPINE

Le tunnel de Dullin-L’Epine sera réalisé dés la premiére
étape de I'opération et sa configuration mixte permettra :

-en premiére étape, I'acheminement des trains
voyageurs et fret entre Avressieux et Chambéry ;

- en seconde étape, la circulation des trains voya-
geurs entre Avressieux et Chambéry, tout en assu-
rant une souplesse d’exploitation pour le fret (en
cas de retard ou de souci d’exploitation dans le
tunnel de Chartreuse, les trains de fret peuvent
Femprunter).

L’ouvrage est composé d’'un tunnel bitube de 40 m d’en-
traxe sur une longueur de pres de 15 km. La section du
tunnel et le profil du tunnel avec des pentes limitées a
1,2 % autorisent un trafic mixte voyageur et fret.

Trente rameaux de sécurité inter-distants de 500 m
permettent d’assurer I'évacuation des voyageurs d’un
tube vers l'autre, conformément aux exigences régle-
mentaires. Le gabarit minimal des rameaux est fixé a 1,5
x2,25m.

Chacun des tubes du tunnel sera creusé au tunnelier en
attaque montante a partir de ses extrémités. La réalisa-
tion du tunnel nécessite d’'implanter des bases chantiers
aleur téte. De plus, I'exploitation du tunnel nécessite des
dispositifs et équipements en téte de tunnel. Les carac-
téristiques de ceux-ci sont les suivants :

> Téte Ouest:

En phase exploitation les équipements suivants seront
implantés en téte ouest du tunnel :

- une aire de secours de 500 m? a été aménagée
au niveau de la téte avec un acceés direct depuis la
RD 38;

- un réservoir incendie d’'une capacité de 160 m*:

- solution 1 : réservoir au portail,

- solution 2 : réservoir « en hauteur » prés du
lieu-dit Marot bas.

RESEAU FERRE DE FRANCE

Ces deux solutions sont reportées sur la figure ci-apres ;

- un bassin de récupération des hydrocarbures et
matiéres dangereuses (ouvrage enterré d’une
emprisede 7x14m);

-une conduite d’évacuation des eaux claires du
tunnel : les eaux claires du tunnel sont conduites
sous la plateforme ferroviaire via la zone d’évite-
ment d’Avressieux directement jusqu’a la riviere
Le Guiers (sans rejet dans le ruisseau Le Paluel),
un ouvrage de dissipation d’énergie étant prévu a
'embouchure dans cette riviere ;

- la réduction des variations de pressions a l'inté-
rieur du train pour le respect du confort tympa-
nique demande un ouvrage spécifique : un puits
de décompression sera implanté sur la commune
d’Avressieux a environ 500 m de la téte de tunnel.
Celui-cia un diamétre de 4 m (cf. carte ci-dessous).

> Téte Est:

En phase exploitation les équipements suivants seront
implantés en téte est du tunnel:

-une aire de secours de surface supérieure a
500 m?, avec un acces direct depuis la route de
Montarlet ;

- un réservoir incendie : de 'ordre de 150 a 200 m?,
2 options envisagées :
- implantation au niveau de la téte ;
- Implantation en amont pour un positionne-
ment des réservoirs en hauteur pour limiter
les co(its de pompage ;

- un bassin de récupération des hydrocarbures et
matiéres dangereuses ;
une conduite d’évacuation des eaux claires du tunnel :
les eaux claires du tunnel sont conduites sous la plate-
forme ferroviaire jusqu’a la riviere La Leysse, un ouvrage
de dissipation d’énergie étant prévu a 'embouchure de
cette riviére.
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RESEAU FERRE DE FRANCE

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

CLUSE DE CHAMBERY

Le secteur de la Cluse de Chambéry se compose de la
section a l'air libre permettant le raccordement a la ligne
existante Aix — Chambéry (lieu-dit du Pré Lombard a
La-Motte-Servolex) et de la section de jumelage avec la
ligne existante, de la ZAC des Landiers jusqu’a la gare de
Chambéry (extrémité Est).

L’essentiel du tracé de la ligne est situé dans la zone
inondable de la Leysse (5,36 km).

Dans le cadre du schéma directeur des aménagements
hydrauliques pour la protection contre les crues sur le
bassin chambérien, des solutions d’écrétement sont
envisagées, notamment dans la plaine du ruisseau des
marais (le Pré-Lombard), a I'aval de 'autoroute A43.

L’optimisation du tracé dans ce secteur a permis de
'adapter au projet d’écrétement, en adossant I'ouvrage
de rétention au remblai ferroviaire, sous lequel seront
réalisés des ouvrages de restitution et de trop-plein.

L’ouvrage ainsi créé aurait une fonction de rétention et
d’écrétement.

La réduction attendue du débit de pointe de la Leysse
lors de la crue centennale de référence serait de 28 m?®/s.

Actuellement, lors d’'une crue centennale, la Leysse
déborde en rive gauche, ol ses eaux se mélent a celles
du ruisseau des marais, et en rive droite.

L'ouvrage d’écrétement permettra de rendre non inon-
dable la zone urbanisée située en rive droite de la Leysse.

L’'ouvrage couplé remblais ferroviaire — remblais hydrau-
lique s’inscrit ainsi dans le cadre des ouvrages auto-
risés par le PPRI « travaux et aménagements destinés a
réduire les risques a I'échelle du bassin versant ».

Au niveau du franchissement de la Voie Rapide Urbaine
(VRU), la ligne nouvelle se scinde en deux:

- itinéraire partant vers la gare de Chambéry pour se
jumeler a la ligne existante,

Vue depuis la contre-allée vers le Nord

V1 -ligne nouvelle
accueillant les trains en
provenance de Lyon

Nouveau tunnel

3 "o, )

) Vers gare de
ap Chambéry
Vdl

>

V2 -ligne nouvelle
accueillant les trains en,
direction de Lyon Pont-route (VRU)
Raccordement de la voie 2
de la ligne nouvelle sur une

des voies existantes
Franchissement de la VRU par les deux voies nouvelles
au nord de la gare de Chambéry

- bretelle de raccordement a la ligne existante
partant vers Aix-les-Bains.

Vue depuis la RN 201 / VRU en direction du Sud,
au droit du Carrefour de Villarcher.

Ainsi, préalablement au jumelage a la ligne existante, le
tracé traverse la Leysse, la VRU et la ligne existante grace
adeuxviaducs : un pour l'itinéraire vers Chambéry, 'autre
pour la bretelle vers Aix-les-Bains.

Les travaux sur ce secteur seront réalisés lors de la
premiére étape de 'opération.

V1 v2
Servitudes aéronautiques vers Chambéry

V1o V2
vers Aix les bains

4

Bassin de régulation aval
projeté par le SICEC

IR

Bassin de régulation amont
projeté par le SICEC

JE] Piste entretien

35 40 métres

Vue depuis la VRU vers le Nord
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PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE
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PRESENTATION DETAILLEE DU PROJET RETENU

MONTMELIAN

Le parcours se poursuit ensuite, via Montmélian,
par la ligne existante de la Maurienne entre Culoz et
Saint-Jean-de-Maurienne.

Les travaux sur ce secteur seront réalisés lors de la
premiére étape de I'opération.

Les aménagements envisagés ont pour objectifs de faci-
liter 'exploitation des axes Chambéry-Grenoble.

RESEAU FERRE DE FRANCE

Cela passe par les aménagements suivants :

-la modification de la géométrie de ce raccor-
dement et sa mise a double voie avec un relé-
vement de vitesse & 60 km/h ; cette nouvelle
géométrie permettra la rétention de convois de
750 ml sur chacune des deux voies du nouveau
raccordement;

- la création d’un croisement dénivelé sur l'itinéraire
Chambéry — Grenoble, par la construction d’'un saut
de mouton (par-dessous) permettant le franchisse-
ment des voies de la ligne Culoz —Modane.
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TUNNEL DE CHARTREUSE

Le tunnel de Chartreuse est un ouvrage de prés de 25km,
dont le 1° tube sera réalisé en étape 2 de la présente
opération. Il permettra F'acheminement des convois fret
et autoroute ferroviaire a travers le massif de Chartreuse,
entre Avressieux et la Combe de Savoie.

Le profil en long est en toit : il est montant jusqu’au droit
du Val-de-Couz sur la commune de Saint-Thibaud-de-
Couz, puis descendant jusqu’a Chapareillan. La pente
varie de 3 %o a 12 %o et la vitesse maximale sera de
120 km/h. Le tunnel sera réalisé a partir de 3 attaques:
attaque Ouest a partir d’Avressieux, attaque intermé-
diaire a partir de Saint-Thibaud-de-Couz, attaque Est a
partir de Chapareillan.

En phase exploitation, 'aménagement de la téte Ouest
comporte :

- un acces routier, par un élargissement de 4 m de
la plate-forme c6té V2 (au Sud du tracé),

-une aire de parking de 500 m? permettant le
stationnement des véhicules de secours,

-un local technique permettant entre autres l'ali-
mentation électrique du tunnel, des surpresseurs
et de la ventilation du tunnel,

- une bache de rétention des matiéres dangereuses
(volume 80 m?.

En phase exploitation, 'aménagement de la téte Est
comporte :

- un acces routier depuis laRD22,

-une aire de parking de 500 m? permettant le
stationnement des véhicules de secours,

-un local technique permettant entre autres lali-
mentation électrique du tunnel, des surpresseurs
et de la ventilation du tunnel,

- une bache de rétention des matiéres dangereuses
(volume 80 m3).

Un puits est implanté a Lourgian (puits de Lourdun) sur
la commune Verel-de-Montbel. Ce puits, d’environ 30 m
de profondeur, assure plusieurs fonctions :

- en phase chantier : il permettra de réaménager le
tunnelier au contact molasses/calcaires (passage
d’un tunnelier a confinement de front a un tunne-
lier souche dure) ;

-en phase exploitation : le puits servira d’acces

de secours (cette zone comportera une aire de
parking de 500 m?, un batiment d’accés au tunnel
et un local technique).

Au niveau de ce puits, une galerie d’exhaure est égale-
ment réalisée. Cette galerie a deux fonctions :

- 1. assurer I'exhaure gravitaire des eaux en phase
chantier. Pour cela, un bassin de décantation des
eaux d’exhaure est prévu au niveau de la retenue
d’eau de l'usine électrique de la Bridoire: renvoi des
eaux d’exhaure vers l'usine de la Bridoire;

- 2. assurer I'évacuation gravitaire de I'éventuelle
eau d’exhaure en phase exploitation du tunnel de
Chartreuse.

Galerie d’exhaure
2o

Bassin de décantation
des eaux d'exhaure

Retenue
d'eau
de l'usine

sine électrique de la Bridoire

Galerie d’exhaure a Verel-de-Montbel (Lourdun)

L'aménagement en phase exploitation de la zone du
puits de Lourdain comporte :
- un acces routier depuis la voirie locale,
-une aire de parking de 500 m? permettant le
stationnement des véhicules de secours,
- un batiment d’accés au tunnel, avec sas et refuge
en partie basse,
-un local technique permettant, entre autres,
lalimentation électrique du tunnel (éclairage,
ventilation,...).

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

Une descenderie, d’environ 740 m de long, sera réalisée a
partir de Saint-Thibaud-de-Couz, celle-ci a pour vocation :
- dans un premier temps de servir pour la réalisation
d’une galerie de reconnaissance de 1 750 m dans
I'axe du tunnel,

- puis dans un deuxiéme temps, compte tenu de
la longueur des attaques intermédiaires néces-
saires, d’artére chantier pour la construction du
premier tube. Depuis le pied de la descenderie,
deux attaques intermédiaires pourront étre mises
en ceuvre : une vers 'Est (méthode traditionnelle)
et une vers 'Ouest (tunnelier),

-enfin dans un troisieme temps (exploitation
du tunnel) d’accés de secours et de gaine de
désenfumage.

Au niveau de la descenderie de Saint-Thibaud-de-Couz,
5,5 ha sont nécessaires en phase chantier pour :

-la base chantier (2,8 ha). La durée d’occupation
de cette base chantier est d’environ 15 mois pour
la réalisation de la descenderie, puis ultérieure-
ment de 5 ans et demi, temps nécessaire pour la
construction du premier tube du tunnel;

- l'aire de stockage de matériaux de classe 1 avant
leur transformation en granulat ;

-l'usine de fabrication et l'aire de stockage des
VOUSSOIrs.

En phase exploitation, laménagement de la téte de la
descenderie comporte :
- un acces routier depuis la RD1006,
-une aire de parking de 500 m? permettant le
stationnement des véhicules de secours,
- une usine de ventilation permettant de gérer le
désenfumage du tunnel ferroviaire,
-un local technique permettant, entre autre, lali-
mentation électrique du tunnel, des surpresseurs
et de la ventilation du tunnel.
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RESEAU FERRE DE FRANCE

COMBE DE SAVOIE

En sortie du tunnel de Chartreuse, la ligne entre en
Combe de Savoie dans la plaine de I'lsére, ou elle vient se
raccorder a laligne Grenoble-Montmélian. Elle contourne
le village de Chapareillan, encadrée de merlons.

Au sein de la Combe de Savoie, le projet contourne par
le sud le site d'intérét communautaire (SIC) Natura 2000
« Prairies humides des Corniols » et traverse a trois
reprises le ruisseau du Glandon, et a une reprise le Béal
de 'Ormet.

La ligne franchit I'lsére et 'autoroute A41 par un viaduc
de 302 m de longueur (implantation de deux appuis dans
I'lsére), prolongé par une estacade de 316 m au dessus
de la graviere de pré-Gouardin en rive gauche.

Ensuite, le tracé traverse le « nceud de Laissaud »,
échangeur ferroviaire, comprenant de nombreux saut-
de-mouton pour permettre les raccordements néces-
saires. Une base travaux équipements ferroviaires sera
implantée a proximité du nceud ferroviaire.

Le projet se poursuit en direction des Mollettes, ou il
traverse le ruisseau du Coisetan et sa zone inondable
avec de nombreux ouvrages permettant d’assurer la
transparence hydraulique, avant de passer en tunnel
sous le massif de Belledonne.

L’ensemble des travaux sur ce secteur seront réalisés
lors de la deuxiéme étape de I'opération.

> Noeud ferroviaire de Laissaud

Le futur nceud de Laissaud permettra les échanges
nécessaires entre la ligne  existante Grenoble —
Chambéry et la future ligne fret Avressieux — Saint jean
de Maurienne.

Il comprend des voies d’évitement de 750 m de longueur
entre les deux grands tunnels, permettant a la fois des
mouvements nécessaires a I'exploitation (trains rapides
doublant des trains lents) et a la sécurité (arrét d’un train
accidenté hors des zones en tunnel).

Des raccordements seront créés sur la ligne existante :
- deux a niveau et sans cisaillement pour les liaisons:
- Chartreuse -> Montmélian,
- Belledonne -> Grenoble ;

-un avec cisaillement sur la ligne existante puis
franchissement de la ligne fret en saut de mouton
pour la liaison Grenoble -> Belledonne ;

- deux sans cisaillement de la ligne existante, fran-
chis par la voie Montmélian -> Grenoble en saut de
mouton, et:

- franchissant la voie Chartreuse->
Belledonne et le raccordement Grenoble
-> Belledonne en saut de mouton, pour la
liaison Montmélian -> Belledonne,

- repassant sous la ligne existante pour la
liaison Montmélian -> Chartreuse.

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

162



St-JEAN-de
MAURIENNE &

Profil en long C-C'
Ligne nouvelle fret
Zone double voie
(double voie)

_mw,lT,ﬂ ||||||| -

ST T S _
et m

=

H
P
L

L

e

L]

'TEEEEEEREE

r

o

W

L]

BEEEBLER

L

ney o o o

L

=

L-120

R

= —— = ——

L

5

direction de Montmélian

Voie 2

Ligne nouvelle fret en

Profil en long A-A'

Sortie tunnel

nl o

L
g
|

L
Fl
L

L
|
&

®

L]
= ]
ol
[
el R
e Lid
= Ly .
| bk
Fe
ol kd i
Lo ~
= | N
L] _@
f
L]
= f
-
£
- 5

]
e Tl
™ E
war| [
wurfy [
L 8 [
==
) g B R
=wa| [l=
wriww|l] e

o

LES MARCHES

o Lvon

| wwn, wrn

oo

o vt

<1 LYON St Exupéry
=T sy

T 1

0051 1

Tunnel de la Chartreuse

P

Gravidre
di Pré-Gouardin

&
!
B
a
o
=
0

163




TAIpeSEace S

-

e
)

) _ﬁ:)‘l ;
=

Les Moliettes

.

1 Graviére
B0 ! de Pré-Gouardin

; stacade
s Gy
|
{

yiaduc A%

Graviéres




PRESENTATION DETAILLEE DU PROJET RETENU

TUNNEL DE BELLEDONNE

Le tunnel sous Belledonne permet le franchissement
du massif éponyme, sur une longueur d’environ 20 km.
Il sera réalisé, en configuration monotube a une voie, lors
de la 2™ étape de 'opération.

A l'origine Ouest du tunnel, en Combe de Savoie, une
tranchée couverte permet le rétablissement de laRD923
et améliore I'insertion paysagére du tunnel dans le site.

Le profil en long du tunnel présente, d’Ouest en Est, un
point haut aprés une rampe de 15 km a 12,5%o, puis une
pente descendante de 4 %o sur 4,4 km.

Ce profil en long permet I'écoulement des eaux pendant
les travaux et en phase exploitation. Un bassin de collecte
des eaux d’exhaure est implanté a chaque extrémité du
tunnel.

Le tunnel de Belledonne intercepte plusieurs ensembles
structuraux successifs qui constituent des zones
sensibles. Les incertitudes portent notamment sur la
fracturation, les conditions hydrogéologiques, et I'état
de contrainte des terrains sous forte couverture.

Il est donc prévu de réaliser une galerie de reconnais-
sance d’environ 6 km depuis Détrier, préalablement au
chantier, et si possible en amont de la conception des
tunneliers.

RESEAU FERRE DE FRANCE

Une descenderie est également envisagée a partir de
Détrier. D’une longueur de 600 m environ, elle permettra
d’atteindre le niveau du futur tunnel. En phase travaux,
elle servira d’attaque intermédiaire vers 'Est. En phase
exploitation, elle servira d’accés de secours et de
maintenance.

Le tunnel de Belledonne comprend une station de sécu-
rité, au pied de la descenderie de Détrier, permettant de
mettre en sécurité et d’évacuer les personnes a bord des
trains en cas d’incident dans le tunnel. De plus, des réser-
voirs incendie de 120 m? seront disponibles en perma-
nence a chacune des tétes de tunnel et au niveau de la
descenderie de Détrier. Un parking, une zone réservée

Acois de surface

—— Fhase monctube Zone de wetonnement
e B Fritive mixt

a l'usage des secours en cas d’intervention, et un local
technique (transformation et distribution de I'électricité
pour les équipements de sécurité) seront disposés au
droit des tétes de tunnel.

Une station de sécurité pour les tunnels de Belledonne
et des Cartiéres, permettant d’arréter et d'intervenir sur
un train, est localisée en Plaine du Canada.

La configuration retenue positionne les voies de secours
sur voies principales, entre les tunnels de Belledonne
et des Cartiéres. Celles-ci sont encadrées par des voies
d’évitement (de longueur 750 m) et des quais de secours
permettent aux usagers d’évacuer le train et aux secours
d’intervenir. Cette configuration permet d’assurer les
fonctionnalités requises.
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RESEAU FERRE DE FRANCE

PLAINE DU CANADA

En sortie du tunnel de Belledonne, le tracé rejoint la
vallée de la Maurienne au niveau de la plaine dite du
Canada (communes de Saint-Rémy-de-Maurienne et de
Saint- Etienne-de-Cuines).

Le linéaire disponible entre les tunnels de Belledonne et
des Cartiéres permet d’insérer deux voies d’évitement,
d’'une longueur utile de 750 m. La ligne est en remblai de
hauteur comprise généralement entre 4 et 7 m.

Une plate-forme annexe est implantée de chaque c6té,
avec des fonctionnalités pour la phase de travaux (aires
de montage) et pour la phase d’exploitation (enraille-
ment, acces routier, poste d’appareillage,...).

Les eaux de plate-forme sont récupérées dans deux
bassins de rétention situés a proximité du ruisseau du
Pomaray.

Le tracé longe sur 500 métres le ruisseau du Pomaray
dévié et rétabli avec une importante renaturation, faisant
largement appel aux techniques de génie écologique.
Le tracé s’inscrit ensuite entre les pieds des pentes et
la RD74. Sur cette zone, le tracé traverse également la
limite Sud du site d’intérét communautaire (SIC, Natura
2000 : Réseau de zones humides et alluviales des
Hurtieres), et tangente le champ d’'inondation de I'Arc.
Le verrou des Cartiéres (commune de Saint-Etienne-
de-Cuines) est un point de resserrement de la vallée. Il
accueille déja I'Arc, 'A43 et la RD74. La ligne nouvelle le
franchira donc en tunnel pour éviter toute emprise dans
le lit majeur de I'Arc. Ce tunnel a une longueur de 200
m et est encadré, pour des raisons techniques de tran-
chées couvertes. Il est monotube bidirectionnel et sera
réalisé en méthode traditionnelle.

En sortie du verrou des Cartieres, la ligne nouvelle longe
le pied de versant dans la plaine de Saint-Etienne-de-
Cuines, sur une longueur d’environ 1,4 km.

A ce niveau, le tracé traverse le périmétre d’effets directs
de trois installations classées SEVESO, implantées sur la
commune de La Chambre (PROPHYM, PACKSYSTEM et
ARKEMA).
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PRESENTATION DETAILLEE DU PROJET RETENU

TUNNEL DU GLANDON

Le tunnel du Glandon, d'une longueur d’environ
9,5 km, franchit le massif du Rocheray. Il traverse
les communes de Saint-Etienne-de-Cuines, Sainte-
Marie-de-Cuines, Pontamafray-Montpascal, Jarrier et
Saint-Jean-de-Maurienne.

L'ouvrage est orienté du Nord vers le Sud, en rampe de
5 %o puis 9 %o, soit un dénivelé global de 77 m.

Des réservoirs incendie de 120 m? seront disponibles en
permanence a chacune des tétes de tunnel. Un parking
et une zone réservée a l'usage des secours en cas d’in-
tervention sont disposés au droit des tétes de tunnel.

RESEAU FERRE DE FRANCE
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RESEAU FERRE DE FRANCE

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

SAINT-JEAN-DE-MAURIENNE

Le projet des acceés au tunnel franco-italien se termine a
Saint-Jean-de-Maurienne par une tranchée couverte de
235 m en téte Est du tunnel du Glandon. Cette tranchée
couverte permettra le rétablissement (reconstruction)
du complexe sportif directement impacté. La RD906 est
rétablie au-dessus de cette tranchée, ainsi que le torrent
de la Torne, canalisé le long de la route départementale.

>Raccordement au tunnel transfrontalier
franco-italien

Le raccordement du projet sur la partie internationale se
fait a Saint-Jean-de-Maurienne.

La limite entre les deux projets se situe a I'Est de la
RD906. Il s’agit d’'une connexion voie a voie, en interface
avec les deux maitres d’ouvrage.
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Rétablissement de la Torne et de la RD906 au-dessus de la tranchée-couverte
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ESTIMATION SOMMAIRE DE L'OPERATION

RESEAU FERRE DE FRANCE

ESTIMATION SOMMAIRE DE L'OPERATION

Ce chapitre présente I'appréciation des co(ts de réalisa-
tion de I'opération soumise a enquéte, entre le raccor-
dement a la ligne a grande vitesse au sud de la gare de
Saint Exupéry et la connexion a la partie internationale
du projet a Saint Jean de Maurienne

Les estimations sont basées sur les études d’Avant-
projet sommaire. Etablies aux conditions économiques
de janvier 2007, elles ont été actualisées, selon l'index
général relatif aux batiments et travaux public, « TPO1 »,
afin de fournir une appréciation des dépenses aux condi-
tions économiques de janvier 2011. L’évolution de I'in-
dice TPO1 entre ces deux dates est de 17,719%.

Les estimations sont exprimées en Millions d’Euros Hors
Taxe (M€ HT).

Les prix unitaires utilisés pour I'estimation sont basés sur
des retours d’expérience de chantiers de construction de
lignes nouvelles et de tunnels.

Les niveaux de prix de ces références ont ensuite été
adaptés pour tenir compte des spécificités du projet :
cadences différentes, ordre de grandeur des quantités,
difficultés d’acces, coupures géographiques.

Les estimations de réalisation du génie civil des tunnels,
ont bénéficié d’'un contréle extérieur, effectué par le
CETu (Centre d’Etude des Tunnels).

L'estimation sommaire et globale des acquisitions
fonciéres a été réalisée par France Domaine entre février
2010 et février 2011.

Les différents postes d’estimation sont les suivants :

> Etudes et direction de Travaux

Ce poste concerne les dépenses liées a la maitrise d’ou-
vrage du projet, a la maitrise d’ceuvre et a toutes les
études nécessaires au déroulement du projet depuis sa
phase d’avant projet jusqu’a sa réalisation.

> Libération des emprises et réaménagements
fonciers

Ce poste prend en compte les dépenses liées aux acqui-
sitions fonciéres, au dégagement des emprises futures
du projet, aux frais liés aux recherches archéologiques
et a la déviation des réseaux. Le détail de ce poste, avec
notamment le coGt foncier estimé par France Domaines
est présenté a la suite des estimations.

> Génie civil et ouvrages de protection

Ce poste prend en compte les dépenses des travaux
dinfrastructures  (terrassements,  ouvrages dart
aériens et ouvrages souterrains, drainages, rétablisse-
ments de communication) et des travaux de protec-
tion : (écrans antibruit, aménagements paysagers et
environnementaux).

> Equipements ferroviaires

Ce poste prend en compte les dépenses liées a la réalisa-
tion de la base travaux/maintenance, des équipements
de voies, des réseaux de signalisation/télécommuni-
cations et des Installations Fixes de Traction Electrique
(FTE.

> Somme a Valoir

La somme a valoir (SAV) est une sécurité justifiée par le
niveau de précision des études APS (topographie, forfai-
tisation des postes de prix, ...).

> Provision pour risques

La provision pour risque (ou provision pour aléas et
imprévus) est calculée a partir d'une démarche compléte
d’analyse de 'ensemble des risques afférents au projet
(réglementaires, techniques et environnementaux).

Elle inclut les risques identifiés a ce stade des études
ainsi qu’un complément pour les risques non identifiés.
Le schéma ci-dessous indique la place des différentes
composantes d'une estimation :

Provision pour risques
identifiés

$ 31

J

Provision pour
risques

ESTIMATION

NETTE
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La décomposition des co(ts du projet selon les différents postes est la suivante, aux conditions économiques de
janvier 2011 :

ETAPE 1 ETAPE 2

En M €

TOTAL
OPERATION

En M €

Dont Maitrise d'ouvrage

Et dont Maitrise d'euvre 235 184 419

Dont Ouvrages

. 1791
souterrains

Et dont Ouvrages d'art

74 283
non courants

ESTIMATION TECHNIQUE 3 357 2 314 5 671
Somme A Valoir (SAV) 379 291 670
ESTIMATION BRUTE 3 736 2 605 6 341

Provision pour Risques
(PR) 352 378 730
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Représentation des pourcentages des principaux postes pour 'estimation nette de I'étape 1:
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Libération des emprises et ETAPE 1
Réaménagements fonciers
200 ME

4%

Génie Civil hors ouvrages
souterrains
801 ME
18%

Etudes et Direction de travaux

9%

Provision pour Risques
352 ME
8%

Somme & Valoir
379 ME
8% Ouwrages souterrains
1752 M€
40%

Equipements ferroviaires

13%

Représentation des pourcentages des principaux postes pour I'estimation nette de I'étape 2 :

ETAPE 2

Libération des emprises et
Réaménagements fonciers
46 M€
1%

Génie Civil hors ouvrages
souterrains
253 ME
8%

Etudes et Direction de travaux
265 ME
8%

Provision pour Risques
378 ME

Ouwrages souterrains
12%

1791 M€
55%

Somme a Valoir
291 ME
9%

Equipements ferroviaires
224 ME
%
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Représentation des pourcentages des principaux postes pour I'estimation nette de 'opération compléte:

OPERATION COMPLETE

Libération des emprises et
Réaménagements fonciers
246 ME
3%

Génie Civil hors ouvrages
souterrains
1055 ME
14%

Etudes et Direction de travaux
656 ME
8%

Provision pour Risques
730 ME
9%

Somme & Valoir
670 ME
9%
Ouvrages souterrains
3542 M€
Equipements ferroviaires 46%
828 ME
1%

« Détail de I'estimation du codt de libération des emprises et réaménagements fonciers.

Ce poste, basé sur I'estimation du co(t foncier réalisée par France Domaines en février 2010 (Estimation Sommaire
et Globale), inclut les frais d’acquisition, daménagements fonciers et de dommage travaux. Il comprend également
les co(its de libération des emprises : archéologie, préparation des terrains et déviation des réseaux)

Les colits indiqués plus haut se décomposent comme suit :

TOTAL
ETAPE 1 ETAPE 2 OPERATION
Colt foncier (ESG),
83 M€ 18 M€ 101 M€
d’apres France Domaines
Maitrise
fonciére Frais d’acquisition 8 M€ 2 M€ 10 M€
Aménagements fonciers et 83 Me 18 Me 101 Me
dommage travaux
s . Dont archéologie,
L‘befat‘°” des préparation des terrains 26 M€ 8 M€ 34 M€
emprises s s .
et déviations de réseaux
TOTAL 200 M€ 46 M€ 246 M€

« Colit des mesures environnementales.

L’estimation présentée ci-dessus intégre les mesures environnementales, telles que prévues en I'état actuel des
études. Ces mesures se montent, en estimation brute, a un peu plus de 295 M€ pour 'opération soumise a enquéte :
223 M€ pour I'étape 1 et 72,5 M€ pour 'étape 2.

Ces montants comprennent 'ensemble des mesures de réduction des impacts sur les milieux traversés (espaces
naturels, zones habitées et zones d’activités), ainsi que toutes les mesures de protection et de compensation. Leur
détail est donné dans le tableau ci-dessous :

ETAPE 1 ETAPE 2 TOTAL OPERATION

en k€

en k€ en k€

Suivi loi sur I'eau, mise en ceuwvre et suivi des mesures spécifiques a la phase chantier 44 851 31268 76 119

49 853 11068

6366 1720
3605 2781

60 921

8086
6386

de 2939 1052 3991
assainissement étanche 7899 2366 10 265
bassins de rétention et dispositifs de rejet de nature a limiter les impacts sur milieux sensibles 10736 4078 14 814
'surcreusement pour restitution des volumes prélevés en zone inondable 1060 102 1162
sécurité des transports de matiéres dangereuses (détecteurs de boites chaudes, rail de sécurité...) 9 630 3914 13 543
surlageur des ouvrages hydaulique pour la petite faune 538 99 637
renaturation des cours d'eau rescindés 7858 848 8705
passages spécifiques petite et grande faune 2723 2489 5213

aquisition et restitution de biotope 7 063 557 7620

écrans acoustiques

isolation de fagades
suppression de PN

traitement architectural des ouwrages 12584 4517 17101

plantations en section courante et points singuliers 5893 2227 8121
plus-value sur les ouvrages de souténement pour traitement paysager 7628 1209 8837

0 0 0
MONTANT TOTAL DES MESURES ENVIRONNEMENTALES 223 049 72 593 | 205642 |

Les mesures environnementales représentent donc pres de 4,7 % de I'estimation brute de I'opération, avec une répar-
tition différente sur les deux étapes, cohérente avec les linéaires de ligne nouvelle a I'air libre concernés :

- 6 % de I'estimation brute de I'étape 1
- 2,8 % de I'estimation brute de I'étape 2

Cet écart de répartition s’explique par la plus grande proportion du linéaire de tunnel en étape 2, le linéaire enterré
nécessitant moins de mesures compensatoires que le linéaire a l'air libre. Une partie des mesures de I'étape 1 sont
par ailleurs permettent de réduire les impacts sur I'étape 2.

179




PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

ANNEXE1 :
CAHIER DES CHARGES

NOUVELLE LIAISON FERROVIAIRE
LYON-TURIN

e Cahier des charges du 07 février 1994

e Avenant du 18 septembre 1998
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Ministére de I'Equipement,
des Transports et du Tourisme 0 7 FEV. 199‘

- E LIAISON FERRO YON-TURIN -

I- LES FINALITES D! QJET

I1- Reli

les_réseaux francais e
ferroviaires 4 grande vitesse

Le schéma directeur national des lignes a grande vitesse approuvé par décret
n® 92-355'du ler Avril 1992 a pour ambition, en particulier, de participer au progrés de
I'intégration européenne et de constituer un outil au service de I'aménagement du territoire
en ouvrant les régions frangaises sur 1'Europe.

La liaison Lyon-Turin inscrite au schéma directeur est a ce titre un des maillons
clefs du futur réseau européen des trains a grande vitesse, car elle assure la connexion au
réseau & grande vitesse italien, isolé par la non appartenance de la Suisse et de I' Autriche
4 la Communauté Européenne.

Cohérent avec les schémas européen et frangais, 1'intérét de cette liaison a été
confirmé par les deux gouvernements, frangais et italien qui ont décidé, lors du sommet de
Viterbe d'Octobre 1991, d’engager les études de cette nouvelle liaison.

Le présent cahier des charges porte sur la totalité de la partie frangaise de la
liaison Lyon-Turin.

c B o
1.2 - Rendre le transport de fret plus performant

Face a la saturation des infrastructures routiéres envisagée a I'horizon 2010 dans
les Alpes du nord en particulier, le ministre des transports francais et le ministre des tra-
vaux publics italien ont considéré qu'une priorité devait étre donnée au transport de mar-
chandises par fer, et que I'hyp d'un doubl des Is routiers du Fréjus et du
Mont-Blanc devait étre abandonnée.

Le choix d'un tunnel ferroviaire mixte a donc été pris pour permetire d'assurer
aussi le transit des marchandises pour le franchissement des Alpes et d'absorber i long ter-
me une partie de |'augmentation du trafic, notamment routier sur ce maillon clé du réseau
de communication européen en limitant les contraintes pour I'environnement.

1.3 - Favoriser la complémentarité entre modes

Une autoroute relie Lyon & Turin, 4 1'exception du trongon Aiton-Frenay, et d'un
court trongon en ltalie, dont la réalisation est en cours.

Les perspectives de croissance du trafic routier résultant de la mise en service
compléte de I'autoroute (la Société du Tunnel du Fréjus prévoit 7500 poids lourds/jour, en
2000), indique une saturation du Tunnel du Fréjus a 1'horizon 2010. Or, pour cette liaison
préférentielle de 1'arc alpin, entre la France et I'ltalie, fa ligne ferroviaire & créer pourra
absorber une partie de I'augmentation du trafic global. Elle pourra également étre attracti-
ve pour les poids lourds, par une éveniuelle autoroute ferroviaire, leur évitant ainsi
d’emprunter le tunnel du Fréjus a2 1200 métres d'altitude.

1.4 - Augmenter |'accessibilité des Alpes du Nord

La desserte TGV ne se limite pas au seul voisinage des lignes nouvelles. Les TGV
circulent, dés a présent, sur les lignes existantes et desservent les gares des centres villes

de Chambéry, Aix les Bains, Annecy, Grenoble et les gares d'accés aux stations touristi-
ques alpines.

Avec la lign= a grande vitesse (LGV) Lyon-Turin, des gains de temps importants
sont attendus sur l'ensemble de ces dessertes. La création d'une gare nouvelle
"Savoie-Dauphiné”, 2 proximité de Montmélian, améliorera encore 1'accessibilité de cette
région.

De plus, grace a la réalisation de Lyon-Turin, I'accessibilité des Alpes du Nord ne
sera pas seulement améliorée au départ de Lyon et Paris, mais aussi par liaison TGV di-
recte ou par correspondance a partir d'une fraction importante du territoire national et de
certains poles européens (Lyon, Nord de i'Europe, ltalie et Espagne).

Ce projet, complété par I'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 desserte pour l'ensemble des destinations francaises et
européennes indiquées ci-dessus.

Avec la desserte des villes du sillon alpin, la ligne a grande vitesse Lyon-Turin
desservira également les gares de la Part-Dieu et de Satolas dans 1'agglomération
lyonnaise. Des liaisons a grande vitesse a caractére régional pourront ainsi étre assurées
sur des relations telles que Lyon-Grenoble et Lyon-Chambéry-Annecy.
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La complémentarité avec la desserte régionale (TER) devra étre également recher-
chée et développée pour diffuser les effets du TGV, notamment, depuis la gare "Savoie-
Dauphiné” vers les gares du sillon alpin.

Enfin, les sillons dégagés sur les lignes existantes, par le report de circulations sur
la ligne nouvelle et 1'électrification de la ligne Montmélian-Grenoble, pourront étre mis a
profit pour I'amélioration des liaisons de la vie quotidienne, en collaboration avec les au-
torités organisatrices de transport.

L'intérét de la ligne nouvelle a d'ailleurs éé souligné par le Conseil Régional
Rhone-Alpes qui s'est engagé en faveur de ce projet qu'il juge prioritaire, et pour lequel il
a participé financi¢rement aux études.

IL.1 - Aménagement du territoire

La ligne nouvelle devra permettre de diffuser les avantages de la grande vitesse :

- en renforgant et en accelérant la desserte TGV des principales agglomérations
du sillon alpin : Grenoble, Chambéry, Aix les Bains, Annecy, non seulement i
partir de Paris, Lyon et Turin, mais aussi d'autres villes importantes, frangai-
ses et européennes en fonction du développement du réseau ;

- en assurant la desserte directe des centres villes par TGV et éventuellement en
mettant en place (si une telle offre de transport s'avére pertinente), une desserte
régionale par Ligne a Grande Vitesse ;

en créant une gare "Savoie-Dauphiné” a 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 valiées alpi-
nes de I'Arve, de la Tarentaise et de la Maurienne ;

en mettant en place, dans ces gares, des correspondances routiéres et ferroviai-
res de qualité pour une desserte régionale et locale organisée en synergie.

La ligne TGV devra permettre également de renforcer la desserte de la gare TGV
de Satolas : desserte de 1'aéroport, mais aussi de 1'Est lyonnais, et de faire de cette gare, 2
plus long terme, une plateforme de correspondance des TGV.

1l sera porté une attention particuliére au développement équilibré des secteurs des
gares nouvelles entre les domaines d'activités tertiaires, agricoles et industrielles.

Le projet devra étre compatible avec les opérations d'urbanisme en cours et les
autres grands projets, noamment autoroutiers.

I1.2 - Enjeux socio-économiques
Le projet devra contribuer 2 :

resituer la France, dans la géographie €économique de 1'Europe.

développer les échanges économiques avec |'Italie.

- promouvoir le développement économique, social et culturel de la région
Rhone-Alpes, en favorisant 1'implantation d'entreprises francaises et italiennes
de part et d'autre de la frontiére, le dével PP des éch: culturels, en
particulier universitaires, et la création d'un partenariat technologique. ’

- créer un nouvel aménagement du territoire régional avec le dév

T . u eloppement du
site muitimodal de Satolas et I'implantation d'une gare TGV a glr)gximiré de
Montmélian, au carrefor

ur des grandes vallées alpi ! ivilégi
vers I'talie. grai alpines, et d'un axe privilégi¢

11.3 - Enjeux concernant le transport de fret

Conformément aux principes généraux de dévelo' ment du rés
ce, la liaison transalpine est dédiée au trafic  grande vilesserfpe e TGV en Fran-

Toutefois, le tunnel de base qui doit faire |'objet d'un itali 5
mettant la jonction en Saint Jean deqMaurienne et Su;e sera cgflf;?xrdpoﬁu:nﬁ;"ﬂtlﬁ?safgn
mixte voyageurs/marchandises. Ainsi sera offerte la possibilité d'un acheminement du fret a
ta fois plus performant pour les utilisateurs et moins nuisant & I'égard de I'environnement
en particulier dans la perspective d'une éventuelle autoroute ferrovia.re susceptiblé
d'absorber une part importante du trafic des poids lourds traversant 1'arc alpin.

I1.4 - Enjeux d'environnement et de cadre de vie
Les impacts positifs :

. Dans une vision intermodale du sysieme de transport, les impacts positifs du TGV
sur |'environnement sont & souligner : le transport de personnes par TGV est moins pénali-
sant que par mode routier, sur la pollution locale (émission d

p i ; e gaz toxiques), -
tion globale (contribution a I'effet de serre) : il consomme par ailleErs moinqsud‘Sgnesx:lgriel.al polt

Le passage des poids lourds

o 0 irds par le tunnel ferroviaire de base sera bénéfique
I'environnement pour les mémes raison: e

o A cette moindre pénalisation de I'environnement, proportionnelle au trafic
s'ajoute une moindre consommation d'espace réservé aux emprises des infrastructures des
lors que le report du trafic routier sur LGV éviterait la saturat}

A on du réseau, donc la cons-
truction de nouvelles autoroutes et le doublement des tunnels du Mont-Blanc et dy Fréjus.

Cepe,ndant: la recherche de la meilleure insertion du
ment resie nécessaire. Elle s'inscrira dans le cadre des textes
correspondants, rappelés en annexe.

projet dans son environne-
légisiatifs et reglementaires
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L'environnement du projet est caractérisé par le relief alpin, de plus en plus mar-
qué de I'Est vers I'Ouest, par une forte urbanisation des vallées et, dans 1'Quest, du projet
par un habitat dispersé dense sur les collines de I'lsére. Les études ultérieures devront
prendre en compte ces particularités :

Le relief :
Il influence de diverses fagons le projet :

- La richesse des paysages du patrimoine naturel et humain et I'attrait touristique
qu'elle implique justifieront une recherche fine des tracés et des mesures de ré-
duction d'impacts défavorables, tant du point de vue paysager qu'en ce qui
concerne le milieu naturel. Tous les moyens utiles devront étre mis en oeuvre

pour permettre 1'optimisation du projet a 1'aide des outils de concertation adap-

tee.

Une attention particuliére sera portée sur le site inscrit du lac d'Aiguebelette,
sur la Combe de Savoie, du fait des positions dominantes de 1'habitat et de
I'importance de I'activité agricole, et sur la vallée de la Maurienne.

- La—propagation des bruits dans des sites escarpés devra faire I'objet des études
utiles en vue de disposer d'outils de prédiction permettant de dimensionner les

ouvrages nécessaires au respect des prescriptions en vigueur, au moment de la
réalisation du projet.

- Une attention particuliére devra étre portée aux éwdes hydrauliques, géotechni-

ques et trajectographiques, afin de garantir la sécurité des trains et des rive-
rains.

- La recherche des sites de dépots pour les matériaux non réutilisables des tun-
nels et des déblais devra étre engagée rapidement en concertation avec les ser-
vices concernés de I'Etat et les collectivités, accompagnée des études d'impact
et paysagéres adaptées aux sites concernés.

L'urbanisation :

- Le projet devra prendre en compte les perspectives de développement de la ville
nouvelle de 1'Isle d'Abeau et celles d'aménagement de la Combe de Savoie.

- La compatibilit¢ avec les projets autoroutiers suvivants, sera étudiée avec soin,
dans le souci de réduire |'tmpact relatif 4 deux infrastructures qui se croisent ou
se jouxtent :

. autoroute A48 Ambérieu-Grenoble,
. contour de Chambéry,
. autoroute A43 en Maurienne.

- Le respect du tissu dense d'habitat dispersé, notamment dans le Nord de 1'Isére,
guidera la recherche des tracés. L'indemisation des riverains s'effectuera dans
le cadre des nouvelles pratiques proposées par la SNCF : chaque propriétaire
dont I'habitation est située & moins de 150 métres de part et d'autre de l'axe de
la ligne (lorsqu'elle est & I'air libre et non en souterrain), sera libre de deman-
der a la SNCF de lui acquérir sa propriété ou de compenser une moins-value en
cas de transaction immobiliere, sur la base de la valeur du bien, compte-tenu
du marché local avant I'arrivée du TGV.

Il - LES CHOIX EFFECTUES A L'EGARD DES SOLUTIONS ET MODES ALTERNATIFS

Dans son rapport remis en novembre 1991, Maurice LEGRAND considérait que la
saturation des infrastructures actuelles des tunnels du Mont-Blanc et du Fréjus intervien-
drait 4 I'horizon 2010 et que les études sur de nouvelles traversées alpines entre la France
et I'ltalie devaient étre entreprises sans attendre.

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 étre donnée au transport des marchandises
par fer et considéré, en conséquence, que le doubl 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.

1.1 - Caractéristiques techniques du projet

a) Section Lyon-Montmélian
Les caractéristiques de tracé et de projet de cette section devront permettre la cir-
culation a 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 :
alaL.G.V. Sud-Est vers le Nord, au Sud de la gare de Satolas,
alaL.G.V. Sud-Est vers le Sud,

a la Ligne Lyon-Saint André le Gaz, afin de permettre des circulations en
provenance ou 2 destination de Lyon (Part-Dieu ou Perrache),

- cOté Montmélian :
alaL.G.V. transalpine vers Turin,
a la ligne Chambéry - Montmélian ou Grenoble - Montmélian, vers
Chambeéry, ainsi que vers la nouvelle gare du secteur de Montmélian, puis

vers la Maurienne et la Tarentaise,

a la ligne Grenoble-Montmélian vers Grenoble.
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- R " éma di-

¢ Lyon-Montmélian passera par le Nc')r(.‘l-lserle,‘conformeme'nt au schéma
recteur f]t;,fr(l:\-zﬁre )llmional approuvé par les collectivités régionales et départementales et
confirmé par les études spécifiques reprises dans le dossier diffusé le 12 octobre 1992 dans
le cadre des études préliminaires.

' é i i pré le meilleur bilan socio-
C'est en effet le tracé le plus direct et qui présente neille
économique. 11 conditionne par ailleurs ia réalisation ultérieure de 1'aménagement ferro-
viaire du sillon alpin.

b) Section Montmélian-Turin (partie francaise)

éristi i la cir-
Les caractéristiques de tracé et de profil de cette section devront permettre
culation a trés grande 3itcsse. La vitesse pourra toutefois étre réduite pour tenir compte de
contraintes topographiques majeures.
Cette-section sera raccordée :
- al'ouest:
ala L.G.V. Lyon-Montmélian, ) .
a la ligne Grgnoble-Mommélian vers la gare de Montmélian et, au dela, vers
Chambéry. La possibilité d'un raccordement a la ligne Grenoble-Montmélian
vers Grenoble sera réservée.
- aproximité 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

Simultanément & la réalisation de la section Lyon-Montmélian, la ligne existante
devra faire i'objet des aménagements suivants :

- élecrrification et m_odernisatiqn,
- relévement de la viiesse maximale.

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 installations permettant :

- pour les T.G.V. et rapides express, la possibilitt d'arrét et de passage
sans arrét ; . — T

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

Elle devra étre congue pour assurer les correspondances entre trains dans les meil-
leures conditions pour les voyageurs,

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

€) Autoroute Ferroviaire

Le maitre d'ouvrage devra définir les points d'échange rail-route coté frangais
dans le cas d'une éventuelle autoroute ferroviaire.

H1.2 - Solutions d'acheminement du fret

L'utilisation mixte du tunnel international de franchissement des Alpes, entre la
France et I'ltalie, conduit 3 étudier les possibilités d'acheminement du fret au tunnel.

Les solutions proposées devront obéir aux principes suivants :

- éviter les pertes de temps des trains rapides et les nécessités de stockage des
trains lents sur I'ensemble de |'itinéraire

s

adapter les caractéristiques géométriques de I'infrastructure aux caractéristi-
ques potentielles du matérie! ferroviaire qui empruntera |'itinéraire,

- s'assurer que dans les phases intermédiaires, les trafics tant voyageurs que fret
disposeront d'infrastructures de capacité suffisante

Par ailleurs, devra étre poursuivie I'étude de faisabilité d'une autoroute ferroviai-
re entre. Ambérieu-Montmélian et I'ltalie avec contournement des agglomérations d'Aix les
Bains et Chambéry, en supposant la réalisation du projet complet de la ligne a grande vi-
tesse Montmélian-Turin, avec le dégagement d'un gabarit plus large pour le tunnel de
base, et éventuellement d'autres ouvrages, en tenant compte des conséquences de

I'augmentation du gabarit sur le colt des tunnels. Les possibilités de phasage éventuel
devront également étre examinées.

111.3 - Phasage de }a réalisation du projet

Le projet de liaison transalpine Lyon-Turin retenu au
deux trongons : Lyon-Montmélian situé en territoire francais,
un accord international entre la France et |'Italie.

schéma directeur, distingue
Montmélian-Turin, soumis &

La réalisation du projet est effectivement prévue en deux étapes :
La section Lyon-Montméliap sera réalisée 1a premiere pour plusieurs raisons :

située en France, elle ne nécessite pas de montage juridique particulier,

- son taux de rentabilité plus élevé dans sa solution de base, proche du seuil per
metant le financement par Pexploitant, en facilitera sa réalisation rapide,
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- le gain de temps entre Lyon et Turin qui résulte de cetie premiere phase permet
la création de liaisons T.G.V. avec |'Italie dés sa mise en service,

- son délai de construction plus court et sa réalisation technique plus habituelle
permettent d'envisager, de maniére tout 4 fait réaliste, un horizon de réalisation
plus rapproché.

Ces particularités ne mettent pas en cause 1'objectif d'une réalisation compléte de
la liaison Lyon-Turin qui, seule, peut permetre de relier avec le maximum d'efficacité les
réseaux francais et italien 4 grande vitesse et d'offrir un nouveau franchissement des Alpes
performant pour le fret. Au contraire, la réalisation en premiére étape de la section entre
Lyon et Montmélian facilitera la réalisation du projet complet.

Avec ses raccord vers Chambéry, la Maurienne, la Tarentaise et Grenoble,
I'électrification et I'aménagement de la ligne Montmélian-Grenoble avec relévement de la
vitesse, cette permiére étape permetira de metire en oeuvre toutes les améliorations des
dessertes nationales entre les Alpes, la Savoie, le Dauphiné, et le reste du territoire natio-
nal d'une part, et aussi de réduire déja, significativement, les temps de parcours des circu-
lations vers 1'Italie du Nord qui, dans ce cas, continueront de franchir les Alpes par le tun-
nel actuel.

L'accroissement du trafic vers Rhone-Alpes et I'ltalie résultant de cette premiére
étape, incluant la mise en service d'une partie du parc des rames internationales et le dé-
but de I'amortissement de ce parc, améliore la rentabilité de la deuxiéme étape et permet
ainsi d'accélérer sa réalisation.

La section Montmélian-Turin pourra elle-méme étre réalisée en plusieurs phases.

Dans cette hypothése, le tunnel de base sera réalisé en premiére phase, les TGV et
les trains de fret utilisant la ligne actuelle entre Montmélian et Saint-Jean de Maurienne.

Dans ce cas, le maitre d'ouvrage devra prendre toutes les mesures pour permetire
I'achemi de I' ble du trafic TGV, TER et trains de fret, moyennant 4ventuelle-
ment les aménagements nécessaires.

En deuxiéme phase, sera réalisée la ligne nouvelle entre Montmélian et Saint-Jean
de Maurienne.

1114 - Apports du projet en matiére de transport
Le maitre d'ouvrage devra, au plus tard 4 I'enquéte publique :

a) Expliciter les flux de transport envisagés 2 la mise en service du projet, en se
placant dans les deux hypotheses :
- sans réalisation du projet, d'une part (situation de référence),

- avec réalisation du projet, d'autre part (situation projet).

Devront notamment étre précisés : la_nature et le volume des flux, ainsi que les
principales origines/destinations des trafics, et une premiére estimation du nombre
des circulations.

b) Préciser les avantages apportés pour les usagers et 1a collectivité :

- gains de temps sur les différentes origines/destinations et autres gains pour les
usagers,

- gains pour la collectivité, notamment en matiére de sécurité, de pollution et
d'énergie pétroliére consommée.

<) Examiner les impacts & I'égard des autres modes de transport, routier et aérien

d) Etudier la complémentarité TGV/TER

Celle-ci fera 1'objet d'une étude des mobilités pour appuyer, a l'arrivée du TGV
a Monumélian, une recomposition des dessertes régionales qui permettra, en colla-
boration avec les autorités organisatrices de transport, de réexaminer les besoins
en matiére de transports régionaux.

Ceue étude qui portera sur le Nord-Isére, la Savoie, la Haute-Savoie, I'Etoile
de Grenoble, le sillon alpin, fera I'objet d'une étroite concertation avec les collec-
tivités locales, du fait de la synergie nécessaire pour améliorer la chaine de trans-
port, du TGV au transport urbain.

La recomposition des dessertes régionales sera congue a partir des fonctions
des trains régionaux :

- Dessertes dites de bassin d'emploi, qui nécessitent de prendre en compte les dé-
placements domicile/travail en veillant a assurer la continuité avec les trans-
ports urbains.

Dessertes dites intercités ou intervilles qui assurent une cohésion des territoires

régionale et doivent répondre a l'amélioration des temps de parcours entre les
grandes villes de la région.

Dessertes de rabattement vers les gares desservies par T.G.V.

- Dessertes répondant aux besoins du tissu rural.

Ces études seront engagées dés I'A.P.S. afin de permettre une mise en oeuvre
de cette complémentarité a I'ouverture de la ligne 4 grande vitesse.
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IV.1 - Procédure réglementaire

Conformément aux principaux textes régissant les grands projets d'infrastructure,
rappelés en annexe, la procédure se déroule de la facon suivante :

- d'une consultation des Régions en 1990

- d'une décision gouvernementale en mai 1991 et d'une approbation (décret
92-355 du ler avril 1992)

Débat sur 1'intérét économique et social du projet d'infrastructure

Le débat organisé sous la responsabilité du préfet coordonnateur porte sur les
grandes fonctions de |'infrastructure, dans une approche intermodale.

__Afin d'en assurer la transparence, une commission de suivi est constituée aupreés
du préfet coordonnateur, jusqu'au lancement de I'enquéte préalable a la déclaration
d'utilité publique.

A l'issue du débat, le préfet coordonnateur en établit un bilan et propose au minis-
tre de ['équipement et des transports un projet de cahier des charges de I'infrastructure.

C'est a partir de ce cahier des charges arrété par le gouvernement que sont enga-
gées les études de tracé.

Elles font }'objet d'une consultation sous la responsabilité du préfet coordonnateur
et des préfets de département en vue d'aboutir au choix d'un fuseau donnant lieu i déci-
sion ministérielle de poursuivre les études.

Etudes d'A.P.S. (Avant Projet Sommaire)

Elles consistent a4 préciser la variante retenue et permettent I'engagement de
I'enquéte d'utilité publique ou de la procédure de projet d'intérét général.

) Au terme de la procédure de D.U.P., les principales modifications appeditces au
projet sont rendues publiques afin de permettre une meilleure information des citoyens et
un suivi des engagements de 1'Etat.

Etudes d'A.P.D. (Avant Projet Détaillé)

) Elles permettent |'étude déuillée du projet et conduisent a I'approbation ministé-
rielle. et & la constitution des dossiers d'appels d'offres en vue des travaux.

= 3F =

Un comité de suivi est constitué par le préfet avec les responsables locaux concer-
nés (€lus, forces sociales économiques, associations locales) pour veiller & la mise en oeu-
vre des engagements de |'Etat.

Bilan du proj

Un bilan économique social et environnemental de !'infrastructure ainsi réalisé et
mis en service, est établi par la S.N.C.F., présenté au comité de suivi des engagements de
I'Etat réuni par le préfet entre 3 et 5 ans aprés la mise en service de I'infrastructure. Un
bilan intermédiaire est présenté un an aprés cette mise en service.

Les différentes phases d'élaboration du projet (études préliminaires, A.P.S.,
A.P.D.), la consistance des études et les roles respectifs de 1'Ftat et de la S.N.C.F. sont
développés en annexe.

1V.2 - Application de la procédure au T.G.V. Lyon-Turin

Le débat

Le débat sur 1'intérét économique et social du projet de ligne nouvelle 4 grande
vitesse entre Lyon et Turin a été ouvert par une vaste réunion, sous la présidence
du préfet de la région Rhone-Alpes, le 28 mai 1993 & Chassieu, et s'est poursuivi
jusqu'a mi-juiliet par I'envoi de contributions écrites et I'organisation de réunions
locales, en Isére et en Savoie, les 6, 7, et 8 juillet 1993,

Les études préliminaires

Les études prétiminaires du projet de L.G.V. Lyon-Turin avaient ét¢ engagées sur
les sections :

- Lyon-Montmélian, par décision ministérielle du 20.12.1991
- Montmélian-Saint Jean de Maurienne, par décision ministérielle du
25.09.1992.

Premiére section : Lyon-Montmélian

Le dossier d'études préliminaires a fait 1'objet d'une consultation 2 partir du 12
octobre 1992 et d‘une proposition de choix d'un fuseau au Ministre chargé des
Transports le 15 décembre 1992,

Cependant, le choix du fuseau a été reporté pour :

permettre |'application de la circulaire 92-71 du 15 décembre 1992 relative 4 la
conduite des grands projets nationaux d'infrastructure, et notamment
I"organisation du débat mentionné au paragraphe ci-dessus :
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- permettre au maitre d'ouvrage d'approfondir les études dans les secteurs posant
les problémes les plus délicats :

la problématique du croisement avec I"autoroute A48 et le contournement du
lac d'Aiguebelette o différentes fonctions d'insertion envisageables doivent
étre définies,

également le secteur de Grenay et |'entrée dans la Combe de Savoie.

Les variantes d'insertion proposées par la S.N.C.F. dans ces quatre secteurs
ont fait |'objet d'une concertation avec les partenaires Jocaux.

Les dossiers d'étude et le bilan de la concertation ont complété le dossier
d'études préliminaires.

Deuxiéme section : Montmélian - Saint Jean de Maurienne

Le dossier d'études préliminaires devra prendre en compte les études de faisabi-
lité engagées sur la section internationale Montmélian-Turin dans le cadre du co-
mité de pilotage franco-italien.

Synthése des perspectives d'aménagement

Une premiére synthése des perspectives d'aménagement sera établie partir de
la concertation organisée dans le cadre des études préliminaires et de celles enga-
gées avec les principales collectivités territoriales, notamment au sein du comité
régional de pilotage présidé par le Préfet et réuni les repré des prin-
cipales collectivités, region, départements, grandes villes.

Cette premiére synthése des perspectives d'aménagement portera sur :
- Paire géographique concernée,
- les potentialités de développement autour des points d'échange,

- Uinsertion de la ligne a grande vitesse dans le systéme régional de transport
ferroviaire,

V'irrigation des villes du sillon alpin et de la région urbaine de Lyon,

la protection et la valorisation des territoires traversés.

Un approfondissement de cette premiére synthése sera effectué avec les collectivi-

tés concernées au cours de Ia phase d'étude d'A.P.S.

*

Ministére de I’Equipement,
des Transports et du Logement

NOUVELLE LIAISON FERROVIAIRE LYON-TURIN

—————————— e A R XA URILY

AVENANT DU 18 SEPTEMBRE 1998
AU CAHIER DES CHARGES ARRETE LE 7 FEVRIER 1994

Postérieurement & 1'élaboration du cahier des charges de la liaison Lyon-Turin arrété en 1994,
I"opinion publique et les élus concenés ont exprimé des attentes complémentaires, tandis que le
contexte du projet évoluait. Cela a conduit les pouvoirs publics & envisager de nouvelles variantes
fonctionnelles et & poser, lors de la consultation sur les études qui s’est déroulée d’octobre 1997 a
janvier 1998, la question d’une adaptation de ce cahier des charges, pour permettre I’étude de ces
variantes.

La nécessité en a été lar reconnue, et cette modification est proposée dans le rapport de bilan
de la consultation du Préfet de la Région Rhéne-Alpes.

Le présent avenant au cahier des charges ne reprend que les points, évoqués dans le cadre de la
consultation, qui doivent étre modifiés pour permettre I'engagement des études complémentaires,
sans chercher a formaliser un nouveau cahier des charges.

Les modifications apportées sont principalement justifiées par la nécessité de prendre en compte les
éléments suivants :

¢ les attentes exprimées lors de la consultation ont montré qu’une importance équivalente devait
€tre accordée aux dimensions fret et voyageurs du projet de liaison ferroviaire transalpine
Lyon-Turin ;

>

les €tudes ont fait apparaitre la nécessité de recourir dans une large mesure  des financements
publics ; un emploi efficace de ceux-ci impose de rechercher une utilisation optimale du
réseau existant, complétée par la réalisation des trongons nouveaux les plus pertinents ;

*

pour la méme raison, une progressivité suffisante du phasage

du projet est indispensable pour
faciliter son financement.
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Points relatifs au titre I - Les finalités du projet

s 1.2 - Rendre le transport de Fret plus performant :

L

Lors du débat organisé en 1993, la composante fret du projet n’avait pas été pergue avec autant
de sensibilité qu’aujourd’hui. Il est apparu en particulier que la recherche d’un transport
ferroviaire de fret plus performant pour le franchissement des Alpes passe €galement par
I’aménagement des itinéraires d’accés au tunnel, tant du cété frangais qu'italien, notamment en
termes de capacité et de qualité de service.

1.4 - Augmenter I'accessibilité des Alpes du Nord

L’augmentation de I’accessibilité des Alpes du nord est un objectif fort du projet. Les solutions
alternatives a la création d’une gare nouvelle seront étudiées pour que les différentes options
soient utilement comparées : utilisation de la gare de Chambéry, aménagement de la gare de
Montmélian, intégration accrue de Grenoble dans le réseau accessible aux T.G.V. La
configuration des raccordements de la ligne nouvelle au réseau existant devra également

contribuer 4 une amélioration de I’accessibilité de la zone alpine. Ce point conceme également
les titres IT et [T

Compte-tenu des résultats des études réalisées, il apparait que I’amélioration de la liaison Paris-
Genéve ne reléve plus du projet Lyon-Turin, et que I’aménagement ferroviaire du sillon alpin
cntre Genéve et Valence devra s appuyer sur I'utilisation des lignes existantes.

Points relatifs au titre Il - Les enjeux d’aménagement du territoire

s 2.3-Enjeux concernant le transport du fret

La liaison transalpine, destinée au trafic voyageurs a grande vitesse et au trafic fret, pourra étre
constituée de sections de ligne nouvelles mixtes ou dédiées a ’un de ces trafics, et de sections de
réseau existant. La combinaison de ces différents types d’éléments sera optimisée, en adaptant les
performances de la liaison aux difficultés du relief, en intégrant le principe d’une bonne
articulation avec le réseau classique, en tenant compte des degrés de saturation des différentes
sections de ligne existante, et en s’efforcant de limiter les nui enviror I

Pour le fret, le projet Lyon-Turin contribuera, dans le cadre d’une amélioration globale du réscau,
4 I'accroissement progressif de la capacité disponible pour les trains de marchandises entre

la
France et I'ltalie, ainsi qu’a I"amélioration des performances de la liaison.

Points relatifs au titre I - Les choix effectués i I’égard des solutions et modes alternatifs

2 3.1 - Section Lyon - sillon alpin

La section Lyon - sillon alpin sera aménagée progressivement en ligne nouvelle sur ’essentiel de
son p s, en p par_le Nord-Isére. Pour le franchissement des massifs préalpins (de
Dullin, I’Epine et la Chartreuse suivant les solutions), un phasage des investi tenant

compte des possibilités d’utilisation des lignes existantes sera recherché pour les voyageurs et
pour le fret.

Cette section sera raccordée a la ligne du sillon alpin, au nord ou au sud de Chambgéry, de fagon a
permettre I’ensemble des mouvements pour les trains de voyageurs.

La desserte de Grenoble pourra étre assurée par un barreau de liaison avec la ligne existante
Lyon-Grenoble & hauteur de Saint-André-le-Gaz, qui sera étudié et comparé aux autres solutions
possibles pour améliorer cette desserte en utilisant les lignes existantes.

3.2 - Soluti d'achemi du fret

Pour le fret, I’aug ion de capacité sera recherchée par une meilleure utilisation de
I’ensemble du réseau, par I'amélioration de la traversée de la cluse de Chambéry, ou par un
itinéraire neuf évitant cette tr ée, par ple en p sous les massifs de Chambotte et
des Bauges.

3.3 - Phasage de la réalisation du projet

L'ensemble du projet, y compris la section Lyon - sillon alpin, pourra faire I'objet d'un phasage
pour tenir compte des possibilités de financement des différents partenaires et de la hiérarchie
des intéréts socio-économiques. Il sera congu de fagon 4 pouvoir s’adapter le mieux possible aux
¢évolutions futures du systéme de transport, telles qu’elles résulteront des orientations nationales
et régionales et de la politique des traversées alpines a I'échelle européenne.

Le cahier des charges arrété en 1994 prévoyait que la premiére phase du projet serait la section
Lyon-Montmélian. Ce choix n’est plus en concordance aujourd’hui avec le souhait exprimé lors
de la consultation d’¢largir le champ des études a de nouvelles variantes, ni avec I'importance
accordée mai 1t 4 1'achemi du fret. Les priorités sont désormais la réalisation d’un
premier trongon de ligne nouvelle situé entre Lyon et le sillon alpin, et 'aménagement d’un
itinéraire performant pour le trafic fret entre la France et 'ltalie.

Points relatifs au titre [V - Conduite du projet

. En application de la loi n® 97-135 du I3 février 1997 et du décret n°® 97-444 du 5 mai 1997, la

maitrise d’ouvrage des opérations d'investissement sur le réseau ferré national est assurée par
Réseau Ferré de France.

La partie internationale du projet, de Montmélian a Turin. est suivie par la commission
intergouvernementale créée a cet effet le 13 mai 1996.

ERCHT
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LISTE DES DECISIONS MINISTERIELLES RELATIVES

3 septembre 1993
7 février 1994

14 avril 1995

18 septembre 1998
25 janvier 2001
19 mars 2002

26 mai 2004

17 février 2006

2 février 2007

25 janvier 2010
10 novembre 2011
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‘ Difctare oo rigon Shenc - Abncs
Rt By £
MG/L74 3 Septembre 1993
F B

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

Arche de la Défense

Paroi Sud

92055 PARIS LA DEFENSE CEDEX 04

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

Par lettre et rapport du 31 aolt 1993, dont copies
ci-jointes, je vous ai adressé le BILAN du DEBAT sur les grandes
fonctions de 1'infrastructure L.G.V. LYON-TURIN, et proposé le
projet de cahier des charges, conformément & la circulaire 92-71 du
15 décembre 1992 et & votre lettre du 10 mai 1993.

Le lancement et 1'organisation de ce Débat, m'avait été
confiés par votre prédécesseur, dans sa lettre D.T.T. S.D./Chemins
de Fer du 3 mars 1993, lettre dans laquelle i1 répondait a mes
propositions du 15 décembre 1992 concernant la suite a donner aux
Etudes Préliminaires de la Section Lyon-Montm&lian, qui venaient
d‘étre achevées.

“Je prends acte des résultats des études réalisées par la
S.N.C.F. et des consultations ayant eu lieu sous votre égide, dans
un grand souci d'ouverture et de dialogue, ainsi que des
propositions que vous m'avez faites en ce qui concerne le choix
d'un fuseau de tracé.

Soitaniat Findralrour Bs A fbins Rspirsalis I7 rue Miazenod - ¢ Bon Bacto 28

G 78 67 60 60 - Faz. 7,

190

-

Une décision & ce sujet pourra étre prise une fois ces
travaux complétés sur les deux aspects suivants :

I1 me parait tout d'abord nécessaire de mener & bien le
DEBAT. ..

Par ailleurs, j'ai demandé & la S.N.C.F. d'approfondir
parallélement ses études dans les deux secteurs qui posent les
problémes les plus délicats : Saint Savin, et celui du lac
d' Aiguebelette, od les  différentes variantes d' insertion
envisageables devront étre définies".

Avec 1'accord du comité de pilotage régional que j'ai
constitué et qui réunit Tes grands &lus concernés, j'ai fait
rajouter deux autres secteurs : GRENAY, et 1'entrée dans la Combe
de Savoie @ Montmélian, eux aussi, secteurs trés sensibles.

La S.N.C.F. vient de me remettre les compléments d'&tudes et
les comptes rendus des réunions qu'elle a animées, organisées par
Messieurs les Préfets de 1'Isére, et de la Savoie, sur ces quatre
secteurs.

11 apparait que ces premiéres analyses, anticipant les études
d'A.P.S., aboutissent & des résultats contrastés selon les sites.
Sur Grenay et Saint-Savin, un consensus semble se dégager et
devrait conduire, a 1'issue des é&tudes d'A.P.S., & une décision
localement acceptable.

Sur la Combe de Savoie, une solution semble &tre trouvée
pour la L.G.V. proprement dite, et la gare Sauphiné-Savoie. Par
contre, le rajout éventuel de nouveaux projets fret posera sans
doute des problémes d'occupation et d'environnement dans ce milieu
sensible.

Quant & 1'Avant Pays Savoyard, on peut craindre que, si un
aboutissement peut &tre espéré, ce soit au prix d'un alourdissement
du colt des ouvrages.
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En conclusion, le projet de cahier des charges que je vous ai
adressé le 31 aoit 1993 et ces approfondissement des quatre
secteurs sensibles s'avérent compatibles avec les é&tudes
préliminaires de la section Lyon-Montmélian conmmandées par votre
prédécesseur le 20 décembre 1991 et suspendues par lui le 3 mars
1993.

J'ai donc 1'honneur de vous proposer de bien vouloir,
conformément aux propositions de mon rapport du 15 décembre 1992,
retenir les fuseaux A, D, F, H, les raccordements vers Lyon et vers
le sud &tant a examiner tant dans le fuseau Bl que B2. Cela
permettra & la S.N.C.F. de lancer concrétement les é&tudes d'A.P.S.
pour réduire la largeur du fuseau de 1000 m & 500 m.

J'attire votre attention sur 1'urgence d'une décision de
votre part.

Elle permettrait en effet, en fixant un fuseau unique, de
lever les inquiétudes d'une grande partie des populations et des
responsables de ces territoires, et de déblogquer diverses
gpérations d'aménagement Tlocal, gelées dans 1'attente de cette
écision.

Face & la concurrence qui se manifeste a 1'encontre du projet
transalipin, en faveur d'une L.G.V. Bourg-Genéve, cette décision
permettrait aussi d'affirmer la volonté de 1'Etat de réaliser
prioritairement 1a 1ligne transalpine et de convaincre nos
partenaires suisses et italiens d'accompagner activement les
décisions de la partie frangaise, en étudiant en commun la desserte
de Genéve par 1le sillon alpin amélioré d'une part, comme vous
1'avez souhaité, et en poursuivant les é&tudes de 1la section
internationale Montmélian-Turin, d'autre part.

LE PREFET DE LA REGION RHONE-ALPES

Paul BERNARD

PROJET DE LIGNE A GRANDE VITESSE (LGV)
LYON MONTMELIAN

ETUDES PRELIMINAIRES

Réunion de concertation en Mairie de GRENAY le 6 Juillet 1992

Liste des participants

M. PIERRET Sous~Préfet de la Tour du Pin
M. SAUGEY Député
Mme FANGEAT Assistante de M. COLOMBIER Député
M. SAUNIER Maire de Grenay
Mme LOZANO Adjointe - Grenay
M. CRESSENT Conseiller Municipal - Grenay
M. VALLE Conseiller Municipal - Grenay
M. GENTET Adjoint - Grenay
M. BRCCONIER Maire de St-Quentin Fallavier
M. DURAND JL Maire de St-Pierre de Chandieu
M. DURAND Michel Maire d'Heyrieux
M. BOUNAKOFF Commission extra-communale Grenay
M. CARUQUIL Commission extra-communale Grenay
M. BALLET DDE/SANO
M. POLLET EPIDA - Directeur Foncier
M. LUSERGA EPIDA - Directeur Général
M. SCHAER SNCF -
- Directeur Mission Lyon Montmélian
M. DEROCHE SNCF Mission Lyon Montmélian
M. COGNARD SNCF Mission Lyon Montmélian
M. BRULARD SNCF Direction de 1'Equipement
M. MITIAUX SNCF Direction de l'Equipement
M. PHILIPPE SNCF
M. MANGIER SNCF
M. ROCHER SNCF

Personnes invitées non présentes :

~ Municipalité de St-Laurent de Mure

il O S

191



RESEAU FERRE DE FRANCE

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

M. le Sous-Préfet indique qu'a la demande du Ministre de
1'Equipement et dans le cadre des études préliminaires, la
SNCF a été conduite a préciser et compléter ces études sur
certains sites sensibles.

La réunion du 06.07.93 a pour objet de présenter ces
compléments d'études sur le site de GRENAY.

M. SCHRAER, présente le dossier réalisé par la SNCF en faisant
remarquer que les plans qui seront examinés anticipent sur
1'Avant-Projet Sommaire (APS) et que de ce fait ils peuvent
étre l'objet d'évolutions.

Tracés présentés B1/B2 + A (dans la logique du fuseau D) 1les

précisions suivantes sont apportées :

- il y aura de l'ordre de 10 trains/jour pour chacun des flux
Lyon-Turin et midi-Turin sur les raccordements Bl ou B2.

ces raccordements ne seront pas circulés a grande vitesse
230 km/h, voire éventuellement 160 km/h).

la géne en matiére de bruit sera donc particuliérement
réduite.

En référence a la réunion de février 1993, il est fait
remarqué :

T que les études ont été poursuivies au méme degré
d'investigation pour les hypothéses Bl et B2,

que le tracé A a été déplacé le plus possible au Nord avec
abaissement maximum du profil en long.

L'attention de l'assemblée est tout particuliérement attirée
sur le fait, que les plans présentés ne sont a considérer que
comme des documents de réflexion a situer entre les études
préliminaires et 1'APS.

Sur ces bases, l'impact du pojet sur le bati de proximité

150 m de l'axe) est le suivant :

230 4 maisons
160 3 maisons
supérieur & 25 maisons

o

v
v

it

£1 q 5 .

pour Grenay, quel que soit le choix Bl ou B2
l'essentiel des nuisances (bruit) provient du
tracé A

rappelle que sa commune est déja trés perturbée
par le bruit en provenance de 1'R43, la RN6, les
avions, la LGV Lyon-Valence, la voie ferrée
Lyon~Grenoble et qu'il n'est pas tolérable que
l'on puisse en ajouter.

demande une couverture intégrale des voies
et déclare Bl inacceptzhble.

lors de la construction, les nuisances générées
par le chantier seraient inacceptables pour Bl.

il demande :

- que B2 soit éloigné plus au sud de Grenay
- que soit repoussé plus au nord le tracé A
(passage sur la décharge MOS).

il est possible de déplacer B2 au sud, mais est-
ce souhaitable ? (double effet de coupure par
R 43 et LGV).

Pour A, le tracé présenté est a la limite des
contraintes (proximité de la gare de Satolas
en particulier).

estime qu'il est important de réexaminer a la
fois A et B2 (au niveau de la zone de Chesnes).

B2 est inacceptable et catastrophique.

il s'oppose fermement a ce tracé et rappelle

la proximité immédiate d'une maison de retraite
de 90 lits.
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M. ROLLET : estime que B2 méme affiné génére une série de nuisances y; g‘ . A 1996

préjudiciables. ’ e Cvecrcarme

- sites industriels perturbés i ——'_P ——y .

- hameaux détruits } S.N.CE , Rom‘aoﬁaﬁe

- maison de retraite... i GCZ cor £ oo - .

‘ | Tét 308429 | ¥

M. BESSON : attire l'attention qu‘un déplacement de B2 pourrait affecter J'N" 5.20 i

les champs de captage (la Ronta) ’! o 30 | 0=

. !
. ) , ) R R T i REAONSE A LA SGRAYURE

M. DURAND : demande qu'il ne soit pas porté atteinte a une grosse —) DE M. L£ PRESIDENT

propriété agricole sur sa commune (abords gare d'Heyrieux) A ,) 11} FEV 1394

Monsieur le Président,

M. CRESSENT : regrette que ne soient proposées que deux possibilités. :

11 y a peut-&tre d'autres tracés & étudier. Ne discuter Le3mrs 1993 Iy

mon préd q
doreand > On predécessenr 2 chargé le‘Préfet de Ia Région Rhéne-Alpes

que sur Bl et B2 fait le jeu de la SNCF.
: B erefee] . ) oviai ~Turi .
M. LE SOUS-PREFET : tient & préciser que ce n e§t pas un projet de }a seule !‘e]aﬁv:l‘ri Lyo -I:Uﬂll, dans le cadre de la circulaire n® 92..71 du 15 décermbre 19

SNCF mais bien un projet présenté par l'Etat. Si d'autres 4 la conduite des grands projets nationaux d'infrastructure tbre 1992

variantes sont possibles, elles peuvent &tre prises

en compte, 1'Etat ne demande qu'd examiner toute solution Le Préfet a ouvert .
. ce débat lors d'un i 3
raisonnable. 199; 0 . e réunion publique organi: A
pm; tftl ;1\3 eln a iidmssé le bilan, accompagné d'une proposiﬁonqs‘e cahier ;j: c;llt:arg28 .
M. HUSTACHE : Sa commune n'est pas touchée. aout 1993. T es du
Toutefois, il ne serait pas opposé a une modification L
de tracé en limite de sa commune. - a commission de suivi qu'iI a i
: : constituée auprés de Jui i .
avait ét¢ ouvert, pluraliste o transpareqt p e Iui a estimé que ce débat

ne peut-on examiner des solutions & vitesse réduite

M. BOUNAKOFF :
avec réutilisation de la ligne existante.

Nourri par isé
Montmélian g ]fe ﬂts]aéhs;cda ;é;lg::ﬁzxﬁ;a;ﬂmt tarén}l sur la section francaise Lyon-
En conclusion, M. Le Sous-Préfet indigue gqu'il envisage de proposer au Préfet fa-lre'ressom Ie Iarge consensus qui existe, enona?,g ufin'Tuﬂn,‘ce débatapenzus de
de l'Isére la poursuite des études de oruit et paysagéres sur Bl et B2 au fondé économique et social du projet, no . partic el: parmi les élus, sur le bien
fiiveau de 1'APS, bien qu'il en résulte des inconvénients (zones d'incertitude). territoire., ] tamment sous l'angle de 'aménagement du
11 demande si cette proposition suscite des objections, puis, en 1l‘absence
d'observations, léve la séance.

Ce projet revét de ce point de vue une tllple dxmens:on curopeenne, nationale et
s

régionale, cette derniére s
La réunion en salle a été suivie d'une visite sur le terrain (voir circuit CInicre s'appuyant notamment sur . “
sur plan joint). Satolas) et la future gare nouvelle d - sarcs lyonnaises (Part-Dien et
en centre-ville des prin; € du sectenr de Montmélian, sans oublier 1a desserte
principales agglomérations du sillon alpin et la nécessaire

A l'issue de cette tournée il a été convenu en accord avec tous les articulation avec le .
S tran:
~. participants a sports téglonaux,
Sur le plan i g .
pian mtemational, ce projet permettra le raccordement de I'ltalie et de la

1) d'examiner une solution B2, 2u nord-ouest du tracé présenté avec pour Suiss !
objectif de préserver au maximum le bati (Chesnes) Callréseaueu:opemagmnde vitesse. —-T_h—
cournisn 02 £- FEV, 1984

Directour
MISSICN TGy

La SNCF, se mettra en mesure de présenter cette nouvelle &tude & la fin
de 1'été. 5 Monsi L\(Ghﬂrgcmrn\ng;_“w2 €r
Onivy
2) d'approfondir au cours de 1'APS Bl et B2. prg:if;eurjacques EOURNI,ER 2%} 7
Notamment les études de bruits seront menZes sur les deux familles de ent du Conseil d'Administration ==
variantes, sur des sites & arréter avec les communes. delaSN.CF, H! 002
88, rue Saint-Lazare

Les états initiaux et les précisions seront faites pour septembre en 75436 PARIS CEDEX 09 (J-/ bos /
vue d'une réunion & tenir fin septembre ou début octobre. /

Sﬁ oS VP
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Les principales options du projet ont été confirmées :

+ choix d'un itinéraire traversant le Nord-Isére et passant 4 proximité de Montmélian
(déja acté par le schéma directeur national des liaisons ferroviaires a grande
vitesse) ;

+ réalisation en premiére phase de la section Lyon-Montmélian, qui permet de
renforcer les liaisons nationales et régionales grice notamment 3 I'électrification de
la section Montmélian - Grenoble, mais également d'améliorer de maniére notable
le temps de parcours sur la liaison internationale, et de préparer ainsi dans les
meilleures conditions €conomiques Ia réalisation du tunnel de base franco-italien ;

* prise en compte du transport de fret transfrontalier avec notamment l'utilisation dy

autoroute ferroviaire ;

« aménagement ferroviaire du sillon alpin entre Aix-les-Bains, Annecy et Genéve,
pemettant d'apporter 4 cette derniére ville une amélioration significative de sa
desserte.

Les préoccupations exprimées par les participants ont essentiellement porté sur
les modalités d'intégration du projet dans Fenvironnement, ainsi que la nécessité d'une
part de contribuer & V'aménagement des teritoires desservis et 4 l'amélioration des
conditions de transport des Ppopulations, et d'autre part de résoudre simultanément le
probléme du transport du fret vers I'ltalie.

Au terme de cette phase de débat, jlarréte le cahier des charges de 1a nouvelle
liaison ferroviaire Lyon-Turin, dont vous trouverez un exemplaire ci-joint. Ce
document, quil appartiendra an Préfet de la Région Rhéne-Alpes de rendre public,
prend en compte ces grandes options et ces préoccupations,

Il retient, entre Montmélian et Saint-Rémy-de-Maurienne, un passage de la
ligne nouvelle en tunnel sous le massif de Belledonne,

Ce choix fait suite & la proposition formulée dans ce sens le 21 décembre 1993
par le Préfet de la Région Rhéne-Alpes en accord avec Ie Préfet de la Savoie, sur la
base de la comparaison de cette solution avec un itinéraire passant par les vallées de
Vsére et de I'Arc que la S.N.C.F. a réalisée. Il ressort en effet de celle-ci que litinéraire
sous Belledonne est non seulement nettement plus favorable du point de vue de
T'environnement mais également meilleur sur le plan économique.

Clest dans le cadre de ce cahier des charges que se poursuivront les études du
projet de nouvelle liaison ferroviaire Lyon-Turin.

Parallélement 4 ce débat, mon prédécesseur vous avait demandé le 3 mars 1993
d'approfondir les études préliminaires de la section Lyon-Montmélian, engagées le 20
décembre 1991, dans Ies deux secteurs sensibles de Saint-Savin et du lac
d'Aiguebelette. Le Préfet de la Région Rhéne-Alpes a en outre souhaité y rajouter les
secteurs de Grenay et de la Combe de Savoie.

Il m'a rendu compte le 3 ptembre 1993 des complé détude réalisés par
la SN.CF. et des réunions de concertations organisées pour chacun de ces quatre
secteurs par les Préfets de I'sére et de la Savoie en juillet dernier, en renouvelant sa
proposition de choix d'un fuseau de tracé du 15 décembre 1992,

) Le Préfet de la Région Rhéne-Alpes m'a ensuite proposé, le 12 octobre 1993, de
choisir un fuseau élargi dans le secteur de la Combe de Savoie, afin de pouvoir
poursuivre I'examen de I'ensemble des variantes envi gées dans ce . Cette

Proposition a également été formulée le § novembre 1993 par la SN.CF.

Aprés examen de ensemble des études préliminaires de la section Lyon-
Montmélian et des bilans et comptes-rendus des différentes consultations, je décide de
retenir les fuseaux A, B1 et B2, D, F et H modifié.

Le fuseau ainsi constitué figure sur le plan annexé 4 la présente décision. Les
études de tracé de la ligne nouvelle se poursuivront & lintérieur de ce fuseaw, qui ne
conceme ni les aménagements de lignes existantes, ni la gare nouvelle Dauphiné-
Savoie. Il pourra étre adapté localement en tant que de besoin notamment dans les
zones sensibles, si les études plus détaillées a venir le justifiaient.

Les principales caractéristiques du projet sont les suivantes :

Le projet concerne les départements du Rhbdne, de I'sére et de Ia Savoie.

Dullin, passe au Sud du lac d'Aiguebelette, traverse les massifs de I'Epine et de la
Chartrense et se raccorde 2 la ligne Chambéry - Grenoble au Sud de Chambéry.

La longueur totale de ligne nouvelle est de I'ordre de 110 km, dont 25 km
environ de raccordements.

A Torigine de la ligne, deux variantes de raccordements vers Lyon et vers le Sud
de la ligne 4 grande vitesse Paris - Sud-Est sont possibles.

A son extrémité Est, le fuseau retenu permet I'étude de différentes variantes de
tracé et d'implantation de la gare T.G.V. Dauphiné-Savoie,
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Jinvite le Préfet de la Région Rhone-Alpes, Préfet du Rhéne, et les Préfets de &£ Aoriston S B ) Lo i &
I'lsére et de la Savoie 4 porter cette décision a la connaissance des élus et des 7 ’ ) 7 14 AR 19%
organismes concernés, en soulignant que les points sensibles seront traités avec une e’ g:«-u‘ama«
extréme vigilance et en conoertation constante avec les collectivités interessées.

Je vous demande d'engager dans le cadre du cahier des charges du projet et du
fuseau retenu les études d'avant-projet sommaire de la section Lyon-Montmeélian, dans .
les conditions définies par la circulaire n® 91-61 du 2 aoiit 1991 relative & b Le Ministre de I'Equ
D'établissement des projets de lignes nouvelles ferroviaires & grande vitesse, dés que de Tnuslre ¢ I'Equip Ganeat
sera assuré le financement de ces études. ) es fransports et du Tourisme

Afin de réunir celui-ci, je charge le Préfet de la Région Rhéne-Alpes de E
rechercher les différentes participations susceptibles d'y contribuer, en liaison avec la Monsicur le Préfet
S.N.C'F. et avec mes services. de la Haute-Savoie * °

Sans attendre l'achévement de cette mission, je vous demande d'engager
prioritairement I'étude détaillée des différentes variantes envisagées dans le secteur de
la Combe de Savoie. Je souhaite en effet, comme le Ministre de IEnvironnement, _
quune analyse comparative de ces variantes puisse ensuite &tre confiée dés que OBJET:  Nouvelle liaison ferroviaire Lyon-Turin.
possible & un organisme indépendant. - Etudgs d'avant-projet sommaire du TGV Lyon-Montmélian.

- Etudgs préliminaires de 'aménag ferroviaire du sillon alpin entre

Je vous demande de veiller & ce que la S.N.C.F. travaille en collaboration trés Mongnélian ct Gengve,

étroite avec le Centre d'Etudes Techniques de I'Equipement de Lyon sur les zones - Erud§ d'ane ligne fret entre fe secteur d'Ambérieu et

Saintglean-de-Maurienne.
- Etud d'?vant-projct sommaire de la section de ligne & grande vitesse
Monghnélian - Saint-Jean-de-Maurienne,

susceptibles d'étre concernées & la fois par le T.G.V. et le projet d'autoroute A. 48,

Compte tenu de I'importance du transport de marchandises dans le projet de
nouvelle liaison ferroviaire Lyon-Turin, je vous invite & poursuivre l'analyse des
synergies ou complémentarités possibles entre d'une part le T.G.V. et d'autre part le £.4J.
trafic fret et le cas échéant I'autoroute ferroviaire, en ce qui concerne la premiére phase
Lyon-Montmélian dans Ia traversée de la Savoie.

Le 7 fewrier §994, jai approuvé le cahier des charges de la nouvelle Tiaison
fcrrow_au;e Lyon-Tugdn, établi 4 Fissue d'un débat sur I'intérét économique el social de
ce projet. Parmi les dbtions retennes oy confirmées & cette occasion figurent la prise en
comptc‘du fransport§de fret transfrontalier, Vaménagement ferroviaire du sition alpin
entre Aix-les-Bains, ecy et Genéve et le choix d'un passage de la ligne nouvelle en

i

f

{

|

i

f{

Cette analyse devra permettre de dégager parmi les options envisageables celle }
|
I
i
|
tunnel sous le massifide Belledonne, ,’
|
|
I
|
|
!
i
|
!
!
|

qui répondra le plus efficacement aux différents stades du projet aux besoins et
contraintes liés aux divers trafics. Je donnerai alors les directives complémentaires
correspondantes au cours ou 2 l'issue de la phase d'avant-projet sommaire.

Par ailleurs, j'ai pris connaissance avec intérét des efforts de la SN.C.F. et des
recherches menées par elle en matiére d'environnement. Cette démarche devra étre ai . . .
poursuivie, de maniére 4 obtenir une grande qualité d'insertion du projet dans les sites i ai égalemen lemandé & la SNCF d'engager les études d'avant-projet sommaire

| du TGV Lyon-Montfhélian d

traversés. &5 que serait assuré le financement de ces études.

Lors de linauBuration de la gare TGV de Satolas, le 28 juin 1994, le Premier

Je vous prie de croire, Monsieur le Président, 4 l'assurance de mes sentiments - o4
s Ministre g indiqué fque ces études d'avant-projet sommaire fernient partic d'un
prograrpmc d'en.sem ¢ comprenant en outre '¢tude de la liaison entre Montmélian, le
genevois frangais et{Gendve, et une réflexion sur le fret ferrovidire accompagnée de
- Iexamen des modafjtés techniques et financiéres de mise en place d'une future

autoroute ferroviaire § travers les Alpes. -

el Be OSSON
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II'a égalemext approuvé Ic projet de création d'une structure d'étude disposant
de la personnalité Jnorale, destinée a permetire linstitution, dans le cadre de ce

programme d'étudeg

d'un partenariat entre la Région Rhone-Alpes, la SNCF et les

sociétés concessiongaires des tunncls routiers du Mont-Blanc et du Fréjus,

Préatablemen} au lancement cffectif de ces différentes études, il convenait donc
de définir la naturelde cetie structure partenariaie et d'en préciser le role. Ce travail,
mené conjointemeng par les différentes parties concernées en prenant en compte l'avis
rendu le 10 janvier {995 sur ce sujet par le Conseil d'Etat, a maintenant abouti.

La Région Rone-Alpes et Ia SNCF vont constituer, sous réserve d'approbation
par les minisires chiprgés de VIntérienr et du Budget, un groupement d'intérét public

(GIP) auquel partici

cront également la Région Piémont, Ja chambre de commerce et

d'industric de Lyon &t les sociétés STMB, SFTRF, AREA et SAPRR.

Ce GIP réaligera, en complément aux études relevant de la compétence propre
Qc la SNCF, des éffides concernant les questions d'aménagement liées au projet de
liaison Lyon-Turin, §es modalités de financement et son articulation avec les transports

régionaux, ainsi qug
projet.

des actions de communication sur les crijeux ef les objectifs du

En outre, lesfmodalités de financement des études sont déﬁnies et vont faire
F'objet d'une convenfjon entre I'Etat, la Région Rhdne-Alpes ct 1a SNCF.

Je demande db;

ne 4 la SNCF d'engager, dans le cadre du cahicr des charges de la

nouvelle liaison ferr§viaire Lyon-Turin :

- les études dBvant-projet sommaire du TGV Lyon-Montmélian ;

- les études {;éliminaires de l'aménagement ferroviaire du sillon alpin entre

Montimélian ct Gend

e

- I'tude d'uné ligne fret entre le secteur d'Ambérieu-en-Bugey et Saint-Jean-de-

Maurienne dans le If
types de trafic ferroy

Je demande e
la section Montmséli|
Turin, qui font p.

adre d'une réflexion globale sur 'acheminement des différents
gire de marchandises & travers Jes Alpes.

outre & la SNCF d'engager les études d'avant-projet sommaire de
- Saint-Jean-de-Maurienne de la ligne & grande vitesse Lyon-
du nouveau programme d'étude pluriannuel dont j'ai décidé la

mise en oeuvre avecimon homologue italicn 4 Yoccasion du sommet bilatéral quiaeun

lieu & Aix-en-Provey

le 16 décembre 1994.

Les études dfvant-projet sommaire du TGV Lyon-Montmélian, qui incluent
celles de électrifiction et de la modernisation de la ligne Montmélian-Grenoble,
seront conduites conformément & ma décision du 7 février 1994 et 4 ma décision de ce
Jour concemant le sogtenr de 12 Combe de Savoie.

rax emis par .
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exclut du fuseau délimitant la zone d'étude deux des
& la SNCF de poursuivre les études d'avant-projet sommaire sur

la base d'un déboufhé du tunnel sous Ja Chartreuse au nord i Apremont, tout en
approfondissant, pofr le cas ot cette option ne serait finalement pas retenue, I'étude dc

ferroviaires 3 gral

aménagements & apfiorter & celui-ci,

dans le Nord de !
situer dans un cha

¢liminaires de l'aménagement ferroviaire du sillon alpin entre
comprendront J'étude d'une ligne nouvelle entre Aix-les-Bains,

, conformément au schéma directeur national des laisons

e vitesse, de ses raccordements au réseau existant et des
ent entre Montmélian et Aix-les-Bains et
Haute-Savoie. Les études fonctionnelles pourront au besoin se
plus large, notamment en ce qui concernc l'articulation du projet

avec l'axe Lyon-Tugn.

En ce qui coficerne la ligne nouvelle, cette phase d'études devra déboucher sur

une comparaison
raisonnablement eny

Les études

récise des différents fuseaux de tracés qui apparaitront

isageables, afin de permettre le choix de I'un d'entre cux.

gappuicront notamment sur les éléments fournis par l'étude de

faisabilité de Yamghagement ferroviaire du sillon alpin réalisée par la SNCF et

SOFRERAIL pour
intéressées.

¢ compte de la Région Rhénc-Alpes et des autres collectivités

Elles intégrefont les résultats des études réalisées en Suisse sur la pénétration
dans Genéve par lefBud, prendront en compte la compatibilité du projet avec celui de
la liaison entre Magon et Gendve et seront menées en cohérence avee les travaux du
groupe de travail frdpco-suissc sur le raccordement de la Suissc au réscau ferroviaire &
grande vitesse frarfais, conduit du c&té frangais par le Directeur des Transports

Terrestres. A cette {In,

la Suisse sur ces qu
Létude dun

Maurjenne constitu

développement du

, celui-ci devra étre informé de tout contact que vous auricz avec
tions,

ligne fret entre te secteur d'Ambérieu-en-Bugey et Saint-Jean-de-
ra un"des éléments importants de la réflexion & mener sur le
fic ferroviaire de marchandises & travers les Alpes du Nord.

Cette réflexibn awra pour objectif d'évaluer les besoins et les potentiels
comrespondant aux givers types de trafic (classique, combiné et antoroute ferroviaire) et

de définir et comp
d'apporter an tran:
point de vue de la

T les stratégies envisageables pour permettre au mode ferroviaire
de fret transalpin une contribution la plus efficace possible du
llectivite.

Ces stratégie} feront 'objet d'une évaluation socio-économique et financiére et
préciseront les phadhges possibles et les synergies, complémentarités et cohérences 4
assurer avec la comffosante “voyageurs" du projet de nouvelle liaison ferroviaire Lyon~
Turin. Une attentioff particuliére sera portée aux mesures conservatoires 3 prévoir et
aux conditions d'exgloitation de 'ensemble du systéme ferroviaire.
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Sera prise ntcompte en particulier 'hypothése de la réalisation d'une ligne a
grand gabarit spé::}lsée pour le fret (LGF) entre le secteur d'Ambérieu-en-Bugey et
Saint-Jean-de-Maurifnne (1&te oucst du tunnel de base franco

i -italien), permettant
notamment V'exploitdtion de services d"

autoroute ferroviairc entre la France et Vltalie.

~ Cette LGF pivmra &uc constituée de sections de lignes existantes aménagées,
d'mfras'tructures nouyelles mixtes partagées avee le trafic voyageurs & grande vitesse et
de scctions de ligne fouvelle qui hui seront propres.

. L'étude partig blire des trongons susceptibles d'étre mixtes se fera dans le cadre
des études d'avant-firojet sommaire des sections Lyon-Montmélian et Montmélian -
Saint-Jean-de-Mauribnne de la ligne & grande vitesse Lyon-Turin,

Pour les sccfons de lgne nouvelle spécifiques a la LGF, les études seront
anah‘)gue‘s aux étudep préliminaires définies par la circulaire n° 91-61 du 2 sofit 1991
relative 4 I'établissefhent des projets de lignes nouvelles fetroviaires a grandc vitesse.

Elles devront notathment permettre une analyse détaillée des fuseaux de tracés
envisageables.

Les différent} sites susceptibles d'étre retenus
lourds, a titc pibvisoire ou définitif, feront I'
environnementale, fgnctionnelle et d'aménagement.

pour Je chargement des poids
objet d'une étude technique,

Une synthéséfdes différentes études sera réalisée afin de disposer d'une vision
globale de litinéraird.

I'ensemble d§ 1a réflexion sur le fret devra
comumission interrfinistérielle d'expertise  des
notamment en ce quf concerne la méthodologie des é

prendre en compte les travaux de la
projets  d'autoroute ferroviaire,
valuations socio-économiques.

J.es études dfvant-projet sommaire de la section Montmélian - Saint-Jean-de-
Maurienne de 1a [ e_ig}%n‘g!&?tcsse Lyon-Turin font suite aux études préliminaires
engagées par décis% du 25 septembre 1992, qui ont permis de retenir dans le cahier
des charges de la liason I'option d'un passage en funnel sous le massif de Belledonne
entre Monimélian et Faianémy-de-Maurieme.

Dans ces condlitions, il apparait qu'un scul fuseau est envisageable compte tenu
de la topographie duf secteur. Ce fusea, & I'intérieur duguel se poursnivront Jes études
de tracé, figure sur [ plan joint en annexe, 11 correspond d'une part au funnel sous le

massif de Bel]e.do et d'autre part  Ja vallée de P'Arc entre Ies environs de Saint-
Rémy-de-Maurienneet Saint-Jean-de-Mauricnne,

Ces études Pavant-projet sommaire prendront en compte les différentes
hy_pothéscs envisagenbles concernant I'utilisation de la ligne nouvelle et de Ja ligne
existante par les traff oS voyagers et fret.

Fax émis par ! 33-1-48811661

Les différentes étufles de lignes & grande

conduites selon les dispg

décembre 1992 rclative
s'appliqueront également,

conditions précisées ci-Krc

Les consultations
de celui-ci, en liaison avg
Région Rhéne-Alpes de
notamment en matiére dg

En ce qui concern
projet et de ses cnjeuy
d'engager la consultation

Les études réalig

correspondant 4 chacun

dossiers établis par ln*iSNCF et aux synthéses des

Py Gl '?::;f.? ‘;e déterminer de quelle fagon ces études seront prises en
s

chacun en ce.qui le con
compte.

Le programme
&léments d'un méme pr
ocuvre par deux organg
Alpes ct & 1a SNCF d
programine, tant &n ce

hui concerne le contenu

4

vitesse mentionnées ci-dessus scrtim
sitions de la circulaire du 2 aqﬁt 1991 p:ecnee’] lda[ri\: ;e;
¢s. Les dispositions de la_ cigculaire 22;_‘”“0“‘“:
1a conduite des grands projets nationaux din rastr
"étude de la LGF fera Iobjet d'une procédure similaire.

a bi 3 ent par le préfet
nées & bien dans chaque départem
‘e;::tcgllfégucs également concemés. Je charge le Pré;"eét t\c‘l;clsa
vilotcr et de coordonner Iensemble de cette (Fhasécm emem’.
F::onsuhations et de synthése des perspectives damenags

en raison de la spécificité de ce

Pl i fe e demande‘l'avanccmcnt des éwmdes avant

| de me tendre compte de
sur ce dossier.

jon a ir s'intégrer aux
- ront vocation & venir Sin
B perspectives d'aménagement

es éléments du projet Lyon-Turin,

a Ja SNCF et au Préfet de la Région Rhéne-Alpes,

éeist jeurs
‘érudes défini par la présente décision poﬂcﬁx s::ogth;:is -
biet global, liés étroitement les uns aux autres. ls §

bmes distincts. Je demande doug au Préfet de la Région Rhéne-

ement 3 la cohérence Tensemble de ce

i iculiéy ]
e aons I cant des études que leur déroulement.

La méme coliérence devra égal

intervenants, dans so

au tunnel de base trafisfrontalier, qui seront réa
avec Jes chemins de fey italiens

Je vous invite & rendre P

Ja Région Rhone-Alp:

i ing souligner combien | ]
DR nbiticmg:ndonne Jieu & un partenariat exemplair

L+ 1a SNCF, aussi bien en ce qui concerne les &tudes réalisées par

programme d'étude &
Région Rhdne-Alpes
cette derniére que po!

ement étre recherchée par chacun des
avee les études, relatives notamment
lisées par la SNCF en collaboration

au sein du GEIE quils ont const.imé.

domaine de compétence,

ublique la présente décision, en liaison m:: Ic Préfet dc
S et aveo tes autres préfets de département concernés.

i i e de ce
j aite que la mise en ocuvr
- g re entre 'Etat, 1a

r celles qui seront confiées au GIP.

ernard BOSSON
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’ 18 SEP. 1998

Le Ministre de I'Equipement,
des Transports et du Logement

Monsieur le Préfet de la Région
Rhdne-Alpes, Préfet du Rhdne

Obijet : Liaison ferroviaire transalpine Lyon-Turin

- Modification du cahier des charges.

- Eufdes d_'avant-prujet sommaire des sections de ligne & grande vitesse Lyon - sillon
alpin et sillon alpin - Saint-Jean-de-Maurienne. B

- Etudes pre'llzm!na:lres d'une ligne fret entre Ambérieu et Saint-Jean-de-Maurienne.

- Etudes préliminaires de |'aménagement du sillon alpin entre Montmélian et Genéve.

P.J.: lannexe- | avenant au cahier des charges - 2 plans

B !ue ca?!ier des charges de la liaison ferroviaire transalpine Lyon-Turin a été arrété, a
lissue d'un débat sur l'intérét économique et social du projet, par décision ministécielle du
‘{fevner 1994, Ceute décision portait également sur le choix d'un fuseau et I'engagement des
études d'avant-projet sommaire de la section de ligne 4 grande vitesse Lyon-MOn:mglian.

Par de'clisfon complémentaire du 14 avril 1995, un fuseau réduit a été retenu dans la
Combe de Savoie, et un programme d'études relatif 4 la partie frangaise du projet de liaison
ferroviaire transalpine Lyon - Turin a été engagé. Ce programme comportait :

- les e:u@gs d’avant-projet sommaire des sections de ligne a grande vitesse Lyon-
Montmélian et Montmélian - Saint-Jean-de-Maurienne ;
- les études préliminaires de |'aménagement du sillon alpin entre Montmélian et Genéve ;

- les ét}ldes préliminaires d'une ligne fret entre le secteur d'Ambérieu et Saint-Jean-de-
Maurienne.

o ‘Ces érudes ont é1é conduites par la SNCF, avec la contribution du GIP Transalpes, sous
I'égide d'un comite de pilotage que vous avez co-présidé avec le président du conseil régional.
Elles se sont inscrites dans le cadre du cahier des charges du projet arrété le 7 février 1994.

) _Par ailleurs, pour ce .qui concerne la section de ligne & grande vitesse entre Lyon et le
sillon alpin, de nouvelles solutions dérogeant au cahier des charges, mais présentant un intérét en

termes de fonctionnalités. de colt ou de phasage, ont également éé €tudices sur le plan
fonctionnel. Il s'agit:

- d'une variante dite « Chambéry-Nord » ;
- d'un phasage 4 Lépin-le-Lac ;
- d'un raccordement 4 la ligne Lyon-Grenoble 4 Saint-André-le-Gaz.

Sur la base de ces études, vous avez organisé les consultations locales prévues par la
circulaire n® 91-61 du 2 aodt 1991 relative & I'éablissement des projets de lignes nouvelles
ferroviaires & grande vitesse. Les nouvelles solutions mentionnées ci-dessus ont été présentées &
cette occasion, en précisant qu'elles ne pourraient étre érudices de facon plus approfondie qu'a
condition que soit modifié le cahier des charges.

Vous m'avez ensuite adressé, le 8 avril 1998, votre rapport relatif au bilan de ces
consultations, et la SNCF m'a transmis parallélement les dossiers établis 4 I'issue des études. Dans
votre rapport, vous m'avez proposé de modifier le cahier des charges du projet, de fagon &
permettre le lancement d'études complémentaires relatives aux nouvelles solutions envisagées, et
d'abandonner un certain nombre de variantes, afin de libérer les territoires concemes. En
complément, vous m'avez adressé le 7 juillet dernier une proposition d'avenant au cahier des
charges initial du projet, prenant en compte les nouvelles solutions fonctionnelles.

Réseau ferré de France (RFF), dans son avis sur le projet, 2 égal estimé néc
d'approfondir I'étude de ces nouvelles solutions et des phasages envisageables, et de mieux cemer
les enjeux financiers du projet.

La SNCF, pour sa part, 2 exprimé son intérét pour la réalisation d’une premiére phase
entre Satolas et Chambéry-Nord ou Lépin-le-Lac, tout en soulignant qu'il lui paraissait
indispensable de construire des sections de ligne suffisamment longues pour apporter un réel saut
qualitatif dans le service aux voyageurs.

* -

1l convient d"abord de rappeler le contexte général dans lequel s'inscrivent les présentes
décisions relatives au projet Lyon-Turin.

Lors du sommet de Chambéry du 3 octobre 1997, les gouvernements frangais et italien
ont souhaité transférer sur le fer une part croissante du trafic, ne de marchandises,
Franchissant la frontiére entre leurs deux pays. C'est d'abord de cet objectif que découle leur
volonté, confirmée & cette occasion, de faire avancer le projet de liaison ferroviaire transalpine
Lyon-Turin, qui constitue 'axe majeur de la politique des transports dans les Alpes entre la
France et |'Italie.

Le 4 février dernier, le gouvernement a défini ses orientations générales en matiére
d'infrastructures ferroviaires. Il a retenu le principe d'un rééquilibrage des investissements entre le
rail et la route, et, au sein du mode ferroviaire, entre les lignes classiques et les lignes & grande
vitesse, Par ailleurs, le gouvernement a confirmé sa volonté de poursuivre les projets contribuant i
['ancrage de notre pays au sein du réseau ferroviaire européen, notamment le projet Lyon-Turin,
dans le respect de nos engagements internationaux

Enfin, un rapport relatif a la politique frangaise des transports terrestres dans les Alpes,
publié récemment, a été réalisé 4 ma demande par le Conseil Général des Ponts et Chaussées
(CGPC). Les expens qui l'ont établi ont menée une réflexion approfondie, dont il convient de
tirer le meilleur parti, Bien entendu, les analyses et recommandations qui figurent dans ce rapport
ont été formulées sous leur responsabilité, et ¢’est au Gouvernement qu'il appartient de décider
des suites qui leur seront données, en fonction de I'ensemble des éléments et des avis dont il
dispose.
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S'agissant de la liaison ferroviaire Lyon-Turin, je crois utile de souligner que ces experts
n‘ont pas, comme cela a parfois été compris, pris position contre la réalisation du projet de tunnel
de base entre Saint-Jean-de-Maurienne et Bussoleno En revanche, ils ont & juste titre mis en
évidence les interdépendances entre ce projet et les politiques menées par I'Union européenne et
les autres pays alpins ; ils ont également rappelé des réalités telles que |'inévitable incertitude sur
I"évolution des trafics d'ici une quinzaine d’années, ou la nécessité de s'assurer que {'on disposera
d'une capacité suffisante sur les lignes d'accés au tunnel de base.

L'analyse de ces experts montre bien la nécessité d'approfondir les études relatives au
tunnel de base franco-italien. Elle vient donc conforter la deécision, prise lors du sommet de
Chambeéry, d'engager un nouveau programme d'études pour la période 1998-2000. I'ai d'ores et
déja indiqué que je veillerai & la poursuite de ces éwdes conformément aux accords pris.

Par ailleurs, les experts du CGPC ont confirmé la nécessité d’améliorer & court terme les
conditions d’acheminement du fret par la ligne actuelle. L'établissement d'un programme
d'actions & cet effet figurait déja parmi les décisions prises lors du dernier sommet franco-italien.

Enfin, en ce qui concerne la partie frangaise du projet, qui fait I'objet des présentes
décisions, le rapport ligne I'intérét de la réalisation d’une premiére phase entre Satolas et
Lépin-le-Lac, avec un raccordement 4 Saint-André-le-Gaz. [l recommande cependant, comme
vous 'avez fait, d’élargir I'aire d'étude autour de Chambéry pour permettre |'approfondissement

de toutes les nouvelles solutions envisagées avant qu'un choix définitif ne soit effectué.

J'observe, par conséquent, qu'il ressort 4 ce stade une convergence globale quant aux
suites & donner aux études réalisées,

Les conclusions générales que je tire de ces études et des avis exprimés sont les
suivantes :

+ Le projet Lyon-Turin est un projet de grande ampleur, qui nécessitera de recourir dans une
large mesure & des financements publics. Sa réalisation ne peut donc s'envisager que par
étapes, avec un phasage suffisamment progressif. Au demeurant, un emploi efficace des fonds
publics impose de rechercher une utilisation optimale du réseau existant, complétée par la
réalisation des trongons de ligne nouvelle les plus pertinents.

Les études réalisées jusqu'a présent ne permettent pas, tant pour le fret que pour les voyageurs,

de choisir définitivement les solutions répondant le mieux aux impératifs d’efficacité et de

phasage, et elles doivent donc étre complétées. Ces études ont fait apparaitre en revanche les

inconvénients importants d'un certain nombre d'options, qu'il convient par conséquent
- d"abandonner afin de limiter autant que possible les incertitudes créées par le projet.

+ Une dynamique en faveur du transport ferroviaire s'est développée au cours des derniéres
années dans la région Rhone-Alpes, notamment 4 la faveur des études du projet Lyon-Turin.
Elle doit étre confortée en veillant & assurer les synergies indispensables entre ce projet et
I'ameénagement du réseau régional. Il est cependant nécessaire de clarifier la consistance du

projet de lizison ferroviaire transalpine Lyon-Turin et de ne pas alourdir son codt, ce qui.

rendrait plus difficile son financement.

Les opérations qui ne se situent pas sur les axes Lyon-Turin et Ambérieu-Turin, ou qui ne sont
pas indispensables pour assurer ['articulation avec le réseau adjacent (notamment en direction
de Grenoble), devront donc désormais étre étudiées parallélement au projet et s'inscrire dans [e
cadre des prochains contrats de plan Etat-région, ce qui permetira d'ailleurs a certaines d'entre
elles d'étre réalisées plus rapidement.

Ces conclusions me conduisent & prendre les décisions suivantes :

a) Cahier des charges du projet ;

1l convient de donner dans le cahier des charges une plus grande place & la dimension
« fretw du projet, insuffisamment prise en compte dans le texte arrété le 7 février 1994, et de
prendre en compte les nouvelles solutions fonctionnelles présentées lors de |2 consultation pour
pouvoir approfondir leur étude. A cette fin, j'adopte I'avenant au cahier des charges figurant en
annexe, qui amendera et complétera désormais le document initial. [ls figureront tous deux dans le
dossier d'enquéte publique.

b) Section Lyon - sillon alpin :

Afin de limiter les contraintes pesant sur un certain nombre de teritoires, je décide de
choisir dés & présent le tracé de la ligne nouvelle dans sa partie ouest, jusqua la limite des
départements de |'Isére et de la Savoie. Je retiens votre proposition, et notamment la variante dite
« B simplifiée », sans raccordement vers le sud, dans le secteur de Grenay, la variante n° 1,
située en pied de versant, dans le secteur de Saint-Savin, et les variantes dites « Nord Feuillée » et
« Nord Mollard »,

Je demande en outre & RFF d'engager les études complémentaires suivantes dont la
réalisation est indispensable avant de pouvoir approuver les études d'avant-projet sommaire de
cette section, et qui concernent notamment fes nouvelles solutions envisagées :

- études préliminaires et d’avant-projet sommaire de lavariante Chambéry-Nord ;

- études d'avant-projet sommaire d'un phasage 4 Lépin-le-Lac, avec les aménagements
correspondants des lignes existantes, y compris pour ce qui est de I'amélioration du tracé
jusqu'au sillon alpin ;

- études d'avant-projet sommaire du raccordement de Saint-André-le-Gaz ;

- études complémentaires dans le secteur de Grenay/Satolas ;

- étude d’optimisation de I'insertion de la variante n° | dans le secteur de Saint-Savin ;

- approfondissement des études socio-économiques et d'exploitation ;

- optimisation du phasage de la section Lyon - sillon alpin.

¢} Section sillon alpin - Saint-Jean-de-Maurienne -

Conformément  |'avis de la Commission intergouver le franco-itali pour la
nouvelle liaison ferroviaire Lyon-Turin, qui a repris 4 son compte votre proposition, je décide
d'abandonner les variantes de tracé avec sortie au nord de Saint-Rémy-de-Maurienne pour le
tunnel de Belledonne et tracé restant en rive gauche de I"Arc & Saintes-Marie-de-Cuines.
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En ce qui concerne la ligne existante, je demande a RFF d'étudier, sous le contrdle de la
Commission intergouvernementale, les aménagements de capacité qui pourraient s'avérer
nécessaires entre Montmélian et Saint-Rémy-de-Maurienne pour améliorer I'acheminement du
fret.

d) Ligne fret entre le secteur d' Ambérieu et Saint-Jean-de-Maurienne : .

Le fuseau Est-Bugey est abandonné, et je demande & RFF d'une part d’approfondir les
études relatives aux fuseaux passant sous le massif des Bauges, et d'autre part d'engager une
étude des possibilités d'utilisation du réseau existant pour |'acheminement du trafic fret

Les études socio-économiques de cette ligne seront désormais menées conjointement
avec celles relatives & la section internationale du projet, sous l'égide de la2 Commission
intergouvernementale franco-italienne pour la nouvelle liaison ferroviaire Lyon-Turin,

e) énagement ferroviaire du sillon alpin entr 2lian et Genéve -

Compre tenu de son bilan pour la collectivité lourdement négatif et de son fort impact sur
Ienvironnement, je décide d'abandonner le projet de ligne nouvelle entre Aix-les-Bains, Annecy
et Genéve dont les études préliminaires avaient été engagées par la décision ministérielle du 14
avril 1995, L'amélioration de la desserte de la partie nord du sillon alpin devra désormais étre

" recherchée & travers [utilisation et I'aménagement des infrastructures existantes.

f)  Noeud de Chambéry:

Afin d'assurer la cohérence né ire entre les compl d’études menés dans le
cadre de |'avant-projet sommaire de la section Lyon - sillon alpin et ceux réalisés dans le cadre
des étwdes préliminaires de I'itinéraire fret, ces deux dossiers devront comporter un volet commun
consistant en une étude globale du noeud de Chambéry.

Le programme d'études complémentaires relatif au projet de liaison ferroviaire
transalpine Lyon-Turin, défini ci-dessus et précisé dans |'annexe ci-jointe, devra permettre de
conclure définitivement les études d'avant-projet sommaire de la section Lyon - sillon alpin et les
études préliminaires de la ligne fret entre le secteur d' Ambérieu et Saint-Jean-de-Maurienne.

Je souhaite que ce programme soit mis en ceuvre en associant I'Etat, la région Rhéne-
Alpes, RFF et la SNCF. [l appartiendra 4 RFF, en tant que maitre d'ouvrage, d'en préciser le
cahier des charges, le colt et le calendrier prévisionnel, en lizison avec les autres partenaires.
Vous vous attacherez a associer |' ble des partenaires au suivi local des études. et & réunir
les financements nécessaires, sachant que le programme bénéficiera d’une subvention de |'Union
européenne.

La mission alpine que j'ai créée au sein de mon ministére sera bien entendu amenée &
suivre la mise en ceuvre de ce programme d'études, dans le cadre de son rdle d'observation et
d'analyse de I'évolution des transports terrestres dans les Alpes.

Les études de ligne nouvelle réalisées dans le cadre de ce programme seront conduites
selon les dispositions de la circulaire n® 91-61 du 2 aodt 1991, adaptées en tant que de besoin,
notamment dans les conditions prévues en annexe. Les dispositions de la circulaire n° 2-71 du 15
décembre 1992 relative 4 la conduite des grands projets nationaux d'infrastructure s'appliqueront
également,

Je vous charge de coordonner les consultations nécessaires qui seront menées & bien par
chaque préfet de département.

Enfin, je vous demande de mettre au point avec RFF, la SNCF, et le Conseil régional de
Rhone-Alpes un programme régional d'études d’amélioration du réseau ferroviaire exisnent. Ce
programme pourrait comporter notamment des tudes relatives aux aménagements évoqués fia_ns
le dossier de consultation qui ne relévent plus directement du projet de liaison ferroviaire
transalpine Lyon-Turin, et en particulier & I'amélioration des lignes ferroviaires dans le sillon alpin
entre Valence et Genéve,

Les études qui seront nécessaires en vue de |'amélioration de la fiaison ferroviaire entre
Saint-Etienne et Lyon, qui revét également une grande importance, auront également vocation a
‘figurer dans ce programme d'études.

1l conviendra d'expliciter les objectifs de chaque aménagement dont 'étude sera engagée
et de s’assurer qu'il présente un réel intérét pour la collectivité. Il sera en outre souhaitabl_e _de ne
pas prévoir d'études pour des opérations qu’il paraitrait trés difficile de financer d'ici une
quinzaine d'années pte tenu des enveloppes de crédits rai bl envi bles pour
une telle période a I'heure actuelle.

Hormis le projet Lyon-Turin, deux autres projets importants devront étre trai?é.s en
dehors du cadre de ce programme régional. [l s’agit de la modernisation et de I"électrification de
la ligne Bourg-Bellegarde, en raison de sa dimension internationale, et du contournement fret de
Lyon, qui s'apparente 4 un projet de ligne nouvelle. Les études relatives a ce dernier vont
maintenant étre approfondies et je demande a RFF de veiller & une bonne articulation de ce projet
de contournement avec le projet Lyon-Turin.

Je vous demande de communiquer la présente décision aux préfets des départements
concernés et d*en rendre public le contenu, J'en informe parallélement les présidents de RFF et de
la SNCF.

Jean-Claude GAYSSOT
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. ANNEXE A LA DECISION MINISTERIELLE DU 18 SEPTEMBRE 1998
'RELATIVE AU PROJET DE LIAISON FERROVIAIRE TRANSALPINE LYON-TURIN

.lLa pl‘ﬁ!nte s.lmcxc a pou.r obJet de | pmclser ]a conswtance et les modahtm; de reaI;sanon. des .

études & mener sur la liaison ferroviaire Lyon-Tu.nn, dans le cadre de la domslon ministérielle
4 laquelle elle cst annexde :

) I-_ 'SmNLmN smnu_.n,ﬁ e

Les _écudes comp!émenmres qui devront dtre réail.sees sur ccﬁe section sont les su.lvsnres &
1) Etudes préliminaires et d’avant—prnjet sommure dela v:u‘lnnte Chambéry-Nord

Les études p:ehmmms et d avam-prc-]et sommm de cette variante seront menées de ﬂaq.on
Ln:cg‘ie, p les =wpcs p par la circulaire du 2 aofit 1991.

Les différents fuseaux possit ',' seront recherchés & I'intérieur de 1'aire d’étude n° 1 figurant
sur le plan ci Jomt. ‘Os feront Pobjet d'une comparaison sur les plans ﬁechmqua socio-
économique et environnemental, & partir de laquelle sera organisée une Itation’ locale.

Cette consultation portera uniquement sur le choix de I'un des fuseaux pour la suite des .

études, sans préjuger du choix final éntre la variante Chambéry-Nord et les autres variantes
envisagées, qui n' mwnqcnd:a que lorsque chacune de celles-ci aura été étudiée au niveau.de
I’avant-projet sommaire,

Un_e fois choisi un ﬁ.rscau par décision ministérielle, les études d'avlant-projet sommal.tc
pourront s’engager & I'intérieur de celui-ci. ' =

RFF devra s'attacher 4 optimiser le déroulement de ces deux étapes d'études, en liaison avec
le Préfet de la région Rhéne-Alpes, préfet coordonnateur, et le Préfet de la Savoie.

Tout au long de ces études, la sensibilité des sites traversés conduira 2 porter une attention
pe.rucuhere aux conditions d'insertion de la ligne nouvelle dans |'environnement.

2) Etudes d’avant-projet sommaire d’un phasage & Lépin-le-Lac
Ces études devront comporter deux volets.:
+ Définition de la iére g :

Dans un premier temps, une étude prectse du traﬁc i ecculer et des cnndmons
d’exploitation devra permettre de déterminer la ice itable des amé

4 apporter 4 la ligne existante entre Lépin-le-Lac et Chambéry, et en particulier de localiser
les sections & metive 4 double voie.

Les études lfcchmqucs et environnementales relatives 4 ces amenagcmants et au
raccordement de la ligne nouvelle sur la ligne existante seront menées au niveau d'un
avant-projet sommaire.

« Etude des phascs ulgleures eﬂvnsaggahles

La raah.sanun d’une premiéré. phase Satolas - Lépm le-Lac s'inscrivait initialement d.a.ns la i
perspective d'une réalisation ultérieure du trongon de ligne nouvelle Lepln -le- Lac .

. *, Montmélian. Denx autres. solutlons durvent etre éga.lemenl étudides

- soitun pmlongcme.nt vers*Chambézy Nord, dont le pomt de raccurdement sur le tmns,'on i
Sato]as Lépm-le-Lac devra étre optimisé ; .

D 501: unie utilisation durable. de la ligne mstanne, avec les aménagwnems necessam'.s

‘ Dansccdermcrcas, llconmd:adedéwcm.merquels investi "eﬂront- ires . . ...

* -pour écouler durablement le trafic prévisible & partir de Lépm~le-Lac En pm:ucuhcr, al'est -
“du tunnel de I’Epine, dewx hypothésés deviont étre etl.ndl.éas

" La premiére hypothése sera la réalisation d’un tmnwn de Ijgne nouvelle & voie um'_que, -

situé immédiatement au sud de Chambéry, et reliant la ligne Saint-André-le-Gaz -
Chambéry. et la ligne Chambéry - Montmélian. Elle devrait permettre d’éviter le
doublement de la ligne Saint-André-le-Gaz - Chambéry 4 I'intérieur de 'agglomération
_chambérienne. Ce gon de ligne elle présentera des éristiques de vitesse
réduites de fagon A limiter Son coiit et son impact sur |’environnement. 1 devra permettre
de disposer d'un itinéraire apte 4 la circulation des trains de fret entre Lyon et Montmélian,
en utilisant la ligne existante entre Lyon et la sortie Est du tunnel de I'Epine. Ses
caractéristiques seront donc définies en conséquence, sauf s'il en résultait des contraintes
excessives au regard du trafic fret attendu. Les possibilités de raccordement sur la ligne
Chambéry - Montmélian devront étre ‘recherchées dans les deux directions, aﬁn de

fn\mnser son uullsatlon par les trafics TG\.? et ’I"ERGV

La seconde hyporke:e portera sur les aménagements du tracé existant de la ligne Lyou -
Chambéry, prenant en compte. notamment les problémes posés par les coupures urbaines
dans I'agglomération de Chambéry.

L'étude de ces deux hypothéses s’inscrira 4 I'intérieur de 1’aire d’étude n® 2 figurant sur le
plan ci-joint. Elle sera menée au niveau d’un avant-projet sommaire. Le dispositif de
consultation intermédiaire prévu pour la variante Chambéry-Nord pourra étre mis en ceuvre
si cela apparait souhaitable. .

.Comme pour ‘la variante Chambery—ﬂord, la smlbtllté du site imposera de chercher
. activement 4 minimiser les impacts sur I'environnement. -

3)  Etudes d’avant-projet ire du raccord t de Saint-André-le-Gaz

Le raccordement de Saint-André-le-Gaz permet d’accéder & Grenoble depuis la partie Ouest
de la ligne & grande vitesse. Il se détache de celle-ci dans le secteur de la Chapelle-de-la-Tour
et rcjl‘.l:lm la ligne Lyuu Grenoble 4 proximité de la gare de Smnt—hnd:é le-Gaz.

Les études seront mendes 4 I'intérieur de I'aire d'étude ﬁgura.m sur le sccond plan ci-joint.
Différentes variantes de fonctionnalités et de tracé devront étre comparées. Elles porteront
notamment sur la vitesse retenue, sur le nombre de voies et sur les scénarios de phasage. Il
conviendra 1i encore d'attacher une importance particuliére a 'insertion du raccordement dans

|'environnement.
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Aﬂn de confirmer l‘mtére!. de ce raocordement en :omp!ernent des vanantes Chambery-‘Nord .

K, 1

des nv

et Lépin-le-Lac, une comparaison fonctionnelle de 1’

pour I'amélioration de la desserte de Grenoble dem en outre étre réalisée en prmnte. RFF ,. .

communiquera 4 la DTT et au Prcfet de région les résultats de cett paraison dés qu'ils
‘seront d:.spombles . el T T

:li) Etudﬁ cmpléﬁiéhtair@.s dius le secteur ﬂe Grenay!SatoIas '

La variante teteuue par la presmte décisian, dite- «Bl SImpl.r.ﬁce B, ne compzend pas.de |
"raccordement de I ligne nouvelle sur la ligne a grande vitesse Sud-Est en direction du sud. 11
~ est done naoessa.lre d'emdm- en pamcuhcr d'un point de wvue fonctionnel,’ les: solutions
'cn_wsagt‘.ﬂblcs pour assurer les liaisons entre le’ Sud de Lyon d’une part et les Alpes.et I'Italie
-_d’autre part. L’hypothése d’une boucle de:retournement située au nofd de la gare de Satolas.
figurera parmi celles-ci. Il conviendra dussi d’étudier 5’1l est envisageable de préserver la

possibilité de compléter & terme la branche B! par un raccordement en d.qw.mn du sud, sans
augmenter $ensiblement, en premiére étape, le cout etl’ i.mpact sur I'environnement de cette
branche.

Une étude conjointe du croi de la ligne lle aves le piojet d’autoroute A 432 devra

en outre étre menée avec le CETE de Lyon afin doptimiser la solution retenue (passage de
Iautoroute en viadue ‘au-dessus des voies ferrées e:usmutes et futures), notamment du point de
vue de I'insertion et du coiit des deux projets.

Tarticulation du projet Lyon-Turin avec les différentes variantes envisageables iiou.r le projet

de contournement fret de Lyon devra également &tre examinée.

1l conviendra en.ﬁ.u d'appmfond:r Pétude des oondmons d’insertion du projet dans ce secteu:
sensfble

5 ) Emde d'msertwu d: Ia variante n° 1 dans le sect:ur de Samt-Savm

En raison de la spécificité du site de Saint-Savin, la variante n°l, retenue par la présente
décision, devra faire I’objet d’études complémentaires pour améliorer encore son insertion.

Il sera en particulier nécessaire de réaliser avec le CETE de Lyon une étude conjointe du
croisement de la ligne nouvelle avec le projet d’autoroute A 48, afin de définir les mesures
particuliéres qui devront étre mises en ceuvre pour limiter autant que possible les impacts des
dewx projets. Cette étude conjointe sera menée en liaison avec le comité de suivi mis en place
par le préfet de I'Isére.

6)  Approfondi t des études socio-¢ iques et d’expl

Les études réalisées j Jusqu '4 présent dans ce domaine devront étre approfondies, en particulier
ence ql.ll. conceme :

* la tarification des infrastructures, la désagrégation des bilans pour les acteurs ferroviaires et
I"évaluation des besoins en concours publics ;

« la détermination précise des trafics et des modalités d’exploitation pour chacune des
différentes solutions envisagées (Ap t, Chapareillan, Lépin-le-Lac, Chambéry-Mord) ;

.« Iéconomie de la dessem par TERGV pré\rue par la région Rhéne- Mpes qui devra étre

précmser..

n .-..Cr” i i "du','-,“_'., de la secti 'Lgéoa -sillon nlpih

¥ 'Une niﬂ’:xlon globalc sur l‘op_nmxsanon du phasage de [a socuon Lyon - silltm alpm, prenant

e compte les: nouvellﬁ solutions mises a l‘etude devra étre mene’e aun mw.au foncuonnel et

: econunuqm

'RFF pe pourra, ‘en fom:uon des résultats de cette ana]ysea propmer si nécessaire un clargtssemmr
- du chnmp des émdcs complémcnmres "

SEI.'.TION Momw Sm J'm DE-MAURIENNE

La ligne ‘existante entre Montuuha.u et Saint-Rémy-dé-Maurienne dem permettre
I’acheminement du trafic fret durablement, notamment si la variante en n:_nnel sous le massif
des Bauges est pour I'itinéraire fret. Il convient donc, en complément des études

. d'avant-projet sommaire déja réalisées, d’examiner d'abord quels aménagements de capacité
‘pourraient étre’ nécessaires pour améliorer I'écoulement de ce tra.ﬁc, et d'étudier ensuite ces

aménagements, notamment du_point de vue de leur u:npact sur ’env etdes

& prendre pour le réduire.

'II- ETUDES m‘\mﬂmﬁ-

1) Approfondissement des études pour les fusenux « Bauges »

La consultation a montré que le choix était délicat parmi les différents ﬂ.}seaux envisagés pour

la sortie Sud du tunnel sous le massif des Bauges, dans la vallée de I'Isére. Une étude pIus '

- fine, prenant au besoin en compte de nouvelles variantes, est donc nécessaire.

Il convient également d’examiner la question d’un phasage, avec réalisation dans un premier
temps d'un tunnel 4 voie unique, et "hypothése dans laquelle la ligne nouvelle ne permettrait
pas la circulation de na d’ ferroviaire, provisoirement ou définitivement. Une
attention particuliére devra étre portée aux implications de chacune des solutions envisagées
en matiére de sécurité.

2) Etude des possibilités d'utilisation du réseau existant

Le programme d’action relatif 4 I'amélioration de l'acheminement du fret sur la ligne
Ambérieu - Turin permettra de définir les mesures & appliquer pour les horizons 2001 et 2005,
Il parait nécessaire, sur la base des résultats obtenus dans ce cadre, de prolonger I'étude des
possibilités d'utilisation du réseau existant 4 la période située entre2005 et 2020. Cette étude,
qui présentera un caractére moins opérationnel, reléve de la problématique du projet Lyon-
Turin et doit donc étre menée dans ce cadre. Les deux aspects & aborder sont les suivants :

» La diversification des itinéraires d'accés, & ’Ouest de Montmélian, peut permettre de
retirer de 'axe principal Ambérieu - Montmélian un trafic minoritaire mais qui pourrait
néanmoins s’avérer significatif, retardant ainsi des investissements lourds. Les possibilités
effectives de diversification et les volumes de trafic susceptibles d'étre concernés devront
£tre examinés en liaison étroite avec |"opérateur ferroviaire SNCF.
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_ étre apportée 4 I’ensen ble dcs n.,.
Lyon-Turin. . Eik

¢ Une fois réalisée cette analyse, il conviendra d’étudier les risques de saturation sur les
d;ffercm‘s itinéraires d‘acca, et lcs énag de p '_’ pouvant étre réalisés pour y
fam Facc . — e e R S : :

3 Rnrtachement rles études socio- écuuom.lques au lrnvuux de ln CIG

~ “‘Compte- tequ du caractére mtemanona] des trafics concerids, les études socm—economlques

relatives am( mnéra:.rcs d‘acnés pou.r le trafic fret scmm réalisées dans l¢ cadre des travaux de
la C i gouver ale pour la - liaison ferroviaire Lyon-Turin; en y
assmm.ul bien sir RFF et la SNCF. Uue mfommnon réguliére sir ces études devra toutefois
iés au suivi de la’ pame fmng:alse du j pmjet

IV- ETUDES RELATIVES gy_ﬁozm) DE CHAMBERY.

1l existe des interactions fo:tes, dans le secteur de Chambély entre les compléments d'études

menés dans le cadre de |’avant-projet sommaire de la section Lyon - sillon alpin et ceux

mahsesdmslecadmdesétudmpréﬁminamsde] itinéraire fret. Afin d’assurer la cohérence
‘nécessaire, ces deux dossiers devront comporter un volet commun consistant en une étude
globale du noeud de Chambéry, Cette étude devra & étre menée en cohémce avec les études des

prnjets routiers mv:sagés dans la zone de Chnmbcry

‘L'’étude devra porter s;n- les a.mcnxg@.mnts & réaliser .en fonction des différents scénarios
possibles. Ces scénarios varieront selon la variante prise en compte pour la section Satolas -

sillon alpin et selon les niveaux de trafic envisageables pour le fret et les TER. Parmi les
aménagements & étudier figurera la réalisation d’une troisidme voie entre Aix-les-Bains et

- Montmélian avec suppression des passages 4. niveau correspondants. Le niveau d’étude sera

celui d’un ayant-projet sommaire.

Ministére de I'Equipement,
des Transports et du Logement

' NOUVELLE LIAISON FERROVIAIRE LYON-TURIN

.. AVENANTDU 18 SEPTEMBRE 1998
AU CAHIER DESCHARGES ARRETE LE 7 FEVRIER 1994

" Postéricurcment & P'élaboration du cahier des. charges de la litison Lyon-Turin arété en (994,

I'opinion publique et les élus concernés ont expnmé des attentes cnmplémmtwes, tandis que le

“contexte du projet évoluait. Cela'a conduit les p publics & envisager de nouvelles variantes

fonctionnelles et & poser, lors de la consultation sur les études qui s’est déroulée d’octobre 1997 4
janvier 1998, la question d’une adaptation de ce’cahier des charges, pour permetire I'étude de ces
vananms

La nécessité en a été larg:ment reconnue, et cette mod:.ﬁcauon est proposée dans le rapport de hllmr
de la consultation du Préfet de la Région. Rhone-Alpes.

Le présent avenant au cahier des charges ne reprend que les points, évoqués dans le cadre de la
consultation, qui doivent étre modifiés pour permettre l'engagement des études complémentaires,
sans chercher 4 formaliser un nouveau cahier des charges.

" Les modifications apportées sont pnnclpalement Justifiées par la uécesslté de prendre en comptc les
) éléments suivants

“ # les attentes exprimées lors de la consultation ont montré qu’une importance équivalente devait
~ étre accordée aux dunenslm.s fret et voyageurs du projet de liaison ferroviaire t:ansaipme
Lyon ~Turin ; )

+ l&s études ont fait apparaitre la nécessité de recourir dans une large mesure 4 des financements
publics ; un emploi efficace de ceux-ci impose de rechercher une utilisation optimale du
réseau existant, complétée par la réalisation des trongons nouveaux les plus pertinents ;

+ pour la méme raison, une progressivité suffisante du phasage du projet est indispensable pour
faciliter son financement.
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_ Points relatifs au titre I - Les finalités du projet

' 5 12 Rendrele trnnspnrtdel?retplu.s performant- :

© lestitres et I

-Lors du dcbat nrgnmsc en 1993, Ja com,po.sanlc fret.du pm_]et n'avait pas été pergue avec aulant

 de sensibilité qu ‘aujourd’hui. II'.est apparu en particulier que la recherche d'un transport -
i fem‘:wau-e de fret plus perfmmanl pour le franchissement des Alpcs passe. cgalement par

... I'aménagement des itinéraires d’accés au tunneI tant du coté ﬁ'a.ncms qu"itailen. nota.mment eén -
'.tenmsdcc.apacméetdequab.tédes;mc& WS ; . i

1.4- Au"menter I'accessibilité des Alpes du Nord

soient utilement comparées : utilisation de la gare de Chambéry,l aménagement de la gare de
Montmélian, -intégration accrue de Grenoble dans le réseau accessible aux T.G.V. La
_configuration des raccordements de la ligne nouvelle au réseau existant devra également
contribuer 3 une amélioration de 1’accessibilité de la zone alpine. Ce pomt concerne également

Compte-tenu des résultats des emdes réahsees, 11 appa.mt quc l’amehuranon de la liaison Pan.s -

Genéve ne reléve plus du prujet Lyon-Turin, et que 'aménagement ferroviaire du sillon alpin
entre Genéve et Valencc devra s” appuycr sur 'utilisation des lignes ex;smntes. ;

Points relatifs au titre I - Les enjeux d’aménagement du territoire

* @ 2.3-Enjeux concernant le transport du fret

* La liaison transalpine, destinée au trafic voyageurs & grande vitesse et au trafic fret, pourra étre
constitude de sections de ligne nouvelles mixtes ou dédiées & 'un de ces trafics, et de sections de
réseau existant. La combinaison de ces différents types d’éléments sera optimisée, en adaptant les
performances de la liaison aux difficultés du relief, en intégrant le principe d'une bonne
articulation avec le réseau classique, en tenant compte des degrés de saturation des différentes
sections de ligne exmante, etens eﬂ’or;ant de limiter les nui envirc

Pour le fret, le projet Lyon-Tunn contribuera, dans le-cadre d’une amélioration. globale du réseau,

i I'accroissement progtess:f de la capacité disponible pour les trains de marchandises entre la .

- France et |'Italie, ainsi qu’a I'amélioration des performances de la liaison.

L'augmenmnnn de l'accessabthté des Alpes du norﬂ est un objocuf fort du pmjc‘l Dcs solutions '
. alternatives'a ‘la création d’une gare nouvelle seront étudiées pour que les différentes options_
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;%Mam e * Egugnement, des Trangports

ot du %&ﬂm
25 JAN. 200t

Le Ministre de I'Equipemeat,
des Transports et du Logement

a

Monsieur le Préfet de la région
Rhone-Alpes, Préfet du Rhone

Obsjet : Liaison ferroviaire transalpine Lyon-Turin

o Etudes d’avant-projet sommaire des sections de ligne & grande vitesse Lyon - Sillon alpin

o Modernisation des infrastructures pour I'achemi du fret

o Etudes préliminaires de I'aménagement d'un nouvel itinéraire pour le fret entre le secteur
de Lyon/Ambérieu et Saint-Jean-de-Maurienne

Le projet de nouvelle liaison ferroviaire transalpine Lyon-Turin, qui constitue un axe
essentiel de la politique des transports dans les Alpes entre la France et }'ltalie, a fait |'objet, au
cours des derniéres années, d’importantes études.

En ce qui concerne la section internationale de ce projet, comportant la réalisation d’un
tunnel ferroviaire de base entre Saint-Jean-de-Maurienne et Bussoleno, un programme d’études
triennal a été mené, entre 1998 et 2000, sous I'égide de la Cc ission intergouver |
franco-italienne constituée  cet effet. Les résultats de ces études permettront aux gouvernements
frangais et italien de prendre les décisions nécessaires 2 la mise en ceuvre du projet lors du sommet
franco-italien du 29 janvier prochain,

S’agissant de la partie francaise du projet, j’ai précédemment arrété, par décision du 18
septembre 1998, un ensemble d’orientations. Dans ce cadre, j’ai notamment :

— décidé de compléter le cahier des charges initial du projet, qui avait été approuvé par décision
du 7 février 1994, afin de mieux intégrer la dimension « fret », et de prendre en compte les
nouvelles solutions fonctionnelles apparues lors des études et des consultations;

_ effectué certains choix sur la consistance du projet, en fixant en particulier le tracé dela ligne a

grande vitesse Lyon - silion alpin, pour la partie comprise entre Lyon et la limite du
département de la Savoie ;

~ demandé la réalisation des études complémentaires nécessaires pour choisir entre les variantes
envisagées a I'approche de Chambéry, préciser la consistance de la premiére phase du projet, et
mieux prendre en compte les besoins du trafic de fret.

VI
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Les études complémentaires d dées ont été cc par Réseau Ferré de France
(RFF), en liaison avec la SNCF pour les aspects concernant le transporteur. Sur la base de leurs
résultats, vous avez organisé, en juin et juillet 2000, les consultations locales prévues par la
circulaire n°91-61 du 2 aolt 1991.

Vous m’avez ensuite adressé, le 25 septembre 2000, votre rapport relatif au bilan de ces
consultations. En complément, vous m’avez transmis le 15 décembre 2000 un dossier spécifique
relatif au raccordement de la ligne 4 grande vitesse Lyon-sillon alpin sur 1a ligne existante Aix-les-
Bains/Montmélian au Nord de Chambéry.

Paralléiement, RFF m’a transmis, par courrier du 20 novembre 2000, ses propositions
sur le projet, la SNCF ayant fait part de son avis par courrier du 16 aoiit 2000

1- remier lieu, il me t né ire
aujourd’hui le projet de nouvelle liaison ferroviaire transalpine Lyon-Turin.

Depuis 1997, le Go a engagé une politique des transports qui repose a la fois
sur un rééquilibrage modal de I'offre entre le rail et la route, et sur une régulation adaptée des
différents modes de transports. Cette nouvelle politique va désormais trouver son expression dans
les schémas multimodaux de services collectifs de transports, qui fixeront P'objectif d'un
doublement du trafic ferroviaire de fret au cours des 10 prochaines années, et donneront une
priorité aux modes alternatifs & la route pour les transports urbains et interurbains

Dans les Alpes, cette nouvelle politique des transports est encore plus déterminante
quailleurs, compte tenu de P'importance des flux d’¢changes, de la sensibilité particuliére de
I'environnement, de Ia concentration des trafics, ¢t enfin des questions de sécurité lies aux
franchissements en tunnel. La mise en place d’une nouvelle organisation des traversées alpines,
donnant la priorité aux modes alternatifs & la route, fera ainst partie des enjeux stratégiques
majeurs des futurs schémas de services.

La catastrophe survenue le 24 mars 1999 dans le tunnel du Mont-Blanc a mis en lumiére
les dysfoncti liés 4 la croi du trafic routier de marchandises dans les Alpes ainsi
que le besoin de poursuivre et d’amplifier les réorientations amorcées par le Gouvernement. Ellea
égal mis en évid écessité, pour les Etats alpins de I'Union européenne, de proposer
aux autres pays membres, ainsi qu'a la Suisse, l'initiative de mesures nouvelles en ce domaine afin
&’infiéchir significativement les tendances passées.

Cette situation a conduit la France & déposer auprés de la Commission européenne, e
octobre 1999, un mémc sur les problémes de transports dans les Alpes, proposant des
mesures d’amélioration de la sécurité dans les tunnels routiers et ferroviaires, une politique
résolue de développement de I’offre ferroviaire, et la mise en place d’un systeme global de
régulation du trafic de poids lourds dans les Alpes.

Enfin, lors du sommet de Nimes en septembre 1999, les gouvernements frangais et italien
ont conjointement confirmé la nécessité d’une nouvelle liaison ferroviaire entre Lyon et Turin.
Afin d’accélérer 4 court terme le transfert de la route vers le rail, ils ont également demandé a
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RFF, 3 la SNCF et aux chemins de fer italiens de poursuivre la mise en uvre du programme
& amélioration des conditions d’acheminement du fret a partir du réseau existant, et d’étudier les
conditions de mise en ceuvre d’un service de route roulante sur les infrastructures existantes.

2- En ce qui concerne la partie francaise du projet de nouvelle liaison ferroviaire transalpine
Lyon-Tun études réalisées et les avis exprimés pendant la ion me perme oy

d’abord de tirer les conclusions générales suivantes :

— en premier lie, le rééquilibrage entre la route et le rail du trafic de marchandises a travers les
Alpes apparait aujourd’hui comme la question la plus déterminante. Au sein de la partie
francaise du projet de nouvelle liaison ferroviaire Lyon-Turis, le volet « fret » doit donc faire
V"objet d’un traitement prioritaire, en poursuivant résolument les études et les travaux ;

~ les besoins d’acheminement du fret ferroviaire & travers les Alpes nécessitent une adaptation
progressive de la capacité du réseau, avec des aménagements échelonnés dans le temps,
accompagnant la croissance du trafic. A court terme, la modernisation de la ligne existante de
la Maurienne et.de ses lignes d”accés doit étre poursuivie, ce qui doit permettre de doubler la
capacité dispouible pour le fret & I'horizon 2010. Parallélement, il est nécessaire de prévoir
|'aménagement, par étapes, de nouveaux ouvrages d’accés au futur tunnel de base, en
cohérence avec les aménagements prévus sur les itinéraires d’accés du coté italien ;

~ s'agissant des nouveaux itinéraires pour le fret, les études ont mis en évidence.l'intérét d’'un
franchissement en tunnel du massif de la Chartreuse, pouvant ensuite &re prolongé par un
tunnel sous Belledonne 2 I'horizon de mise en service du tupnel de base franco-italien Par
ailleurs, certaines options, dont les études n’ont pas permis de confirmer I'intérét ou ont mis en
fumiére les inconvénients importants, p it dtre dés t écartées En revanche, en ce
qui concerne la liaison entre Ambérieu et le massif de la Chartreuse, les ¢tudes réalisées jusqu'a
présent n’ont pas permis de dégager, d ce stade, une solution définitive. Ce point devra donc
étre approfondi en priorité au cours de la phase sutvante des études ,

_ enfin, la mise en place d’un service d’autoroute ferroviaire apparait avjourd’hui comme un
élément important de la politique de rééquilibrage entre la route et le rail dans les Alpes Je
note que cette solution a d’ailleurs été tres largement soutenue dans le cadre de la consultation
organisée en juin et juillet 2000 sur la partie frangaise du projet Lyon-Turin.

3-  Dans ce cadre, les s des € de la consultation m duisent & _prendre les
décisions suivantes sur la partie fiancaise du projet Lyon-Tugin ;
3.] - Les aménagements en faveur du fret jair

a) La modernisation & court terme des infrastructures existantes :

A court terme, le programme de modernisation de la ligne existante de la Maurienne et
de ses trois lignes d’accés, permettant de doubler la capacité d’acheminement des marchandises
vers I'Italie, doit étre activement poursuivi, afin d’accompagner la croissance du trafic jusqu’a la
réalisation des nouveaux ouvrages d’accés au tunnel de base. Je demande donc & RFF d’établir en
priorité les dossiers d’avant-projet des opérations correspondantes.

S’agissant des itinéraires d’accés a la ligne de la Maurienne, le programme comportera
en particulier "électrification compléte du sillon alpin sud entre Valence et Montmélian. Cette
opération, dont une partie est d’ores et déja inscrite au contrat de plan Etat - Région Rhone-Alpes
pour la période 2000-2006, présentera également un intérét pour les voyageurs, notamment pour
le développement des transports collectifs périurbains autour de I'agglomération grenobloise

b) Les itinéraires d'accés au futur tunnel de base :

Les études réalisées me conduisent a retenir ’option d’un franchissement en tunnel sous le
massif de la Chartreuse, qui permetira d’améliorer les conditions d’acheminement du fret en
provenance de Lyon, de mettre en place un service d’autoroute ferroviaire trouvant son origine a
I’Ouest des premiers reliefs alpins, et de soulager le noeud de Chambéry. Je demande 3 RFF
d’engager les études d'avant-projet sommaire (APS) de ce franchissement, se raccordant 4 la ligne
existante Lyor/Chambéry 4 proximité de Saint-Béron et 4 la ligne du Sillon alpin au Sud de
Montmélian, et de me soumetire pour approbation le dossier &’ APS au cours du premier semestre
2002. Dans le cadre de ces études, un phasage de I’ouvrage, consistant a réaliser dans un premier
temps un seul tube & voie unique, sera pris en compte, conformément aux propositions de RFF.

Par ailleurs, je décide de ne pas retenir 'option d’un aménagement 4 4 voies avec mise
au gabafit d"autoroute ferroviaire dans la vallée de I’Albarine et la basse vallée de la Maurienne,
compte teou des difficultés d’insertion envir le soulevées par cette solution.

Au-dela de ces décisions, les modalités d’acheminement du fret & Pouest des massifs
montagneux, et notamment entre Ambérieu et le massif de la Chartreuse, doivent faire 1'objet
& études complémentaires, afin de prendre en compte les synergies avec les autres projets que
sont le contournerment ferroviaire fret de Lyon et la branche « Sud » du TGV Rhin-Rhone, avant
d’arréter une solution définitive. A cet effet, le périmétre des éiudes préluninaires sera Clap au
triangle, englobant au Sud la ligne existante entre Saint-Priest e1 Saint-Béron et délimité au Nord
par Ambérieu

Je demande & RFF de mener ces compléments d'études entre Ambérieu et le massif de la
Chartreuse dans le courant de I’année 2001, en veillant a la cohérence avec les études
fonctionnelles en cours sur le contournement fret de Lyon. Les résultats de ces compléments
d’études sur le volet fret du projet Lyon-Turin devront ensuite faire I’objet d’une consultation
locale, que vous serez chargé d’organiser. Sur cette basc, je souhaite pouvoir conclure
définiti , d’ici le pri ps 2002, les études préliminaires relatives a I’acheminement du fret
entre le secteur de Lyon/Ambérieu et Saint-Jean-de-Maurienne, afin de ne pas prolonger
inutilement les sujétions fonciéres pesant sur les territoires concernés par les fuseaux « Bauges »
et « Ouest Bugey ». Par ailleurs, s’agissant du contournement fret de Lyon, je demande a RFF
d’achever les études fonctionnelles du projet et de constituer, d’ici I’automne 2001, un dossier
permettant I’organisation d'un débat public.

¢ L ‘autoroute ferroviaire :

En ce qui concerne I'autoroute ferroviaire, les premiéres études réalisées par RFF et la
SNCF permettent de prévoir une premiére expérimentation dés 2002 sur la ligne existante de la
Maurienne, I’objectif étant la mise en place d’un service complet et cadencé a I'horizon 2005-
2006 A cette fin, je demande & RFF et a la SNCF de mener 4 bien, dans les meilleurs délais, les
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approfondi , notamment en matiére de sécurité et d’exploitation, en étroite
liaison avec les chemins de fer italiens.

Compte tenu de I'importance de cette question, jai décidé de mettre en place un comité
de pilotage spécifique, chargé de son suivi. Les collectivités territoriales concernées, au premier
rang desquelles la Région Rhone-Alpes, seront invitées & participer a ce comité de pilotage aux
cbtés notamment de ’Etat, de RFF, de la SNCF et des représentants des transporteurs routiers.

32- La ligne 2 grande vitesse entre Lyon et le Sillon alpin

a) Accés au sillon alpin

S’agissant de I'accés de la ligne nouvelle 4 grande vitesse au Sillon alpin, les résuitats
des études et le bilan de la consuitation me conduisent a retenir la variante « Chambéry Nord »
avec une desserte de Grenoble par la bretelle de Saint André-le-Gaz selon le tracé « Nord ». En
termes de fonctionnalité, la variante « Chambéry Nord » répond en effet le mieux au double
objectif de liaisons internationales performante et d'une desserte de qualité de 1’ensemble des
villes du Sillon alpin.

Par-zilleurs, et au vu des réflexions complé ircs engagées local pendant la
phase des consultations, j¢ décide de retenir, pour la ligne 2 grande vitesse, le principe de
raccordement «dit VRU » sur la ligne existante Aix les Bains/Montmélian. Je demande,
cependant & RFF d’optimiser et de préciser, au cours du ¥ semestre 2001, Ies conditions de ce
raccordement en tenant compte a la fois du projet d’aménag t destiné a I’écr t des
crues dans la plaine du ruisseau des Marais (Pré Lombard), de la limitation des impacts sur
I'environnement et le milieu bati, et des conditions de desserte di Sillon alpin.

La déciston d’un éventuel phasage de réalisation de la ligne nouvelle entre Lyon ot fe
Sillon alpin sera prise au moment de la mise au point des modalités de financement du prajet, e
liaison avec les collectivités teritoriales et plus particuliérement la Région Rhone-Alpes.

b) Secteur de Grenay/Saint-Exupéry

Je retiens les propositions de RFF en ce qui concerne I’optimisation du croisement entre
la ligne 4 grande vitesse Lyon - Sillon alpin et I'autoroute A432, sans conséquence pous le
fonctionnement de la gare TGV de I'aéroport de Saint-Exupéry.

S’agissant du raccordement de la ligne nouvelle au contoumement TGV de Lyon, je
confirme, pour des raisons d’insertion environnementale, le choix de la variante «B1 simplifiée »
sans raccordement direct vers le Sud, retenue lors de ma précédente décision du 18 septembre
1998. Par ailleurs, je demande 4 RFF de préserver, 4 ce stade, la possibilité de réaliser chacune
des deux solutions de rebroussement ou de boucle de retournement en gare de Saint-Exupéry, qui
se substituent au raccordement direct entre le Sud de la France et I'ltalie.

¢} Secteur de Saint-Savin
Au vu des conclusions de I’étude conjointe de croisement entre la ligne a grande vitesse

et I’autoroute A48 sur le territoire de 1a commune de Saint-Savin, je décide de retenir, le long de
la ligne & grande vitesse, le remplacement du merlon paysager par une tranchée couverte de
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300 m au droit du cimetiére de Saint-Savin, afin d’assurer la continuité visuelle et écologique par
dessus la ligne & grande vitesse. Par ailleurs, je demande a RFF

o d’approfondir les conditions d’intégration de la ligne 4 grande vitesse pour la zone située
entre les deux tranchées couvertes (la tranchée initiale de 1550 m et celle complémentaire
de 300 m), compte tenu des contraintes spécifiques du site ;

e de préciser, en recherchant une bonne insertion paysagére et en concertation avec la
commune de Saint-Savin, la mise au point des dispositifs de protections phonigues le long
de la ligne a grande vitesse, au droit du } de Laval.

d) Finalisation du dossier d'avant-projet sommatre

Sur la base des décisions qui précédent, je demande 2 RFF de me soumettre pour
approbation, d'ici la fin du 1% semestre 2001, le dossier davant-projet sommaire complet de la
ligne & grande vitesse entre 1"aéroport de Saint-Exupery et le Sillon alpin, en prenant en compte
dans ce dossier les élé d’études 1é ires spécifies ci-dessus.

Le dossier devra préciser le montant de subventions publiques nécessaires au projet,
selon les différentes hypothéses de réalisation, de maniére & pouvoir engager les discussions sur
le financement du projet. Ces di ions seront conduites, le venu, par un représentant
du Ministére de I'Equipement, des Transports et du Logement que je désignerai 2 cet effet.

4-  Je souhaitc que le programme d’études défini précédemment soit mis en euvre en

associant I'Etat, la Région Rhone-Alpes, RFF et la SNCF. I appartiendra & RYY, en tant que

maitre d’ouvrage, d’en préciser le cahier des charges, le colit et le calendrier prévisionnel, en

linison avec les autres partenaires. Vous vous attacherez & associer I’ensemble des partenaires au

suivi local des études, et a réunir les financements nécessaires & ces études complémentaires,
o

hant que le prog éficicra d'une subvention de I’Union curopéenne.
S'agissant du calendrier, et comme cela a été indiqueé préced je souhaite que les
compléments d’études préliminaires refatifs & I'act du fret soit réalisés dans le courant

de P’année 2001.

La mission alpine que j'ai créée au sein de mon ministére sera bien i ée a
suivre Ia mise en ceuvre de ce programme d’études, dans le cadre de son role d’observation et
d’analyse de I"évolution des transports terrestres dans les Alpes.

*

Je vous d de de communiquer la pré décision aux préfets des départements
concernés et d’en rendre public le contenu. J'en informe parallel les présid de RFF et

de fa SNCF.
ey

Jean-Claude GAYSSOT

TOTRL. PAGE(S) @7
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Monsieur le Président,
L'année 2001 a été marquée par des décisions déterminantes concernant 1a pouvelle

Jaison ferroviaire transalpine entre Lyon et Turin.

Sur Ja base des conclusions du programme triennal d’études, mené entre 1998 et 2000
sous I'égide de 1z Commission imergowmcmeutale franco-italienne constituée 3 cet effet, la
France et I'Ttalie ont décidé, lors sommet franco-italien du 29 janvier 2001 & Turin, la réalisation
de cette nouvelle liaison feyroviaire, en fixant 2 2015 'ouverture du tunnel de base. Puis, au
sommet franco-italien de Périgueux le 27 novembre 2001, mon homologue italien et 00i-meme
avons confirmé la né 1té d' accélérer les procéd ,avecpomobjecﬁflamise en service de la
nouvelle liaison en 2012,

Sur la partie frangaise du projet, les études se sont poursuivies selon les dispositions que
j'ai arrétées le 25 janvier 2001. Dans ce cadre, j’al notamment fixé le tracé de la ligne & prande
vitesse de Lyon jusqu'au Sillon alpin, la partie du tracé entre Lyon et la limite du département de
la Savoie ayant déja été arrétée par une précédente décision signée le 18 septembre 1998. Le 25

janvier derpier, pour c& qui concerne la ligne a grande vitesse, j’ai don¢ notamment

e retenu la variante « Chambéry Nord » pour Y'acces au Sillon alpin, selon le principe de
raccordement « dit VRU » sur 1a ligne existante Aix-les-Bains/Montmélian ;

o amété le principe de la desserte de Grenoble par la bretelle de Saint-André-le-Gaz selon e
wacé « Nord » ;

e confirmé, pour ce qui conceme la connexion de la ligne nouvelle au contournement TGV
de Lyon, le choix de 1a variante «(B1 simplifiée » sans raccordement direct vers le sud, en
vous demandant de préserves la possibilité de réaliser chacune des deux solutions de
rebroussement ou de boucle de retournement en gare de Saint-Exupéry, qui se substituent
an raccordement direct entre le sud dela France et I'ltalie ;

«  ardté, enfin, certaines dispositions techniques et défini les modalités de la poursuite des
études pour faciliter I"insertion de la iigne & grande vitesse sur le territoire de la commune
de Saint-Savin.

Monsieur Claude MARTINAND
Président du conseil d'adminjstration
de Réseau ferré de France

RFF

Touy pascal A
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Sur 1a base de ces orientations, j& vous &l demandé de me soumetre pour approbation, le
dossier d’avant-projet sommaire complet de Ia ligne & grande vitesse entre T aéroport de Saint-
Exupery et le Sillen alpin, en maintepant la possibilité d'un ¢éventuel phasage de réalisation dela
ligne nouvelle.

La mise au point du dossier d’avant-projet somuaire 2 été conduite par vos sexvices, en
liaison avec la SNCF pour les aspects concernant le porteur. Le projet 8 également fait
P’objet d’expertises concernant les cofits et des projections du trafic international, conduites par
|a direction des transports terrestres de mon ministére aveo I'appui de RFF et de la SNCF.

Paralldlement & la transmission du dossicr d’avant-projet sommaire, vous m’avez fait
parvenir, le 1¥ février 2002, avis de la SNCF sur le projet, accompagné d'une note de

présentation de Ia position de RFF au regard des points évoqués par le président de la SNCF.

*
* *

Dans ce cadre, I'examen du dossier d’avant-projet sommaire de 1a ligne & grande vitesse
entre Lyon et Je Sillon alpin, me conduit 4 prendre ou 2 confirmer les dispositions suivantes :

. Sur le tracé du proijet et les dess
a) Le secteur des raccordements ouest

Dans la gare de Saint-Exupéry, le projet retient, 4 ce stade, le rebroussement des TGV
pour assurer les liaisons entre l¢ sud de la France et VIalie, aves comme corollaire leur
circulation & contresens sur une portion de la ligne nouvelle 2 grande vitesse vers le Sillon alpin.
Toutefois, comme cefte option ne permet pas drassurer des dessertes satisfaisantes de 1'aéroport
en y gjoutant les circulations de TERGV (qui relévent de la compétence du Conseil régional),
Ioption de la boucle de retournement en gare de Saint-Exupéry ne doit pas &re définitivement
exclue.

Par conséquent, il convient que soit définies les fonetionnalités de I'agroport de Saint-
Exupéry, ainsi que les conditions et les perspectives de sa d c. Par ailleurs, il pourrait
5'avérer né ire d'apprécier & o 1'app ité dement selon la variante « Bl
simplifiée », en fonction des conditions particuli¢res de desserte de agroport de Saint-Exupéry

haitées par les coll ivités concemées.

A cet effet, je demande au préfet de la région Rhbne-Alpes de prendre P’attache de ces
collectivités, afin que les modalités de desserte de 1"aéroport puissent étre transmises & RFF, dans
des délais compatibles avec la mise au point du projet dans le périmétre de la gare de Sairt-
Exupéry d’ici la fin de {année 2002 et dans la perspective de la constitution d'un dossier

'instruction mixte & 1'échelon central (IMEC), préalablement 3 l'ouverture de I’enquéte
publique de la ligne 3 grande vitesse. Je demande au préfet de me rendre compte de toute
difficulté qu'il pourrait rencontrer dans 12 conduite de ces discussions.

b)  LeNord-sére

Dans 1a traversée du Nord-Isére, Ie tracé est tout d*abord calé parallélement au canal du
Catelan. 1) aborde ensuite la vallée de Saint-Savin au sud de la RD 143 en pied de coteay, et
Jonge du c6té sud la valiée du ruisseau du Laval. La montée sur le plateau des Terres Froides
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s'effectus en longeant par le sud 1a forét de Tire-Gerbe. Sur le plateat, le tracé passe ensuite au
nord de Pétang de la Feuillée. La ligne nouvelle franchit alors Ja RN75, passe au pord du Molard
et du hameau de Leyssin, avant d¢ comtourner Aoste par le sud jusqu'au franchissement de 12
riviere Guiers au nord de 1A43 A Romagniew

Dans ce secteur, j& vous demande de poursuivre J'analyse des conditions &’insertion de
la ligne & grande vitesse sur le temitoire de la commune de Saint-Savin, dans le cadre de la
préparation du dossier d’enquéte publique.

c) 1 'Avant Pays savoyard

La ligne nouvelle longe epsuite "autoroute A43 et fraverss la plaine agricole et les
marais d’Avressieux, avant &entrer en tunnel 2 proximité du hameau de Marmot Bas. Le
franchissement des massifs de Dullin et de PEpine s’cffectue par deux tunnels, le premier
d'environ 7 km et le second &' environ 7,4 km, séparés par un passage A Dair libre inférieny 2 200
m, eu niveau de la combe du Bois-Vallier et & proximité de 12 RD92 sur le teritoire de la
commune de Nangces. Le débouché du second tunnel dans la cluse de Chambéry se situe en
contrebas du hameau du Beauvoir sur la commune de 1a Motte-Servolex, ot la téte du tunnel est
prolongée par une tranchée couverte de 140 métres de longueur.

La traversée des marais &’ Avressieux seffectue par des remblais de grande hautewr,
présentant de réelles difficultés de construction. Dans cette zone, je vous demande d’examiner
P’sbaissernent du profil en long de 1a ligne et d'en apprécier les éqy techniques,
tales et idres sur les ouvrages encadrant la portion de tracé impliquée.

enviror

d) La Cluse de Chambéry

Au-deld du tunnel sous le massif de VEpine, le tracé de la ligne nouvelle traverse la zone
inondable du pré Lombard sur la commune de la Motte-Servolex par un remblai de324mde
hauteur, jumelé & la digue prévue par le Syndicat Intercommunal des Cours d'Eau du bassin
Chambérien (SICEC) contre les crues de la Leysse. Le tracé longe ensuite la Leysse et la voie
rapide urbaine en direction de Chambéry, avaat de se raccorder & la ligne existante Aix-les-
Bains/Montmélian 2 proximité i édiate du raceordement de la ligne Lyon/Chambéry.

Le tracé étant soumis & de fortes contraintes, je vous derande de powsuivre
I'optimisation du raccordement de Ia ligne 2 grande vitesse 2 1a ligne existante Aix-les-
Bains/Montmélian, en examinant notarnment les conditions d'une meilleure desserte du Sillen
alpin nord. Par ailleurs, I’organisation et le dimensionnement du réseau de voies en gare de
Chambéry méritent que soient engagés des compléments d"études.

2 - Sur les conditions de sécuyité en tunnel

Conformément au décret du 30 mars 2000 relatif 4 la sécurité du résean ferré national, je
vous me «re, avant la fin du second trimestre 2002, le dossier de définition
accompagné de I'avis de la SNCF. Avant la fin du trimestre suivant, je souhaite que me soit
tansmnis le dossier préliminaire de sécurité établi par la SNCF, ainsi que I'avis de RFF sur ce
dernier.

3, 4

Ces documents permettront notamment dapprécier les dispositions relatives 2 la
sécuriné prises dans le dossier d"APS pour ce qui concerme |es tunnels sous les massifs de Dullin
et de I'Epine.
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Le colt du projet de ligne nouvelle entre Lyon et le sillon alpin est estimé a 1 772
millions d’euros (11,6 milliards de francs) aux conditions conomiques de juin 2000, dans le cas
d'un rebroussement des TGV en gare de Saint-Exupéry. Je vous demande de poursuivre
Iapprofondissement du cofit du projet en tenant compte des modifications et optimisations de
{racé indiguées ci-avant, ainsi que des conséquences éventuelles liées & I'examen des conditions
de sécurité dans les runnels de Dullin et de I’Epine.

Avec les hypotheéses prises en compte, le bilan du transporteur est négatif. Je demande &
la SNCF &' iner les fiions d’optirnisation de ce bilan, en vue d’ep améliorer le résultat
et de travailler & ce sujet en étroite collzboration avec vos services,

Drautre part, je vous demande d'affiner la capacité contributive de RFF, compte tenu de
I’approfondissement des coiits du projet et de l'utilisaton d'une tarification cohérente et
conforme au baréme arrété pour 2002,

Enfin, le dossier d’APS précise que le projet contribue 2 la saturation de la LGV Paris-
Lyon. Aussi, je vous demande, eo collaboration avec 1z SNCF, de travailler I"élaboration d’un
projet précisant la consistance des aménagements de désaturation nécessaires, en fonction de la
aroissance des dessertes existantes et de 1a mise en service de dessertes nouvelles liées a
P’ensemble des projets utilisant une section de la LGV Paris-Lyon. Par conséquent, il ne doit
donc pas étre affecté au projet Lyon-Sillon alpin des investi ts nécessaires a la dé i
de 12 LGV Paris-Lyon, qui feront I'objet d’un projet particulier.

1on

Japprouve par conséquent le dossier d*avant projet-sommaire de la ligne & grande
vitesse entre Lyon et le Silion alpin que vous mavez présenté, et demande que me soit soumis
pour approbation, avant la fin de Pannée 2002, I'ensemble des compléments d'études exposés ci-
avant. Par ailleurs, je soubaite que me soient transmis pour instruction, dans les délais fixés
précédemment, les dossiers relatifs 2 la sécurité, conformément au décret du 30 mars 2000 relatif
2 la sécurité sur le réseau ferré national.

$*agissant de la suitc des études, je vous d de d’engager, dés mai t, les tudes
permettant la constitution du dossier d'IMEC et @'ébaucher le dossier d'enquéte publique qui
suivra. L'objectif est de viser une ouvernue de 'IMEC au début 2003, commune avec celle du
turmel sous le massif de Ja Chartreuse, dont les études d"avant-projet sommaire se poursuivent.

Pour ce qui concerne enfin les consultations sur les études préliminaives de itinéraire
d’acheminement des marchandises entre le secteur de Lyon-Ambérieu ¢t le massif de la
Chartreuse ainsi que les perspectives de prolongement de 'itinéraire vers le tunnel de base, je
demande au préfet de la région Rhéne-Alpes de les orgamiser le plus tét possible en 2002. Les
éventuelles incidences de ces consultations sur le projet de LGV entre Lyon et le Sillon alpin
devront m’étre présentées pour approbation, avant ]a fin de I"année 2002.

15:4@ 99% P05
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' Padresse également cette décision au président de la SNCF et au préfet de la région i E ]
;' Rhéne-Alpes & qui je d de de la communiquer avx préfets des départements concemnés et s e
d’en rendre public le contenu. REPUBLIGUE FRANGAISE
1
i le Président, & assurance de mes sentiments les . : ; .
; . Je vous prie de crofre, Monsious le E 7L et le ministre de |'Equipement, des Transports, le secrétaire d’état aux Transports
: meilleurs. TS ent, :
. de I'Aménagement du territoire, du Tourisme etilaMer
i et de la Mer
-Claude GAYSSOT
i
Paris,le 2 6 MAI 2004
Monsieur le Président,
Le récent Comité Interministériel d’ Aménag et de Développement du Territoire

(CIADT) & confirmé Ja volonté du gouvernement francais de réaliser le projet de
nouvelle Haison ferroviaire entre Lyon et Turin. Cet aménagement doit, d’une part,
assurer le développement durable du fret ferroviaire entre Ia France et I'ltalie. D’autre
part, il doit permettre ax voyageurs de traverser les Alpes dans les meilleures
conditions possibles, tout en une desserte performante des grandes villes du
sillon alpin.

Annoncée lors du comité régional de pilotage de la liaison ferroviaire transalpine du 30
Jjuin 2003, une consultation locale s'est tenue du 15 septembre au ler décembre 2003.
Menée sous l'égide de monsieur Ie Préfet de région Rhone Alpes, elle a associé les
collectivités, les organismes sociaux professionnels, les associations et les services
déconcentrés dés administrations. Cette consultation portait sur :

« L'itinéraire fret entre Ambérieu en Bugey et Saint Jean de Maurienne avec la
présentation de trois fuseaux, dits options "Bauges", "Ouest Bugey” et "Bas Dauphing”,

» L'itinéraire fret entre Saint André le Gaz et le sillon alpin via le tunnel sous le
massif de Chartreuse avec trois options dites "Chapareillan Nord", "Chapareillan sud®
et "Chapareillan sud intermédiaire”.

Monsieur Jean — Pierre DUPORT
Président de Réseau Ferré de France

92 avenue de France

i 2W-@3-2062  15:48 ) 75013 Paris
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» L'itinéraire voyageur et fret du sillon alpin & Saint Jean de Maurienne via le
tunnel sous Belledonne avec trois options dites "A43-Madeleine®, "Glandon”, *tunnel
long".
» Le tunnel de base de la partie commune franco-italienne entre Saint Jean de
Maurienne et Bruzolo.

Les études relatives A itinéraire fret sont menées par Réseau Ferré de France, celles du tunnel de base par
Lyon Turin Ferroviaire, filiale de RFF et RF1. '

La consultation ne portait pas sur itinéraire destiné aux voyageurs entre Lyon et le sillon alpin, qui a
déja fait 1'objet d'une décision ministérielle en date do 19 mars 2002. Ce volet voyageur était cependant
déerit dans les dossiers remis aux institutions consullées par souci de clarté et de cohérence.

1. Le déroulement de la consultation

La nonnﬂtatic-m a été ouverte par lettré du 18 septembre 2003, adressée aux élus, responsables socio-
économiques et associatifs ainsi qu'aux administrations, afin de recueillir leurs avis sur les dossiers
d’études du projet. Prés de 700 élus, collectivités terriforiales, organismes consulaires et
socioprofessionnel é des milieux associatifs et services de I’Etat ont ainsi été consultés.

o b 15

Tous ont été destinataires d’un dossier complet traitant de 1’ensemble du projet.”

Les questions posées étaient relatives aux choix d’un fuseau de passage ou de tracés, pour Iitinéraire
destiné au fret, dans sa configuration finale compléte. En ce qui concerne le tunnel de base, les choix de
modalités de réalisation ou de phasage étaient évoqués, ces questions ayant fait I’objet d'études
fondies & la d de de la commission intergouvernementale pour la réalisation de la nouvelle

app

liaison entre Lyon et Turin.

La consultation §'est traduite par une trentaine de réuni d‘infomaﬁnnatd’écﬁmges.Pﬁsdeﬁmhﬁs-

ont été recus. Elle s'est, globalement, déroulée de fagon satisfaisante, dans un climat d’écoute et de
transparence. Nous vous remercions pour la qualité-des dossiers diffusés, qui a été soulignée, Un effort
important a été fait dans chacun des départements pour répondre aux demandes de réunions
complémentaires, et pour faciliter la compréhension de ce projet complexe. En toute hypothise, les
meilleures conditions ont été réunies pour permettre une large expression des points de vue sur I'ensemble,
du projet.

Fax regu de : 17711784 16:58 Pg: 4
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2. Bilans et poursuites des études

L'analyse des avis fait ressortir de larges convergences sur certains sujets importants, et aussi des
interrogations et des demandes complémeritaires relatives 4 l'impact sur le teritoire de la nouvelle
infrastructure ou & l'otilisation des voies existantes.

a) Le tunnel international transfrontali '

Le projet de nouvelle liaison ferroviaire entre Lyon et Turin est soutenu dans la plupart des avis comme
un élément déterminant de la politique des transports dans le massif alpin. Le tunnel intemational est
pergu comme le maillon essentiel : beaucoup d'avis convergent pour estimer qu’il doit étre réalisé i deux
tubes et dans les meilleurs délais, au bénéfice  la fois des handises et des voyag

Conformé awx décisions du gouver lors du CIADT du 18 décembre 2003, nous confirmons
notre volonté de réaliser le projet Lyon — Turin en application des accords internationaux.

L’accord signé le 5 mai dernier avec le ministre italien des Transports a permis de rééquilibrer le cofit de
I'ensemble des franchissements alpins entre les deux pays. Ce partage & parité se traduit par une
participation italienne de 63 % sur le seul tunnel de base, qui serait réalisé immédiatement 4 deux tubes.

En application de I'accord financier entre les dewx pays et pour tenir nos engagements Vis & vis de nos
partenaires italiens, nous demandons donc & LTF de poursuivre les études permettant de mieux cerner Jes
cofits et les fonctionnalités de I"ouvrage ct de préparer l'enquéte publique de la partie commune de la
section internationale le tout selon un parallélisme d'avancement avec nos partenaires italiens.

b) Le choix de l'itinéraire fret

Pour la poursuite des études, nous retenons, au vu des avantages comparés des trois options — Bauges,
Ouest Bugey et Bas Dauphiné - et des positions prises par les acteurs locaux, le principe de litinéraire
Bas Dauphiné pour l'itinéraire fret entre Ambérien en Bugey et Saint Jean de Maurienne. Cette option |
présente en effet Je meilleur comy is eatre les ditions d'insertion, les fonctionnalités et le coilt,
puisqu'clle permet une réalisation progressive. Par ailleurs, elle a fait l'objet d'une large acceptation de_?
acteurs locaux lors de la consultation.

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE
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Il importera de tenir compte dans la suite des études de Ja question assez largement exprimée relative 4 la
double coupure provoquée par deux itinéraires distincts pour le fret et les voyageurs. La proposition dun
jumelage avec la ligne LGV pour concentrer les nuisances sur une seule coupure a ainsi €té évoquée. La
carte annexée (n°1) précise I'étendue de la zone d'étude.,

Pour donper suite aux résul de la consultation, nous vous demandons de mener un travail
complémentaire, du iveau d'études préliminaires, permettant de comparer Ia faisabilité technique des

. différeates options envisageables, leur cofit ainsi que leurs conséquences en terme d'exploitation et de
niveau de service tant pour le fret que pour les voyageurs. A ce sujet, le principe, retenu de longue date,
de pon mixité des tunnels de Chartreuse et de Dullin-LEpine devra étre conservé pour maintenit les
qualités de itinéraire fret international d'une part, et de la desserte des villes du sillon alpin d'wtre part.
Ces études devront nous étre soumises pour permettre une nouvelle consultation avant la fin de 'année
2004,

¢} Le débouché en Combe de Savoie

S’agissant du débouché en Combe de Savoie, la proposition de RFF était « Nord Chapareillan ». Devant

I'absence de consensus local sur cette solution, vous avez recherché une 1l option«Chpmil];m
Sud intermédiaire adaptée », avec les collectivités et les élus concernés. Cette demidre solution conduit &
un tracé plus sinuewx, donc moins performant, & davantage d'impacts envirc négatifs (rives de

ITsére) et & un surcolit considérable, de 1'ordre de 90 ME,

Pour ces raisons, nous retenons la variante Nord Chepareillan, Vous étudierez des mesures
particuliérement soignées pour limiter les emprises et les nuisances au stade de l'avant-projet sommaire,
qui intégrera les orientations prises pour la section Lyon-Sillon alpin.

d) Le tunnel de Belledonne

S’agissant des modalités & retenir entre le tunnel de Belledonne et Saint-Tean-de-Maurienne, les
communes limitrophes demandaient un tunnel réalisé en continu,

Compte tenu de I'importance des surcoiits des variantes en tunnel vis-i-vis des solutions & Iair libre
(entre 210 et 620 ME supplémentaires), nous écartons ces variantes. Nous vous demandons de p.rés:snwi_
notre approbation le dossier d'études préliminaires en cours d'élaboration et d’engager les études d’APS

sur la base de la solution "A43" en recherchant également avec les collectivités concernées le meilieur

degré d'insertion dans le secteur particuliérement sensible de la vallée de la Maurienne,

Fax regu de : 1771184 16:58 Pyg: 6
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e) Mesures générales

Pour l'ensemble de ces études, nous vous demandons d'attacher la plus grande attention aux mesures
d'insertion et d'accompagnement du projet vis & vis des futurs riverains (notamment sur le volet bruit), de
€n eaux, paysage...).

Pactivité humaine (agricole ) et de l'envi (res

Nous vous invitons, conformément aux décisions du CIADT, & participer activement & la démarche
Grands Chantiers, initiée par la DATAR. L'ampleur de ce chantier et de ses impacts justifient en effet
pleinement quiune procédure de type Grand Chantier soit lancée pour optimiser les effets du projet sur les
territoires concernés et favoriser Iinsertion des entreprises et des personnels extérieurs.

L'ensemble de ces dispositions doit permettre un engagement des enquétes dwtilité publique des
différentes sections de la partie frangaise sous maitrise d'ouvrage RFF avant la fin d'année 2006,

Nous vous prions de croire, Monsieur le Président, en I'assurance de nos sentiments les meilleurs.

Le secrétaire d'Etat aux Transports et &
la Mer

Le ministre de 1'Equipement, des Transports,
de I'Aménagement du territoire,

du Tourisme et de la Mer

es de ROBIEN Frangois GOULARD
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Lyon, le 17 Février 2006

réfErence : DOGOZ01S

Monsieur le Président,

Par lettre commune du 22 aoit demier avec mon homologue jtalien Pietro Lunardi, jai
confirmé & I'Union européenne la volonté des dews pays de tout metire en ceuvre poir
lancer I'opération Lyon Turin en 2010, confirmant ainsi les engagements pris par le
gouvernement lors du CIADT de décembre 2003,

Cet amé maillon iel de la liaison européenne Lyon — Turin — Trieste —
Ljubljana— Budapest, doit, d'une part, assurer le développement durable du fret
ferroviaire entre la France ct I'Ttalie et d’autre part, permettre aux voyageurs de traverser
les Alpes dans les meillenres conditions possibles, tout en assurant une desserte
performante des grandes villes du sillon alpin.

Par décision ministérielle du 26 mai 2004, mon prédécesseur a retenu les principales
caractéristiques des accés fret au tunnel transfrontalier franco-italien.

En particulier, 1'itinéraire Bas Dauphiné a été choisi puisqu’il constituait le meilleur
les foneti

compromis entre les conditions d’i i lités et le colit. Il offrait de plus
la possibilité d’une réalisation progressive. Les itinéraires Ouest Bugey et Bauges ont
donc été cartds,

Par ailleurs, la décisi inistérielle it les tracés des tunnels de Chartreuse et de

Belled Enfin, elle d dait 4 RFF d’évaluer la faisabilité d'un jumelage total ou
partiel de la ligne fret & la ligne voyageur dans le fuseau Bas Dauphind pour réduire Ja
double coupure provoquée par deux lignes distinctes.

Monsieur Michel BOYON
Président de Réscau Ferré de France
92, avenue de France

73648 PARIS CEDEX 13

Al e
208 diulbverd Shint- Germein 75007 Foris
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Suites i donner & Ia consultation de I'été 2005 sur le Lyon Turin.

Pour répondre 4 la commande ministédelle du 26 mai 2004, une consultation
complémentaire des élus, des ¢ i [ iques, des iations ¢t des riverains
§'est tenue enire le 25 mars et le 11 juin 2003, sous I'égide du Préfet de la région Rhéne-
Alpes.

Quatre variantes locales de tracé pour le fret ont été présentées : la solution de base, issue
des éwudes précédentes de RFF et trois options en tracé neuf :

- L'option 1 constitue, & coft équivalent, une variante de I'option de base
améliorée sur plusieurs aspects. Elle privilégie notamment le recours 4 une ligne
nouvelle de préférence 4 I'utilisation de la ligne existante pour mieux protéger les
zones urbanisées ;

- L'option 2, identique  I'option 1 jusqu'a 1'est de la Tour du Pin, suit 'autoroute
A43 mais les contraintes de profil en long imposent des ouvrages souterrains. A la
limite des départements de 1'Isére et de la Savoie et dans tout I’avant-pays
savoyard, le tracé est complitement jumelé avec celui de la lipne grande vitesse.
L’entrée du tunnel sous la Chartreuse est done logiquement décalée vers le nord et
ce tunnel est allongé de 2 km. Par conséquent, le surcolt est de ["ordre de 300 ME

par rapport & I'option de base ;

- L'option 3 udlise & maximam le couleir de la ligne & grande vitesse Lyon —
Sillon alpin pour répondre & I'objectif de jumelage des deux lignes, sans toutefois
régler complétement les impacts sur les zones urbanisées. Les contraintes de
profil en long pour une ligne fret obligent 4 réaliser des ouvrages souterrains de
grande longueur, parfois dans des lerrains difficiles géologiquement ou
hydrogéologiquement. L'entrée du tunnel sous la Chartreuse est également
décalée vers le nord et ce tunnel est allongé de 2 km. Par conséquent, le surcoiit
est de 1"ordre de 400 M€ par rapport & 'option de base ;

L'éloignement du tracé des champs de captage d’eau potable du Vernay & I'est de
Bourgoin-Jalliew répond aux craintes exprimées sur ce point lors de la consultation de
"automne 2003. De méme, le décalage 4 'est de Ruy des options 1 et 2 répond & la
méme préoccupation vis & vis de I'agglomération berjalienne,

Sur la base du rapport du Préfet de la région Rhéne —Alpes sur la consultation, je décide
de retenir pour la suite des études I"option 2, comme solution de compromis entre les
différentes composantes et contraintes du projet Lyon Turin.

En effet, compte tenu du jumelage avec la ligne existante puis avec I'autoroute A43, cette
solution répond le mieux 4 la problématique de la double coupure. L’option 1 ne la régle
pas et 'option 3 aggrave les impacts potentiels du projet sur I’environnement notamment
sur le paysage et la ressource en eau pour les sections & I'air libre dans le secteur de
Montcarra et de la Chapelle de la Tour.

06/03 2006 16:00 FAX
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Par ailleurs, I"option 2 permet un usage mixte de la ligne par les trafics de marchandises
et de voyageurs. Elle offre des perspectives de réalisation progressive qui per de
laisser le temps nécessaire & 1'adaptation des pratiques de port, dans la perspectiv
de la mise en service du tunnel international, qui apportera une capacité d’échange
beaucoup plus importante.

Enfin, d'un point de vue environnemental, I'option 2 est globalement la moins
pénalisante des trois options en termes d'inscription dans le paysage, d'impact sur le
milieu naturel et de préservation des zones humides et de la ressource hydraulique.

Je demande donc & RFF de présenter 4 mon approbation le dossier d’études préliminaires
et de lancer sans tarder les études d’avant-projet de Uitinéraire Lyon — St Jean de
Maurienne sur la base de I"option 2 & I'ouest de Montmélian en favorisant la mixité des
usages de la ligne entre les marchandises et les voyageurs, La carte jointe délimite le
secteur de I"étude. Je souhaite que ces études me soient remises dans un délai de 18 mois.

Parallélement, je demande & RFF de mener une étude concemant la réalisation du projet
par phases successives.

Lobjectif de ces études sera de définir les phases fonctic lles les plus perti et
d’en préciser l'ordre de réalisation en vue de préparer et d’accompagner la mise en
service du tunnel transfrontalier par des accés remplissant les fonctions suivantes:

- offrir en priorité un itinéraive fret de qualité, compiémentaire & I"urilisarion des lignes
Ambérieu-Montmélian et Grenoble-Montmélian, pour desservir le tunnel international 4
hauteur de 20 Mt/an 4 sa mise en service ;

- pemmeifre le lancement rapide d’une ferroviaire grande di et
cadencée ;

- offiir des gains de temps pour le trafic voyageurs & destination de I'Italie ;

- améliorer la desserte des villes du Sillon alpin et de Grenoble en accompagnant la
montée en puissance des liaisons régionales pour les voyageurs.

Je demande par ailleurs au Préfet de la région Rhéne-Alpes de bien vouloir orienter les
travaux du comité de pilotage du projet qu'il préside avec le Président du conseil régional
Rhbne-Alpes sur cette question du phasage afin d’ ier plei les élus -
au processus d'études et de décisions. De la méme maniére, RFF, maitre d’ouvrage de
I'opération, veillera & poursuivre une concertation conlinue el transparente avec les dlus
locaux.

Réseau Ferré de France finalisera lors de 'avant-projet le cofit d'objectif de cette
opération dont je prends acte qu'elle est évalude A ce stade, pour 1'itinéraire fret entre
Lyon et le Sillon alpin, 4 3 400 M€.

Dans ces conditions, j*ai demandé au Préfet de la Région Rhone —Alpes de veiller & ce
que Jes emplacements réservés pour le [ de cette inft dans les d
d'urbanisme soient mis & jour,
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La trav du massif de Be e

Aprés la consultation de I’automne 2003, le choix portait sur trois variantes de tracé :
- Une variante en tunnel avec un itinéraire en sortic i l'air libre jumelé avec
l'autoroute A43 d'un cotit estimé & 1 750 Mé ;

- une variante prévoyant un tunnel long au tracé incurvé d'un coiit de 2 370 M€ ;
= une variante intermédiaire, dite du Glandon, d'un coit de 1 960 ME,

Cm_ﬂphe tenu des écarts de coilt entre les trois solutions, la décision ministédelle du 26
mai 2004 a retenu la variante A43, en demandant 3 RFF d'améliorer au stade de I'avant-
projet I'insertion environnementale et Ja protection des riverains.

Lcséiuslocgmdc]avs]]éedela“ i ont d dé un nouvel éclai sur les
colits qcs variantes A43 et qtmdon, en émettant lidée que la nature des équipements de
protection complétant la variante A43 pouvait remetire en cause 'équilibre des cots et
done le choix du tracé.

AussiT afin d'assurer la plus grande transparence au dialogue avec les élus locaux, le
conscil général des ponts et chaussées a été mandaté pour mener une étude d'expertise
des coits des variantes A43 et Glandon.

Dans ses conclusions, I'ingénieur général Schmitr souligne 4 la fois la perti de
l’ppnon A43, dont il faudrail revoir né ins les long de couverture, et les
difficultés techniques de réalisation de la variante dite du Glandon. Cependant, le rapport
rappelle également les difficultés d'acceptabilité de la variante A43 au niveau local.

Compteu:uudeoe.sél_émems.jc demande donc 4 RFF de poursuivre les études afin de
comparer au méfne niveau les colts de la variante A43 améliorée pour renforcer la
protection acoustique des riverains avee celle de la variante Glandon.

L'objectif de cette étude sera de me proposer un choix en comparant de fagon trés
détaillée les coilts, les risques lors de la réalisation et les impacts des deux solutions sur le

milieu nature] et
T

Dominique PEEEETJ

=
Libartd = Egalitd + Frateenitd
REPUBLIQUE FRANGAISE
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Monsieur le Préfet de la région Rhone-Alpes,

m référence ; DOTOO0788
Préfet du Rhéne

Objet : Liaison ferroviaire transalpine Lyon-Turin,

La nouvelle liaison ferroviaire Lyon — Turin doit contribuer au développ d'un
transport ferroviaire performant dans des conditions maximales de sécurité et de respect
de l'environnement. Elle doit permettre de créer les conditions d'un véritable report
modal dans les Alpes, milieu sensible a préserver. Le projet a également pour objectif
de permettre aux voyageurs de traverser les Alpes dans les meilleures conditions
possibles, tout en assurant une desserte performante des agglomérations alpines.

Par décision ministérielle du 26 mai 2004, mon prédécesseur a retenu |'itinéraire Bas
Dauphiné pour les accés fret au tunnel transfrontalier franco-italien. Le 17 février 2006,
jai décidé de retenir au sein de ce fuseau I'option de tracé n°2, aprés un dialogue
approfondi avec les acteurs locaux. Cette option consiste & jumeler le tracé, d'abord
avec la ligne & grande vitesse puis avec ["autoroute A43 et enfin & nouveau avec la ligne
a grande vitesse, Les pré-Alpes sont franchies grice aux tunnels de Chartreuse et de
Dullin et de L'Epine, respectivement dédiés au fret et aux voyageurs.

Cette option autorise de plus un usage mixte de la ligne par les trafics de marchandises
et de voyageurs. Elle offre des perspectives de réalisation progressive qui permettront
une adaptation des pratiques de transport, dans la perspective de la mise en service du

tunnel international, qui apportera une caj ¢ d’échange b p plus importante
avec |'ltalie,

A cette occasion, j'ai demandé 4 Réseau Ferré de France de présenter & mon
approbation le dossier d'études préliminaires correspondant et de lancer sans tarder les
études d'avant-projet de I'itinéraire Lyon — St Jean de Maurienne sur la base de ces
décisions relatives au tracé.

bttt
268 Bowlboard Faint Sermain 75007 Famiy
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Amad de, vous avez | orienté les travaux du comité de pilotage pour
définir les phases foncti lles les plus perti en vue d'accompagner la mise en
service du tunnel transfrontalier par des accés de qualité tant pour le fret que pour les
voyageurs.

Le 28 décembre dernier, vous m’avez adressé le compte-rendu de ces travaux.

Je tiens tout d’abord & vous remercier pour I'important travail, 4 la fois technique et de
concertation, réalisé dans des délais resserrés.

Je retiens que les études de capacité ont confirmé que les investissements devaient
prioritai étre c is & 1’Ouest du sillon alpin & I"horizon de la mise en service
du tunnel de base. A I'unanimité, le comité de pilotage a indiqué sa préférence pour le
scénario consistant a réaliser le premier tube du tunnel de Chartreuse pour le fret, le
trongon mixte fret et voyageur entre Grenay et Avressicux et les tunnels de Dullin et de
I"Epine pour les voyageurs,

Ce scénario resp I"objectif d'acheminer vers I'Italie au moins 20 millions de tonnes

de fret par an, par un nmémre fiable et de qualité, & I'horizon de la mise en service du
tunnel transfrontalier. Par ailleurs, 1l permet des gains de temps significatifs pour les

voyageurs internati (22 mi ) tout en améliorant la desserte grande vitesse de
Grenoble (8 mi ), de Chambéry (22 mi dAix-les-Bains et d’Annecy (29
minutes).

Le coiit total de cette premiére phase est estimé & 3,65 milliards d’euros aux conditions
économique de janvier 2003,

Je donne mon plein accord 4 ces propositions, qui sont de nature & concrétiser
rapidement une premiére phase opérationnelle du projet Lyon —Turin.

Sur le plan fi ier, je haite que soient rapid précisés les principes de la
répartition des concours publics & cette premiére phase de réalisation. J'ai demandé &
Patrice Raulin, Ingénieur Général des Ponts et Chaussées, de mener cette mission qui
pourrait aboutir d'ici mi-mars & la signature avec les collectivités concernées d'un
nouveau protocole d’intention de financement des accés frangais de Lyon-Turin,
remplagant celui du 19 mars 2002,

Sur le plan technique, je demande 4 Réseau Ferré de France d’approfondir au stade de

I"avant-projet sc ire le prc de envire les sur la ligne
histonque en Mamenne en vue de limiter les impacts liés 4 'augmentation des
RFF p égal en liaison avec LTF, le programme, les coiits et

les conditions d” explonta‘uon du service d"autoroute ferroviaire grand gabarit.

Dans le souci de maitriser & la fois les risques géologiques et de construction, j’invite
RFF & engager les études en vue du lancement des travaux d'une descenderie de
reconnaissance dans le massif de Chartreuse.
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Je demande également & RFF de réaliser au stade de |'avant-projet sommaire, 1'étude du
shunt de Rives qui compléte les améliorations apportées par le projet de ligne nouvelle a
la desserte de Grenoble et du sillon alpin sud. Ces études devront approfondir 1'intérét
socio-économique ainsi que les conditions techniques et financiéres de sa réalisation.

Par ailleurs, suite & ma décision du 17 février 2006, Réseau Ferré de France m’a adressé
le dossier d’études préliminaires de I'itinéraire fret d’aceés au tunnel transfrontalier.

Ces études, dont je salue la qualité, décrivent techni t et fonctionnell
Iitinéraire fret entre Lyon/Saint Exupéry et Saint-Jean de Maurienne.

Je prends acte, qu'a ce stade, le coit total de I'itinéraire est estimé 4 5 150 M€ aux
conditions économiques de janvier 2003 (5 360 M€ avec I'option Glandon pour franchir
le massif de Belledonne), décomposé de la maniére suivante :

- 1600 ME pour la section « Bas Dauphiné »,

- 1800 ME pour le tunnel de Chartreuse et les aménagements en Combe de

Savoie,
- 1050 ME pour le tunnel de Belledonne,
- 700 ME pour I'option A43 et 910 M€ pour I'option Glandon.

Je valide ces études préliminaires et confirme 4 RFF ma commande du 17 février 2006
d’un avant projet sommaire pour fin 2007, Certains points techniques devront étre pris
en compte dans la suite des études :

- mise & jour des études de trafic, fret, avec la dernié éte CAFT
et mise en cohérence avec les études menées par LTF sur la partie internationale.
Les études socio-économiques devront donc étre actualisées et approfondies,
notamment pour préparer le dossier d’enquéte publique,

- maimse du risque géologique sur les sections en tunnel ou en tranchée,

- m des longueurs de Is dans le souci de maitriser les cofits du
projet,

- qualité des études d’impact afin de préciser les mesures compensatoires visant a
protéger les riverains et les espaces naturels, notamment les deux zones
Natura 2000 traversées par le projet pour lesquelles les études d'incidence
devront étre menées,

- étude trés détaillée de tracé pour les sites les plus contraints afin de définir un
fuseau le plus étroit possible et protéger efficacement les emprises dans les
documents d"urbanisme sans freiner le développement local.

En conclusion, je souhaite que vous puissiez assurer la plus large communication de ces
décisions avec la collaboration de la direction régionale de I'Equipement.

| -4l

Dominique PERBEN
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Le ministre d’Etat

Le secrétaire d'Etat chargé des Transports
a

Monsieur Jacques GERAULT,
Préfet de la région Rhine-Alpes, Préfet du Rhdne

Objet : Approbation ministérielle des études d'avant —projet sommaire de |'tinéraire
fret d'aceés A ia partie commune de la section internationale Lyon-Turin
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La nouvelle ligne ferroviaire Lyon-Turin constitue un projet stratégique & plusieurs titres. La réalisation
de ce projet dinfrastructure majeur permettra un report modal massif du transport routier vers le
transport ferroviaire dans les Alpes franco-italiennes et contribuera ainsi & la mise en place d'un
systtme de transport durable dans ce milieu particulidrement sensible d'un point de vue
environnemental. Ce projet permettra également de sécuriser les échanges entre la France et I'talie
et d'améliorer les liaisons entre les grandes agglomérations alpines des deux pays.

Réseau ferré de France (RFF) nous a adressé, le 26 novembre 2009, le dossier d'études d'avant-
projet sommaire de litinéraire fret des accés frangais a (a partie commune de la section internationale.
Ces études ont fait Fobjet d'une consultation que vous avez conduite du 18 mai au 30 juin 2009, dont
vous nous avez transmis le bilan le 26 novembre 2009. Cette consultation a permis I'expression d'un
large des teritoi és : élus, acteurs socio-é i iations et
services de I'Etat.

Nous tenons tout d'abord & vous remercier pour limportant travail, & la fois technigue et de
concentation, qui a été conduit.

Lors de la décision ministérielle du 17 février 2006, le ministre en charge des transports a demandé &
RFF de poursuivre les études sur les variantes « A43 » et « Glandon » concernant la traversée du
massif de Belledonne. A lissue de ces approfondissements, nous avons hien noté que I'option « A43
» était plus pénalisante pour les populations concernées et présentait des difficultés de réalisation
importantes, notamment au niveau du verrou de la Madeleine, ou la voie ferrée devrait passer au-
dessus de I'Arc et de sa zone inondable, tout en restant en dessous de F'autoroute de la Maurienne.
Ceci nécessiterait entre autres une surélévation de 5 m de T sur un linéaire de 2 km, pour un
coQt trés important. De plus, cette zone est connue pour son instabilité géotechnique, ce qui fait peser
un certain nombre de risques sur la maltrise des colts. Sur ces base, nous décidons de retenir
foption « Glandon » et d'écarter définitivement 'option « A43 »,

Hotel 246, boulevard Sai in - 75007 Peris - Té : 33 (0)1 40 8121 22
120 rue de Bescy-téédoc 761-75572 Paris 12- Té : 33 (0)1 4004 04 04

Sur la base des études réalisées par RFF et des résultats de la concertation, nous retenons les
mesures suivantes :

- La mise en ceuvre de spécifiques p de rép aux ex hydrauliques
particulieres identifiées dans le franchissement de la plaine de la Bourbre et du Catelan et le
rétablissement des couloirs écologiques identifiés, notamment au regard de arrété préfectoral de
protection de biotope.

Le secteur de la Combe de Savoie comporte des enjeux écologiques forts compte-tenu
notamment de la présence de plusieurs zones humides, de la forte valeur agronomigue des sols,
de la présence d'une zone faisant l'objet d'une proposition de site d'intérét communautaire Natura
2000 « réseau de zones humides dans la Combe de Savoie et la basse valiée de Isére » et d'un
site relevant d'un arrété préfectoral de protection de biotope « forét alluviale de Msére ». Nous
confirmons le tracé retenu pour la traversée de cette zone, qui s'intégre le mieux dans ce secteur
compte tenu de ses différentes contraintes identifiées. Néanmoins, compte-tenu de la proximité
diune zone faisant fobjet d'une proposition de site d'intérét communautaire Natura 2000, le maitre
douvrage devra produire une étude dincidences qui sera insérée a I'étude d'impact qui sera
présentée lors de lenquéte publique. Je prends acte des études spécifiques menées sur les
communes de Chapareillan et les Marches, ayant abouti notamment & l'insertion d'un merion
dans le secteur du Mollard. Les études d'impact ultérieures viendront préciser l'optimisation des

dlinsertion sur | du secteur (protections acoustiques ou merfons paysagers)
dans le respect des réglementations applicables et dans I'objectif de préserver les fonctionnalités
écologiques.

S'agissant de la Plaine du Canada, nous tenons a ce que les impacts environnementaux sur le
site Natura 2000 soient finement évalués dans le cadre d'une étude dincidence qui sera
également présentée lors de 'enqudte publique. Cette étude sera accompagnée d'une réfiexion
approfondie sur MNnserti gre de louvrage entre le tunnel de Belledonne et le wnnel des

Dans ces conditions, nous validons le dossier d'études d'avant-projet sommaire de RFF et arrétons le
coQt de linvestissement de litinéraire fret d’accés A la partie commune de la section internationale
Lyon-Turin & 7 141 millions d'euros aux conditions économiques de janvier 2007.

S'agissant de la poursuite du projet, nous avons demandé & RFF de réactualiser les études d'avant-
projet sommaire des wnnels sous les massifs de Dullin et de IEpine de Fitinéraire voyageur
approuvées en 2002 et qui ne prévoyaient qu'un seul tube de circulation, afin de tenir compte des
évolutions des spécifications iques dinteropérabilité (STI) i depuis lors. Dans
I'hypothése oll ces évolutions imposeraient de revoir la configuration de ces tunnels, nous souhaitons
que soit examinée A cette occasion la possibilité de rendre ces tunnels également aptes A la
circulations de trafics de marchandises en procédant & un abaissement de leur profil en long.

Nous avons demandé & RFF de lancer les études permettant de disposer d'une vision claire des

caractéristiques, de la capacité maxi ot des de saturation des différentes
sections du réseau existant entre Lyon et St-Jean de Maurienne, ainsi que de la consistance des
aménagements de ces sections permettant d' leur ité

L de ces élé p de préciser les lités de conduite des dd de

déclarations d'utilité publique de fopération, avec 'objectif de lancer une enquéte publin{m avant la fin
de fannée 2010.

Enfin, nous souhaitons que vous puissiez assurer la plus large ication de ces décisions avec
la collaboration des services de RFF.

—

3
—/

Jean-lGui Oominique BUSSEREAU
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Le ministre chargé des transports

Paris, e ' U NW. 20"

Monsieur le Président,

La nouvelle ligne ferroviaire Lyon-Turin est un axe égique & I'échelle pé et
s'inscril & ce titre au sein du réseau tram: de p Sa Ia
itivité du p igire el créera les wndmnns d'un report modal massif du transport

roulle« de marchandises traversant les Alpes franco-italiennes. Par ailleurs, cette nouvelle
m!rastruotu;e améliorera les liaisons entre les grandes agglomérations alpines de France el d'ltalie et
a iser les depl entre les deux pays.

Les acces frangais de la nouvelle fiaison Lyon-Turin font partie du programme prioritaire
de 2 000 km de lignes nouvelles & lancer d'ici 2020, hgurant & l'article 12 de la loi du 3 aolt 2009 de

programmation relative & la mise en ceuvre du de La partie de la
seclion internationale fait, quant & elle, 'objet dun accoul international entre la France et I'ltalie,
S'agissant de cefte partie l'accord intervenu le 27 sep dernier avec Altero

MATTEOLI, ministre des infrastructures el des transpors italien, est le gage d'une dynamigue
renouvelge.

La décision ministérielle du 25 janvier 2010 a approuvé les études d'avani-projet
sommaire de litinéraire fret des accés frangais de la nouvelle liaison Lyon-Turin. Elle a également
demandé 4 Réseau ferré de France (RFF) de réactualiser les études d'avant-projet sommaire de
liting yag en ZEIDZ afin notamment de tenir compte, sur la section comprise
entre ieux et Chambéry, de des ues  dinterof
européennes en matiére de sér.urlle [STI} intervenues depuls lors.

RFF a mené les études complémentaires sur ces points. Elles confirment |a nécessité
de reconfigurer les tunnels de Dullin et de I'Epine, initialement congus dans une configuration
monotube. En effet, les STI imposant désormais des dispositifs additionnels de sécurité - galerie de
sécurité paralléle ou bien refuges tous les kilométres accessibles par les services de secours - la
réalisation de deux tubes de circulation paralléles apparait désormais comme la solution la plus
pertinente,

Par ailleurs, les éludes conduites par RFF ont permis de confirmer la possibilité de
rendre les deux tubes de circulation des tunnels de Dullin et de I'Epine aptes a |a circulation des trafics
de en adant & l'abai: de leur profl en long. Il en résulte une
configuration nouvelle, les deux wbes ne p plus d & lair libre pour la
raversée des massils de Dullin et de I'Epine.

Monsieur Hubert DU MESNIL
Président de Réseau Ferré de France
92 avenue de France

75648 PARIS CEDEX 12

radeel de Roquelaure - 246, boulevard Sar-Germain - 75007 Parts - Tel - 33 {001 4081 21 22
W deveioppement-turable gouv.fr

Ces que soit ré la i de la i@
phase arrétée par la décision ministérielle du 2 février 2007, avec l'objectif d'optimiser les coiis
globaux de F'opération et les fonctionnalités des différents ouvrages qui la composent.

La réalisation d'une ligne mixte et fret entre Grenay et Chambéry via
un tunnel & deux tubes sous les massifs de Dullin et de FEpine, permettra une amélioration des temps
de parcours de l'ordre de 20 & 25 minutes pour les liaisons voyageurs entre Paris et les principales
agglomérations des Alpes du Nord et EItaIlE EII? offrira égal de pacités sur le
réseau existant en faveur du d des ices régi de voyageurs. Elle

en outre de consti un itinéraire direct et attractif pour les rrafics d'échanges entre la
réglun lyonnaise, la Valée de la Maurienne et l'ltalie. Enfin, ce nouvel Itinéraire renluroera la
robustesse globale du systéme de transport ferroviaire en p ung h
d'exploitation et de maintenance du réseau dans ce secteur.

Au total, les axes du réseau existant (Ambérieu — Chambéry - Montmélian, Valence -
Grenoble — Montmélian, ligne de la Maurienne) et le nouvel axe Grenay — Dullin — 'Epine — Chambéry
permettront d'acheminer plus de 15 millions de tonnes de marchandises par an vers le wnnel de base
de la seclion internationale et le tunnel historique du Mont Cenis avec plus de performance el de
fiabilite.,

Dans ces conditions, nous retenons le principe d'une premiére phase de réalisation des
accés fran:ajs de la nouvelle liaison Lyon-Turin constituée d'une ligne mixte voyageurs et fret entre
Grenay et C y. Cette premiére phase a ion & tre mise en service au plus fard & |a mise
en service du wnnel de hase franco-italien, Le codt di i de cetle premiére phase esl
arrélé a 3 805 ME aux conditions économiques de janvier 2007.

Alin d per et mini les risgues g en phase constructive et maitriser
les colts, nous demandons & RFF de poursuivre les études de faisabilité d'une galere de
reconnaissance sous les massifs de Dullin et de I'Epine. Ces études permettront de préciser la
pertinence technique et économique de réaliser une telle galerie préalablement au percement des
tubes définitifs du tunnel.

La possibilité d'une mise au grand gabarit de la ligne historique de la Maurienne ainsi
que de la ligne existante entre Chambéry et Monimélian a également éé approfondie par RFF.
L'ensemble des aménagements projetés entre Montmélian et Saint-Jean-de-Maurienne est évalué
dans ce cadre & plus de 525 ME aux conditions économigues de janvier 2007. L'imporance de ces
aménagements et les contrainies induites par la nécessité de maintenir I'exploitation de la ligne
pendant la durée des travaux conduisent & une durée globale de chantier de 10 ans environ,

Pendant loute cette durée, Ia ligne serail exploitée dans des rés
ce qui constituerait un frein majeur au développement des échanges Ienés entre la France el I'talie.
L'wiilité de cet investissement serait enfin limitée a la période i I de
I'ensemble des itinéraires d'accés, avec nolamment la réalisation des lunnels de Chartreuse el de
Belledonne/Glandon. Comple tenu de I ble de ces nous de ne pas
poursuivre I'#ude d'une mise au grand gabarit de |a ligne historique dans la vallée de la Maurienne.

Enfin, nous vous demandons de poursuivre la définiion des aménagements
complémentaires permettant de garantir des conditions de circulation satisfaisantes sur le réseau
existant entre Chambéry et Montmélian, en lien avec le niveau actuel des (rafics et leurs perspectives
d'évolutions avanlt el amés Ia mise en service de la premiére phase des accés frangais. Ces

[ des de
de faire face & Ia.c:mlssement des lraﬁ:s sur cette section ainsi que les mesures propres & garantir la
robustesse d'exploitation de cetle section et la sécurité des passages & niveau.
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Nathalie KOSCIUSKO-MORIZET

Lad phase de I'opé Sera i d'une ligne entra

el Sainl-Jean-de-Maurienne avec la réalisation du premier tube des wnnels sous les massifs de

et de landon. Dtans un premier temps, la secnon de ligne nouvelle comprise
entre le secteur de Montmélian et Saint-Jean-de-Mauri n que des circulations de
trains de fret tout en étant congue géomeétriguement pour des circulations mixtes voyageurs el fre: La
mise en service de cette seconde phase p d'assurer la conti dun i
d'autoroute ferroviaire & grand gabarit entre la France et I'ltalie en lien avec la mise en service et le
phasage de la partie commune de la section intemnationale et des accés italiens. Le colt de ceite
phase est arrété a 2 759 ME aux conditions économiques de janvier 2007,

Le doublement de la ligne nouvelle entre Avressieux et Saint-Jean-de-Maurienne,
incluant notamment |a réalisation d'un second tube pour chacun des tunnels sous les massifs de
Chartreuse et de Belled !Glandaon, i la troisiéme phase de I'opération. Sa réali
permetira de répondre & |a montée en charge des trafics de fret & long terme. Elle assurera également
la continuité de lilinéraire voyageur en ligne nouvelle entre le secteur de Montmélian et Saint-Jean-
de-Maurienne.

A trés long terme, I'ensemble de ces phases a vocation & étre complété par une ligne
nouvelle dediee aux trafics de voyageurs entre Grenay et Avressieux en doublement de la ligne mixte
voyageurs et fret réalisée en premiére phase.

La mise en ceuvre d'un service d'autoroute ferroviaire & grand gabarit constitue un outil
de report modal massif de la route vers le rail. Ce service implique la création d'un terminal localisé
dans 'Est de la région lyonnalse Le pilotage d'une étude sur la localisation d'un tel site dans le cadre
de la de initiée sur les territoires autour de Lyon-Saint-Exupéry sera
confié au préfet de la région Rhﬁne -Alpes.

Nous désignons par ailleurs le préfet de la Savoie, préfet coordonnateur de l'enguéte
publique en application de l'article R, 11-14 du code de l'expropriation pour cause d'utilité publique, et
nous lui dons de lancer l'enquéte préalable & la déclaration d'utilité publique des acces frangais
dela lie liaison, sur un périmétre comprenant les deux premiéres phases définies ci-dessus.

Préalablement au lancement de I'enguéte publique, nous demandons au préfet de la

région Rhane -Alpes, préfet du Rhdne, ainsi gu'aux plél'ars de I'lsére et de la Savoie de prendre les

i dans leur déf pour déclarer projet d'intérét général les deux

premiéres phases des accés frangais, selon les madalités prévues par les articles L121-9, R121-3 et
R121-4 du code de ['urbanisme.

Enfin, compie (enu notamment des évolutions  du projet, nous relancerons
hai les di i avec les coll afin d le
prow:ole dintention de financement du 19 mars 2007.

Mous souhaitons que le préfet coordonnateur puisse assurer la plus large
communication de ces décisions, avec la collaboration des services de Réseau ferré de France, afin

de l'eng I Jue des | d'accés frangais & la liaison Lyon-

de p I
Turin d'ici a fin de l'année.

Nous vou! ns de recevoir, ieur, | ion de notre

ierry MARIANI

Copie: - M. e peéfet de la Savoie
- M. te préfat de |a région Rhane-Alpes, préfet du Riine
=M. le prefer de lsére
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ANNEXE 3 :

DEBAT SUR L'INTERET ECONOMIQUE ET SOCIAL

PREFECTURE
DE_REGION
RHONE-ALPES

NOUVELLE LIAISON FERROVIAIRE
LYON - TURIN

Débat
sur l'intérét économique et social
du projet

Réunion du 28 mai 1993 @ EUREXPO

Direction Régionale de 'Equipement S.M.CF

COMPOSITION DU DOSSIER

- Introduction
Préfet de Région

2 - Intervention de M. Gérard DUMONT

Secrétaire Général pour les Affaires Régionales

3 - Intervention de Mme Josiane BEAUD
Chargée de Mission SNCF

4 - Intervention M. Bernar

Directeur de la Mission TGV LYON - MONTMELIAN

5 - Transcription in-extenso du Débat

et liste des participants

6 - Réponses aux questions posées
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1 - Introduction de M. Paul BERNARD
Préfet de Région

Pomceﬁerémﬂm]emdmmwmlespemmnumésmwéﬁme&

Mememmmmmmmmmmmmmmu
Régicnal. des Consells Générqux, Madarmne, Messieuss les Maires et Adjoints et &lus

municipaux.

demmwméﬁmtmﬁmﬂdemmmﬂmp&mmdu
m:ﬁugaumVameldoﬁsd'umms;mmhﬂﬂégémémleduquoﬁdianatdsl‘wm.

Wmmwmsmmgmwammm
Commerce, Union patronale, Chambre d'Agriculture, Syndicalisme Agricola et
mmtmcmmmetmmmmnﬁsmm

Mﬂimmlﬁ?ﬁdmumdﬂéguésdam@mmtmmmmbm
dec:ttwans:c’estundasmwmudﬁladémomﬂecrujamdm

mégmanmtl‘mmﬂmmlnmmﬂmumm%pmmmhtla
Préfet de la SAVOIE et M. le Secrétaire Général de 11SERE

Emﬁhaiewhmﬁmesoﬁtésh&DUMONT.Sec:éh&aGénémlpomlasAﬂuﬁes
Rémmmmahmdenémmmmésdemetmmtmmuﬁemt
mdm.mmmmm,mwmwmlwmmqmmmm
régimnlveﬂemdomimdﬁmmmctma&dammmimﬁmatdam La SNCF
est représentée par M. GAUDRY, M. SCHAER, cinsi que M. COEYTAUX. Directeur
Régional M.mmmwelum:ecﬂcndmm:spome

Jevousducdtmndlhemepmnquoﬁﬂyaquelquespemomahhésqmmacété,
mmdssgzm:dstémoinshvouhisﬁnmkam i t en ouvremt cette séance.
vous dire qu'elle est importante.

Nous engageons, mgﬂmddébatpubucsuxdeﬂetésgmopémﬂonmtrﬁgmnd
projet de la licison & grande vitesse LYON-TURIN qui incontestablemnent détermine
‘uvenudemsenuepﬂseademscouacuméademsmmgs.demus-mémanm
seulemsdmlsphmégdomlndsmleplmmﬁomletmlep&mempéan

ns'ugitd‘exmmmemembleoequesigmﬁeceuetwmséedel’mmpinmemt
TURIN & ‘1h30cieLYON.cuHeudsmmnmhmtﬁl‘Emopemdsxejmwale
couloir thodanien et d'accéder @ Europe du sud, notamment & 1Espagne, et & 1'Europe
du Nord.

Pour cela, ce grand projet a fait T'objet de travaux ou plan intemational Les deux
Gouvermnements francais et italien se sont 1éunis a plusiews reprses. Un Comité de
Pilotage franco-italien se réunit réguliérernent. non pas pour crréter le projet. puisque
nous en discutons cujourd’hul, mais pour fixer les conditions générales, crenter les
&tudes, pour se préparer & suivre I'évolution de ce dossier.

Egdementauplmmﬁoﬂleschémdhedemd&shdm&grm&devibwacmt
ce projet. Une premiére sére de fravaux. vous vous en souvenez, ont concemé LYON -
MONTMELIAN. Pour ce trongon nous sommes partis sur une procédure traditionnelle
avec des premiéres réunions d'information. le choix d'un fusequ et nous NOuUs SCIMMES
cméléslﬂnpuisquedésorrrmsleschosesontchﬂrxgé:

. d'une part le Gouvermnemnent a décidé que tous ces grands projets seraient précadés
d’ungrmﬁddétﬂipeun&ﬁmﬂdﬂréﬂéchhﬁhhégiﬁnﬂéécmmﬂquaetmms:
pomquoifuimuntelpmjat?cu:quletmnpascommemqucmdetoﬁ.?ouxqu.i.
pourcuoi ?
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d'auhepcntnomu—mrsdasélémﬂsnmweauxmmmmﬁmmplusﬁ
MONTMELIAN, mals on va au deld de SAINT-JEAN-DE-MAURIENNE, jusqu'd la
ﬁunﬁém.nesémdasmmplémﬁqdmsmtéiédépméamasmmmet
mmhmmaémmmmcmwmmmt
demnendé qu'une étude soit financée et raalisée, elle I'a &té ot sera remise aujourdhul

Donc nous avons progressé, c'est o raison pour lagquelle on ne recommence pas ce qui
cdéjc‘réﬁédilnmsmvoitlapmjetl‘:unauhemvempmnuvotuneoohérerm
générale sur l'ensemble de la liaison

@mmmhm&aéﬁdéddédhmmd'mmdmmﬂdmt
mncon@msﬂbmcmmﬁmgépmhsoummnmmmlu
quepwméhmmhdéznmuﬂsdmmdmhﬂmm{mmaémlwle
projet.

Ce grand débat ¢a veut dire dabord cujowrdhul une séance d'écoute.
d‘muegiste:mmNousnevanmspasp!cddax:lﬂmmplmdeposmlepmietdsiu
sna.ﬂmmdmnmml'mmmalmmgmm
p:ojst,elmedssquesﬁmsoﬁeﬂposé&s.Unmdnmderépmnasmcppaﬂéen
séamce. Toutes seront enregistrées, toute question recevra une réponse et nous qurons,
s’ﬂlemtunedewdéme:émﬁmmmordredujwpluspwédsqm:uﬁmdecaﬁa
réunion. avent l'été ou & la veille de 1'4t8, de fagon & ce que l'on puisse rendre compte
decequiapusedlmchu:dhuiqueleaouvemeumwtbdenécmé.

mjowdhuiCemlﬁardeschmgasmédsswhmndommdmsierdupmietdswa
&tre présenté, 1 foudra étudier les modes alternatifs, des solutions différentes, identifier
les enjeux d'aménagement. la protection de l'espace, les modalités de conduite du
projet.

Cequivusedi:eaujcmdhﬂesidomimpoﬁmtatviarﬂmdimamtmlemppm(mmje
ferai et qui aménera le Gouvemement & cmréter le cahler des charges pour la sulte de
Yopération, qui repartira & 'automne et qui. si tout w7 hien, sl on est bien d'accord pour
aller plus loin, nous permettra d'embrayer sur la procédure administrative, de compléter
oequel‘cmafuitjusqu’dprésent%ubordamenm.ﬂhelespmblérnesdeshmmcdes
mgad’mmmmmmtmmwmmp@mwm
ne pouvons pas aborder aujourdhud

La premiére étape qui a été accomplie iy a quelques mois, vous vous souvenez, a
permis & mes collégues et moi-méme, d'informer le Gouvernement. Le Ministre n'a pas
voulu décider du choix d'un fusequ comme il qurait pu le foire puisque déja certains
arguments avaient &té exprimés et transmis dans une loyauté totale.

Lle Ministte m'a demandé d'approfondir un certain nombre de points de passage
deélicats, précis, je les cite : GRENAY, SAINT SAVIN étant donné le croisement avec le
fuseaqu de l'autoroute AMBERIEU - GRENOBLE, c'est un point délicat. AIGUEBELETTE. LA
COMBE DE SAVOIE, le fret marchandises, les problémes des transports régionaux en
licison avec ANNECY - GENEVE, et CHAMBERY - GRENOELE.

Voild ce que le Ministre a repris sur la base des rapports que nous i avons faits, aprés
nos concertations. Vous sentez bien 1& qu'on n'a rien tahi, et que le Ministre a souhaité
y voir plus clair sur tel ou tel point

Nous avons travaillé entre termnps, nous nous préparons done @ nous retrouver pour une
dewxiéme étape, lorsquiaura été clamifié le grand projet.

thxmdwmmmhwvm,mmpmﬂsmmpmymphmemduWON—
MONTMELIAN, mais du LYON - | ONTMELIAN - frontidre ftalienne- TURIN dans une

européenne. Notre reprise de travail sera éclairée, entichie. Nous n'avons
pasmmoiatpnétetqu‘mvarawjrﬁtiannmeNvmupomlepmmaadamﬂmNom
mmwmmmmmmmmmmmmtﬂmmmmwm
mncwthmmwmmﬂahsauwtuﬂwmmaﬁmdwqu‘ﬂ
ydtmdéwmmtdudémtqualﬂctpmposemeclsmdala@m.m
anwﬂumcmmmmmmmmm_mmmg

suggerer, -3
wﬂnﬁﬂmhﬂmﬂmmﬂal&srémﬂmmdclvmtpméhatem&smnmewﬂ
fout les reprendre qutrement.

Cesmtmmmmmnléamnsmtldmmm.mmﬂaxﬂamwleveux
Wt&mmtwﬁa@mtmwupdemmwmmt
accepté celle-cl. Je les désigne :

Monsieur Pierre BLONDEL, mwmmammmmpmmt
dquvNaﬁmnldalﬂmeﬁe,ReptéamﬂnnldsstmﬁmaquﬂédeMosﬁ
mmwetmmﬁdemmtmmmdmﬁmpumueduwm
scmpcﬁ:c’esl-dduequﬂastbésmoﬁvéetuésmtémssépmcegmd:opémﬂm;
j'ajoute qu'ﬂcomnﬁcussiunpeuoathenégimpussqu’ﬂyaemmequalquas
reapomablﬁtéanﬂscan'estpusdoeﬁtel&qu‘ﬂeﬁlﬁuu}oumm

Mmﬂemkﬂxéwmm.qdestuzgﬁﬁewmﬂldmmﬂsetmmstqlﬁa
éﬁommmmmdmmmwmmammmarmm\gmﬁm
deLYON:domﬂuétéconﬁmtéacegemsd‘muusmmhmei&MGequegapeul
mptésemaleeswoblénmdemﬂm,decrmmd‘enwxmmmtdam

MmmmwﬂmtmhfmmMpﬁmm,fmﬁ{ﬁm
quavec un certain nombre de personnalités, 1 réfiéchit & Yavenir de cette région. en
plmdasesmsponscbﬂitésmﬂsontmencmnueapmsqmw‘ﬂmméadentMm
Général du Groupe de presse "Le P:og:és“.ﬂeatdcm&luic!shmm&edaréﬂmdonw
lemhnetladwmnlquedadammnmecd‘mmaenmérmhemps]oumedm
toutlemtﬁelescﬁLﬂkﬂmneetﬂmﬂqusl‘inMnnﬁon

M. Jean VANOYE qui est Président de la Commission Education et Orentation
Professionnelle au Conseil Econoxrﬂm;eetSocicﬁdeluRégionetSemémedelﬂCI‘.DI
deluxégionRHON'EALPES.doncsynd.icaljﬂasoudeuxdedicﬂogueatdeclm'tédcmsle
débat.

Ces pemsonnalités, que je remercie en volre nom trés vivement vont nous
accompagner, nous suivre, noteront, suggéreront et & tout moment tout cu long de
notre débat et par la suite, seront attentives & ce qui pourra &tre dit par les uns ou les
aqutres d'entre vous.

Je termine simplement en disant qu'un débat c'est 1o démoctatie. Et pour que le débat
soit fructusux il fout quiil réunisse deux conditions :

. la premiére condition : i fout quil y ait la confiance, c'est-G-dire des deux cotés
wyauté.trum;pmexmslwnemposan}edit on comige. On n'est pas 1a pour se
tromper. je tiens & le dire. Donc ne prétons pas des intentions, je n'en préte qucune, je
neveuxpczsqu‘omm’enprréte,Onestlﬁwuimentpourouwi:cedossﬁe-tamembl&le
jire ensemble sous l'angle, je le 1épéte, de I'intérét économnique et social général ;

- dewxdéme condition nécessaire : il va falloir ensemble élever le débat, nous élever au
niveau du débat plus exactement. Nous avons tous des responsabilités, mais souvent
elles sont catégorielles, spécifiques, techniques, politiques, économiques, associativ
nmmmvmhésbﬁsnmpomquoimusmmmasl&etoequenmdwomdéﬁmdm
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nmmmememblaonsepmnnepmhmnetqu‘mmoédemmvmqm
musastconunun:oeluidermtététgénémlCen‘astdnmpcsrmtéﬁtpuvé.mcds
I'intérét public, ce n'est pas Intérét catégoriel s Uintérét notlonal et communoutaire.

Vcﬂﬁwmejevw]ﬂvm@a.%mpwmtm@emqmsﬁmmm
d.’awozdsmoaﬂexégladu]euJesmsqnedestcaquivouscnimslﬁstmsatlssuuha
Jemmmnﬁbmalammﬁetdl'mpm(mdespemmdﬂésm.umttcﬂl
Yhonneur de répondre & notre invitation aujourdhui

Maintenont l'ordre du jour vaéhelssujvcmtslvouslevmﬂezmmjedammﬂemﬁ
M,GéﬂmdDUMONqumSamékﬁmGénémlpomlesAﬂdmsRégimdamus
pcré;amerenqualqwasmmmmrsenjeux.

Etm:ile,onmundem&MmeJmimBE&UD,dehs.N.Ci,demusp:ésamezles
dessaﬂesrégiorxﬂs&cmlmpmusmhplandehrégimetdastmpréwcupcﬂon
quevauscvie:zexpﬁméelmsdarémiommécédemes.
MSCP{AEthuestchmgédupmjet‘r.Gv,ﬁhs.N,Cr,etquevm]scmmcﬂmezbien
déj&pmlﬂcmprojstdesukﬂsobﬂitéémmmmmetﬁnmﬁémetdamwnﬁawaﬁm
technique.
nyumcunmicmdcmslamnetmtalhemenmaégalenﬁmm&twsm
citoyens qui voudraient intervenir aprés :
-qu’ﬂspeuveﬂémﬁeaux?xéﬁets.mncé]mtpcﬂem&xﬁd:e&mmeﬂmréﬁmm
consetllers généraux, mcﬂres).mzxcssodcrﬁcm.mﬂmshmmmﬂmntleu:swumem
ou directerment ;

- qu'ils peuvent participer a des réunions mgmﬂséesdcmsctmusdépmtemm autour
decmc:i:as.dasélmoonmeceluacﬁéjaéb_éfmtnvamuaumtdexéu:ucmsqus
nécessaire. '

2 - Intervention de M. Gérard DUMONT
Secrétaire Général pour les Affaires Régionales
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Mmmtmmetmmmm@mmmmetmw.hmé
grande vitesse LYON - TURIN pourquoai ?
Twummmmtéwwm;wwmﬁmtmmmmm
enjeux :
.bmpmtsmm'neﬂmrmmczmmgewuemmm
de IEUROPE" ;

. lo deuxiéme enjsu, “Promouvoir le développement économique et social de Ia
tégion" ;

. et le hoisidme enjeu “"Décider un nouvel aménagement du tenmitoire plus
volontarista®.

. Premier enjeu. il Sagit de resituer la FRANCE dans la géographie économique

mopémm.hcdmmwnébrdsdslmestmmmmmqm
pmtdsLONDRESethﬂmﬂve&hﬂlANmpmﬂpml’M.ﬁx&mﬁtapeu
préslequaﬂdehpopulnﬂmemapé&rmﬁatlsﬁmsdalunchmemopéeme.

mymmmmmmmﬂmmmbmdemmm
mmmymemmmmdehmt

les compétences scientifiques
niveau et on voit que cette dorsale de économique europen esquive
la FRANCE.

Crest pourquci, depuis de longues cnnées, tous les efforts des Gouvememenis ont
mammmmmtm:hmczmwmue
développement éconornique.
Jsmppeﬂehlansﬂ:leT,GV.deqtﬂmusbmuxmhmm?m}\mou
Bassin Pamisien. 11 faut rappeler le T.G.V. Sud qui va vers MARSEILLE et vers IESPAGNE
et maintenant le TGV, LYON - TURIN qui fra jusqu'a MILAN et VENISE.

Ces tois oxes sont indispensables pour créer une synergie entre cette domale de
développement éconornique et les grands pdles économiques is. On cbsarve, et
ce mlest pas nouveau, que le long de cette colonne vertébrale de développement
= i se situent des zones qui en FRANCE souf exception et notarmnment
RHONE ALPES, sont des zones-dont 'économie est & renforcer. C'lest un objectt

Ensuite, un constat :

. ITTALIE du Nord est une puissance économique considérable qui est enfermée dons
l'arc Alpin ;

. ITTALIE du Nord représente 21 millions d'habitants, 55 % des emplois industriels
italiens, 45 % des services marchands, 40% du potentiel de recherche et
développement.

La frontiére franco-italienne est la seule frontiére communautoire de ITTALIE, et
pourtant la tendance naturelle de 1TTALIE du Nord est de commercer avec le Nord
avec I'ALLEMAGNE. En comséquence les flux d'échanges de RHONE ALPES avec
1TTALEE sont faibles au regard, du potentiel économique : 15% seulement des
exportations de RHONE ALPES. LTTALIE avec sa industrielle frés proche,
n'est que le deuxiéme pays commergemt avec la région RHONE ALPES.

Enfin, daons cet aspect de géographie ewropéenne, fl y a un enjeu : redonner 4 la
région RHONE ALPES sa place historique de plaque toumnante des échanges.

Onuor!ibm&nsbwhémT.Gv.sumémqmmtpmepmmhemCsﬂe
région, c'est plus de 5 milions d'hobitants, 10 % du potentiel national, 120 milliords
d'exportations, 11 % des exportations nationales.

LTTALIE, je le répéte, n’estquescnsecamdmchénnlg:éummpmpemmn
norhurells & développer des échanges,

Deuxiéme enjeu : promouveir le développement économique et social de RHONE
ALPES,

Qurest ce qui s'oppose a ce développement éconormique ?

Pmnquoideuxpuhmcasdeteﬂempoﬂmmn‘cmeuespmpmsdem?ﬂycm
eﬂetm&relmﬂsemda,l‘eﬁetkonﬁém.laséaomﬂiesmﬁnﬂmmm
Sconomimues entre la 1égion RHONE ALPES et ITTALIE du Nord sont le 106me de ce
ou'ils sercient sl n'y avait pas de frontiare.

Cet efiet fontidre qui est tiés trds fort avec ITTALIE, n'est que du ters pour les
é&changes avec la SUISSE.

Demdémee:q:llcaﬁonunequmimwmﬁmdesnmmumummmmiiw
Mnﬂmmtm‘mmlommmmkmnmm

Uorasatdéj&msmtqualasumsmsmmtumpuhmdasuppmterm
huﬁcsupplémenﬁcﬁmettoutlemondemﬁquelasﬂaisompmomﬂmatpmvoﬂum
sont déja fortement i tes certains jours de l'année et un nombre de jours
crolsscmis doms l'année. Enfin, les plates-formes aé sont non pas sahurées,
muissoumisasmxxalécsduombélsaéﬁmquiaﬂeadﬁmememmmmt
actusllement en Europe.

Enfin, dernier effet, l'sffet distonce. L'effet distance n'est plus apprécié en kilométres,
mmhawaamhuhenhemasdeuunspmtmobsewequ'ﬂyaunph@nmm
dsmppmcheumntéconomimedéslmsquelesgmdas fincmciéres sont
situ.éﬁc'tmc\insdedeuxheu:es:?ﬁRlSALYONc’eﬁdsuxhemes.PARlS-LONDI&S
c'est & psu prés deux heures, LYON - BARCELONE ne sera guére a plus de deux
heures et LYON - TURIN - MILAN seront & peu prés & deux heures.

Lesimplamitderédmxedsquuhewdm{pamesadsuxhswaslsmpsd{a
déplacement entre deux places économiques are un trafic nouveau qui n'curait
jarncrs existé sans cela. On l'a obearvé enire PARIS et LYON.

Ce tiafic nouveau ne se limite pas aux seuls échonges SCONOMUGUES. On cbserve,
dmm!sstmﬁpm&mpidﬁs.mel‘écommiescﬁllaplusmp&demﬁﬁﬂmxpmﬂd@s
moyens nouveaqux plus efficaces.

nya.d‘uutepmtunﬂuxd’échcmgaquicmmemeaappcmﬂmntﬁsqmm
linstant n'a quune dimension expérmentals, c'est l'échamge universitaire. Si on
observe la méme licison PARIS - LYON, on sapergoit que, le rétrécissement du temps
entre PARIS et LYON favorisé entre ces deux villes le développement d'une synergie
universitaire avidente, Ces échemges universitaires sont un enjeu fort avec ITTALEE du
Nord, ainsi que les échanges culturels. Actusllement on observe, malgré la proximite,
mm&mammmwnlmmmmmmmwm
élément évident pour les développer.

Enfin linvestissement. L'économie de Ttalie du Nord avec ses 21 millions dhabitomis
est uésmﬁspmwtamtmenmmrmmsmtqmmmmes
&vidents, malgré la proximité mmuamémsmmsmmm
les zones déprmées de nofre région. le nombre* dentreprises qui sinstallent
actuellement en provenance dTTALE est trés lirnité, Dans la LOIRE 16 entreprises
italiennes se sont installées, ce qui, compte tenu du niveau d'incitation, est largement
insuffisamt.
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inventés & GRENOBELE.

Troisiéme enjeu. il g'agit de décider dun nouvel aménagement du temitoire qui serait
viaiment volontariste. La laison T.GV. LYON - TURIN aménage puissamment le
tenitomsdelnrégionRHONEALPESpmdsuxms:d’ubmdﬁMOLAS.hgmade
SATOLAS avec sa plate-forme multi-modale et bien siir, ensuite MONTMELIAN, scns
aubnaréﬂdarmnentk:dasserﬁduﬁiﬂon@dmtonvmrxﬁempmwbménﬁm
etdssAlpes,cvaclewpote:wsltomsﬂqmetmemmtésmm

PomhlégimurbamedeLYON.lamedsSATOLASaﬁiunélémemtomﬁtuﬂ
déterminant : un site mult-modal doté d'autoroutes, d'une gare T.G.V., et d'un aéroport
mmﬂmﬁmnmbmﬁtbdem@mdemmmmmmpmenﬁal
@mmmtmmmmmmNmmhmm
fmmmd’mmeméew.&mmmmmmmﬁmm
puisqu‘aﬂamuu&peupxéshhcﬁﬂed’ORLYoudsROlSSY,mdsenphmumplche—
forme intemationale de:ejoﬁr:kamtcdnoummhplupmldas
memopéemmundélduﬁéﬂamémm

Etsmoaﬂmseméemtmmsﬂr.dasmﬂﬂhéstam&mlsmcdﬂede
Mwﬂmmma’mmm@mmmﬁademm
mmmmmcwmmswmtmmm@smmdemmvm

Enfin pour le Sillon Alpin. limplantation dune goe TGV. @ MONTMELIAN est
détannnmmcwlepokﬂdamntdeoetmﬁQnmlTrALEetdunm
GENEVE-VALENCEqulsemmp&dm;snlnnmamﬂtam

CaﬁGﬂ#EVEuuNmGRENOBLEaiVALENCEmM Le sacteur central de cet axe
qmmcomemecupmﬂmpomtesuesectewlepmmCastmcesﬂequsse
simarmtlasplusgxmmdesoppoﬂmﬂésdedéveloppemantéommmima D'ores et déja

Enﬂnlﬁt:mnsT.GV.pomLesMpesﬂudeomentroppommlhédecmnechsxdms
dasdémmmmumrmmbhdasmﬂmsdsmdmnmsememaﬂ
pmndssucﬁﬁtéscmmwdevmdest&mdaséimunpeum.m
cnussi pomdesacdﬂtésbammoupplusmﬁasdecmés.damﬂoquﬁaeide
festivals &1 destination de clientéles tant frangaise quiitalienne.

EnommlusimonvoitqwmudsongrmﬂevﬂamLYON-Tumprésenhaunt:iple
mtézét:mtémtmmmcmmmemopéenqmmnewummmm
capitales et toutes les grandes places financiéres, économiques et intellectuslles
d'EUROPE;iméxétmﬁomlpcweq\mmrégionLyommseetlﬂrégimdes.k‘ro}.hs
deviennent la plaque tournante de l'ensemble des échanges nationcu, et bien sir un
mtérétréginndpujxmebrégimwhmnedaLYONetbSﬂlonAlpmdsvianrﬂmla
coeur de 1EUROFE du Sud.

SaonpemmequelesumtécwopéemmﬁméémEUHOPEmmm&
quelqusclécm.onpeutpeme:cujomd?nﬂquacewped’émﬂpememmmée:
IEUROFE réalls : celle qui contribue & rapprocher les peuples.

Merci

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE




ANNEXE 3 :

DEBAT SUR L'INTERET ECONOMIQUE ET SOCIAL

RESEAU FERRE DE FRANCE

3 . Intervention de Mme Josiane BEAUD
Chargée de Mission SNCF

Merci M. le Préfet.

Mesdames, Messieurs,

Le T.G.V. est un outil qui pométenﬁsenvcﬂaunéoamﬂedsscmxﬁﬁmsdshavemée
dutemmimsummmétsmpﬁéqmm&lugrmdewmmpcumpmme.
desservir qu'un nombre limité de localités. 5i en RHOME-ALPES, les ligisons & grande
vitesse bénéficient d'un nombre significatif de dessertes et d'arréts, LYON PART-DEEU,
SATOLAS, CHAMBERY, ADIX LES BAINS, ANNECY, GRENOBLE, ALBERTVILLE et la vallée
dsmmsmmmmumetbméedsmm,htav.eﬁ
cmﬂupouxmﬂbemmbﬁmdssvﬂesdeﬂﬂewﬂismte,

Cestpou:quolsauouveposéelaquesumdesomerpmdnmasdaqudtéatqum

mm:égiwmls'mélauxiispmablapwdiﬁml'eﬂmtav.ml‘mmduﬂsu

régmndvmmvmesdemeplusmodesheetvmmmm@mmﬁon

duwﬂtd:erégimxﬂestmenjeunujamquinepgmse:éu}jserqusdmmem

complémentcrité T.G.V./Transports Express Régional Le développement de la grande
placage

Jevo@uﬁhdd‘mmwmmmmnmmmhmmm
mmmimhmpwmwwmmmmwmmmmmma
gmndevilamewcrppoﬂermunumpoﬂs:égiomwn

. Cestmutd'abmﬁhmodsmisaﬁmduﬁnmmmnwacl’élecmmﬁmdemugm
MONTMEIIAN-GRENOBLEBHSSéhldBSeanI’mDeC{ENEVEAVALENCE

= cmmhmmmmmmmdmmunmmmm
quemtitativement et qualitativemnent d'augmenter les desseries régionales des
bassins d'emplots de GRENOBLE, de LYON et de CHAMBERY.

-C'estemmeumouvmm:evemunpmjetpermemmasdeNardaswm
régioummsmd&shgnesdgmndeﬂtme,nécmﬂmtbﬁenanﬁenﬂumﬁr&ﬂe:m
sur le metériel

°Catenﬁn1uc:éuﬂonemempkd:ed‘msgmesaVOE-DAUP}deapmxmﬁtéde
MONTMELIAN, Bien intégrée dans une zone favorable au développement
&conomique, cette gore est située & un cametour routier et cutoroutier et & une
&toile feroviaire, Elle est donc congue pour jouer pariaitement son 1éle de
complémentarité entre le TGV, et le Transport Express Régional mais qussi avec les
trains etmaclestmspmtsmum.mnlabelparﬂculiexsemh
ré:msuliondetoutalescorrespordmaesqudéqum

Cettegmepmsumﬂme.mcnmepﬁmetmpoﬁﬁmxastdmsmplcﬁxeamtms
mmdimmeiwmneﬁmatpwpenmmalescommmdas
conditions optimum de complémentarits, qu'il s'agisse du Nord de la HAUTE SAVOIE,
de GRENOBLE, D'ANNECY, de CHAMBERY ou d’AIX LES BAINS.

Cette volonté de réussir les dessertes régionales complémentaires du T.G.V. ne squrait
se réaliser sams les collectivités locales, chRégionstleDépozhementontdéjétpmﬁc’tpé
@cﬁvememﬁlutéﬂaxtmetuuﬁnmmementd‘étude&mnlesuspedsdalamde
vitesse intéressamt le développement régional
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[

Les réflexions actuelles conduisert, en partendriat, & une conception globale d'un
pmjetdedesseﬂasdgrmldﬂvﬂeﬁeatdedmnesrégimwla&msﬁetsiles
départements participent d'ores et déja au financement des transports de lo vie
quotidienne dans le cadre d'une convention signée avec la SN.CF, la région étudie,
enpmtsnmiutmepoﬁﬁquederéaemmkﬁmdbésdoﬂmdssaﬂeﬁmhdi&mim
de lo gronde vitesse et le rabattement vers les points daméts de T.GV. Le projet
intercités, c'est cussi 'ouverture de la gronde vitesse aux besoins régionaux par des
dmmpmmmmtmmwmmmlmmmmznmmm
SAVOIE-ANNECYALYON.ISSVGIMGID#!&SMY-LYON. GRENOBLE - LYON.

CenesynexgieenmlesvommésréaicnmesethdéveMppemaNdehgmﬂevﬂe&sa
cmmmamrmmwmmmd'mmmmm
mmmﬁmwwmmmwmm
adamémmmméﬁamstmﬂﬁwmh&mmwmmmm
démchepemwtd‘idanﬁﬂe:lesbesoﬁsdsmuhﬂltédesupopulﬂﬂm

Ceﬂepmamiéteplmadecmﬂmredesmobﬂtésdoﬂxmmnpugwd’un
dmmbdel'oﬂmhmponwusmode&aﬁnde:épmﬂmdemmﬁémpeﬂoﬂmta
mdéphcmtdbmpopuhﬁmrégimwl&ﬁsoewdmlespmmﬂémém
moentrent trois types de besacin :

-Lasdessemsdimdsbqssmd‘emploimﬂnéceswentmmmnmpﬂseenmpta
des mobilités réguliéres, type domicile/travail intégrant la continuité entre le
tramsport ferroviaire et le tromsport urbain, continuité physique mais aussi continuité
tarifcire.

. L&edessamsditssmiarﬁtéswmtendnesqmmmdesbesmdemhéﬁnn
régimulsatmﬂsehuduiaeniengénérﬂpmwﬁdemmldemdmawéhémﬂm
dsdasseﬂesetdaomespommcasmmpmﬁmmées.Cestmmmmmdnmoem
recomposition de l'offre intercités, dans cette adaptation de l'offre intercités que se
réalise le misux la complénfentarité T.G.V./Tramsport Express Régional

. uﬁautenﬁnappcmerdenuuvenarépmsesaubesoinduﬁsummldmtlu
population est plus faiblement concentrée.

Dems le méme esprit d'outres régions ont adopté ce prncipe & l'amivée du TGV, 1
sagit de I'Aquitaine et du Nord Pos de Caldds.

£n RHONE-ALPES, cette démarche est d'ores et déja engagée, notarmment pour réussir
le concept de complémentarité, dans un souci de partenariat entre tremsporteurs et
collectivités temitoricles. Cette anticipation deit permetire de créer une chaine de
ﬁm:spoﬂcmnplémentcﬁrelﬁmupmmpoﬂmxmteapmnsaﬁsﬁmmlesbasoﬂsde
la population thénalpine.

4 - Intervention de Monsieur Bernard SCHAER

Ve Ol e N e s e ———

Directeur de la Mission T.G.V. LYON - MONTMELIAN
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Merci M. le Préfet.

Mesdames, Messieurs,

Lep:oietLYON-mRmes{consﬁtuédedeuxsacﬁcmquel‘oncmnm‘tman:

- la section franco-frangaise LYON - MONTMELIAN, desserte des villes du sillon
alpinatpmnﬂéreétupedel‘mnéhomﬁmdesdeaeﬁesveslﬂm;

Aethsecﬁonmtemﬁancﬂe,MONWAN—Tu‘quuidmmwvénmle
dhmmimuupmjetpmsatdﬂaetlesgcﬁmqu’ﬂpmmetmtd:msls
domaine du fret que des voyageurs.

mmwmremmmmammmmm.mchm
d'abord de revenir sur le théme du TGV et de l'environnement. Ensuite, j'al choisi
depuﬂerpmslonguememdelasscﬁmmtemcﬁomﬂamenemandmwwm
ﬂadmtoummemﬁmchieenﬂemdmmesLYON-MommNuéﬁ
muwmﬁméaamél’w:éadauﬁéudmmleoad:adasémdesméﬁmmmm
mmmmx@mmbm;msﬂmmpammmmmsn
identifiés, GRENAY, SAINT SAVIN, Lac d'AIGUEBELETTE et Avant-Pays Savoyard
CDM&EDESAVOEetlasélémsniséconmﬁquessnmtétédmnés:ooﬁ!
10 GF ; rentabilité intame : 8 %.

L’mdenﬁéra.mm.laémﬁmmmmlﬂmhm
internationale nétaient pas achevées et leurs résultals n'étalent pas connus : j'en
mmdomlammmleamﬁ,stdcmmquemesmmm
les accés au tunnel pour les trains de marchandises.

DANS LE DOMAINE DE LENVIRONNEMENT, 1 y aurdit d'abord lieu de rappeler
les avantages généraux du fer que ce soit en matiére de la sécurité, de pollution
de Yair, de l'obsence de pollution des equx et des sols, de la réduction des
émissions de goz carbonique, des économies d'énergie.

Une note dans votre dossier donne plus dinformetion

Je souligneroi quand méme quen l'absence de grande vitesse, et on le vera

tout & I'heure de mamiére chitfrée, les voyageurs vont vers d'auires modes de
transports moins performants dans ce domaine.

Je souhditerais ici revenir plus longuement sur les interogations les plus souvent
rencontrées au sujet de linsertion d'une ligne dons son environnement &
commencer par les problémes de bruit.

LUTTER CONTRE LE BRUIT, c'est d'abord se donner
Un cbjectif & atteindre :

Jusqu'és présent c'était, en Leq 8/20h les fameux 65 dB(A) ; ceux d'entre vous qui
nious ont accompagné sur le TGV Atlantique l'année demiére ont pu apprécier
lemvacuccnespwﬂmﬁdmsbr@ﬂé.Mdsu:wnouveusLoisu:lebnﬂtaébé
votée en décembre 1992. Nous sormmes dans l'attente des décrets d'application
qui fixeront les seuils & respecter dans I'avenir. Je ne m'étendral donc pas sur ce
point.

Ensuite les moyens pour l'atteindre :

D'abord en réduisemt le bruit & la source : on a déja souligné l'amélioration
obtenue avec les TGV ATLANTIQUE, pas plus bruyants quun train corail & 140
ou 160 kmm/h.

Mais il n'étadt pas question d'en rester 16

Un programme de recherche appliquée a commenceé en 1992 pour diminuer
encore le bruit des prochaines générations de TGV : il s'agit de disposer de rouss
moins bruyontes, d'cméliorer les carénages des parties basses et l'aéro-
dynamisme des parties hautes,

Enmﬂteﬂ@mnéﬁomﬁém:d‘omsetdéiﬁdécmmabsomtsqm
Gvitent les réflexions multiples entre écroms et bains, sont en cours de
construction, notamment ici dons le Val Lamartinien, site vallonné de la ligne
PARIS - LYON, o ils ont permis de régler de fagon satisfaiscmte un probléme
difficile et ancien.

Mais 1& encore, la recherche se poursuit, avec des organismes universitaires et
en lcisons avec les chemins de fer italiens et néerlandais.

il fout di er d'outils de prévisions ants

Dems ce domaine, 1993 voit la fin de la transcription du prograrmme MITHRA,
développé par le CST.B. pour lo prévision des bruits ferroviaires.

Mais surtout, & la suite des nombreuses questions portant sur les problémes
propres qux vallées qui ont &té posées par nombre d'enfre vous, Nous avons
décidé d'engager un programme important pour bien tenir compte du relief
particulier des vallées rencontrées sur ¢ projet.

229
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L

I s'agit :
- de bien confirmer o validité de MITHRA dons de tels reliefs

. et de vérifier l'efficacité d'une cutre méthode, dite "par bruits impulsionnels”. Le
mmpeestdenmnarlesmchénsﬁquesd‘unmalssécMéanmen
@mfmtmemmwm.etmmmtmmmswnmdim
pms:m:ésmmmtmmmnwmmmmmwpomémwm
Mmetmommw.mmmudﬂdétémmée
powumdévﬂﬂanwuﬁé:emhm

Jepoundpmlarmdmmoblémdepcymge,d’ogﬁmad’mde
rétablissement de communications, meis un tel exposé ne peut certainement pas
&tre exhaustif. On y reviendra au cours du débat.

mmmtSMuMMMMnepmmontéhamppmmAmetam
cmnptedaspmblénsﬁmopmsauxﬁvﬁxtﬂmtnbitmﬂﬁpmﬁnﬂiétnmédiutﬁde
lu]igm,nmzscmﬂmmrsl’ot&edéjﬁﬁﬁta.d’appﬁquer&oera\fk:mdéjd
décidée pour le TGV MEDITERRANEE, pour indemniser les riverains habitant &
moins de 150 m de l'axe de la voie nouvele.

LE RESULTAT DES ETUDES FRANCO-ITALIENNES

Jemppaﬂerdd’abordqueuasémdasmmentmu:butdermeuxoemsrla

faisabilité du projet : cela suppose de mieux connaitre le cot du projet, donc

. ses caractéristiques techniques, son phasage éventusl, les trafics concemss tant

voyageurs que fret, et d'en déduire les bilans financiers et socio-économiques, en
s‘cppuyumsu:desdotméasmméchesquspossibla

LES PHASAGES D'ABORD

Une fois LYON - MONTMELIAN réalisé, deusx scénarii sont envisageables :

. soit téaliser d'abord le tunnel avec des accés qu plus court & SAINT JEAN DE
MAURIENNE et & SUSE ; c'est le scénario de base, reportant & une deuxiéms
phase la construction des lignes d'accés dapuis MONTMELIAN et TURIN,

. soit réqliser immédiaternent l'ensemble de la section MONTMELIAN - TURIN,
avec le tunnel. et ses lignes d'accés.

R

JAnnexe 2)

(Annexe 3)

LES TRAFICS ENSUITE,

Les voyageurs d'abord

Les bases de l'étude ont 6té une enquéte qui a porté pendant deux semaines sur
tous les postes frontidres de 1TTALIE avec la FRANCE, la SUISSE, 'AUTRICHE ainsi

quadnmlesaémpcﬁs,pou:biﬁnomnﬂihelachemélemmeuedstousles
modes, les motifs de voyages, les critéres de choix.

Les extrapolations ont ensuite &té faites & lhorizon de la mise en service du
projet.

Que faut-il en retenir ?

1,

L oissance d ic d

Actuellement, 2.6 Millions de voyageurs utilisent le fer entre la FRANCE et
ITTALIE @ MODANE. Roppelons quil fout 4 heures pour
LYON - TURIN.

A l'ouverture de LYON - MONTMELIAN, ils seront environ 6,2 Millions. A cette
&chéance, LYON - TURIN se fait en 2 h 45,

A Touverture du tunnel ils seront 9,9 Millions ou 10,8 Millions selon que le tunnel
ssul est réalisé doms une premiére phase, ou que la section

MONTMELIAN - TURIN est réalisée en une seule fois.
LYON - TURIN se fait alorsen 1 h 20 & 1 h 40.

Sur la répartition par mode ensuite
Actuellement, le fer représente 10,7 % du trafic.
A Touverture de LYON - MONTMELIAN, sa part de marché passera & 17.3 %.

A Youverture du tunnel, cette part de marché passera & 259 % ou 27.6 % selon le
phosage retenu.

Avac les avantages que cela implique sur le plan de T'environnement.

Les trafics fret ensuile

Deux hypothéses sont 1 & bien différencier : soit la prise en compte des seuls
trofics amenés par trains conventionnels, soit en plus la prise en compte dun
gventual service d'autcroute femoviaire.
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Mais quest-ce qu'un service d'autoroute faroviaire 7

Lepmﬁpeenastdetumpmarmdasmd&smmomatmschmﬁemx
enh'sunpojnt.\eiunpomtﬁ;cecidoﬂpemmedesmw:ger
considérablement le résequ autoroutier, d'économiser de I'énergie, d'aller dams le
mdamdéfemedsl'anvtumwrﬂntteutenpemmttcmimrm:ﬂeﬁds
p:endxeleuneposdbomddutcdnmutenpoumﬂvcmnemmte,

Mausuze\memantcompne—tenudelahcumdesccrmmnmleswugmces
cmvm&qmdewmmtdmﬁerdmvﬁ&aed‘snvmlmmmm
d‘cugmemewlegubuﬁtdssugnssmdnumss.mhede:écﬁserdss
contoumements d'agglomération. donc des investissements lowrds.

Lavcﬂkﬂitédscecmweptmstadmwélbienméc!ser,uumdmcoﬁtsetdss
avcmmqaaqu’ﬂpmctmnuisleswuvememrsmaenmdéquewﬂeopﬁm
sait &tucide dons le cadre du projet transalpin.

mcmmwmcnﬁquepﬁsenmmemrémdemiwmemoelui
déﬁ:ﬂparMLEGRANDdcmssonmppmtdlei.quipwévoitphmqusle
dmmlementduucﬂﬁ:d’ﬁmmﬁ.etqumdmsntlemplamemduhnﬁcwuﬁei
emh-emANCEetrrALEl’emenﬁaldelucmismmeseﬁcdmtparcemoda

mma_mrm&gfe_mggglehuﬁcpmmmtdaQA Mt a 144 Mt

CemrepmésanteZsomOpmaslmndsdemoﬁmmeuhasetmtmomesde
RHONE-ALPES (ISERE, SAVOIE et HAUTE SAVOIE), l'équivalent de 50 % du tratic
actuel du Fréjus.

M&Mp_vmgwmtlﬁcmﬂfmmﬁemimémo
ccurm{}ou:qtﬁpassarcdentdslamuteaufet.zomomﬁmsdemomsdmslc

seule tavermsée de CHAMBERY et de la COMBE DE SAVOIE, des camions en
moins qussi sur A43 en ISERE et dans I'Avant-Pays Savoyard.

SUR LE PLAN ECONOM]QUE

Chagque scénario a été chiffré et sa rentabilité financiére et soclo-économique a
été chiffrée.

Les principenix résultats sont, pour queldques scénari :
Pour le scénario de base :
Cofit : 188GF

TRL i T1%
Rentabilité pour Ja collectivité : 11.4 %

Pour le méme scénario, mais en méservant dons le tunnel le gabenit pour
I'outoroute ferrovicdre :

Colt : 204 GF
TRL : 67%
Rentabilité pour la collectivité : 108 %

Pour le scénario de base avec des tamifs routiers cugmentant de 05 % par an, le
toux de rentabilité intermne passe @ 7.6 %.

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

La question qui se pose immédiatement ensuite est la suivante :
- COMMENT ACCEDER AU TUNNEL ?

- OU CIRCULENT LES TRAINS DE FRET, ENTRE MONTMELIAN ET SAINT JEAN
D'UNE PART, A L'OUEST DE MONTMELIAN D'AUTRE PART 7

mggmommalem;ilmt:etenirquedcnsunmem‘srtempslu
ligne actuelle permetira d'écouler tous les trafics (scns service autoroute
ferrovicdre).

A plus long terme, une ligne nouvelle pounra étre créée, soit par la valiée,
paralléle & la ligne existante ; le Ministére dira si. compte-tenu des contraintes,
Vétude doit en étre poursuivie ; soit par un tunnel sous BELLEDONNE débouchant
prés de SAINT REMY.

A noter que lautoroute ferrovicire nimposercit pas glos de nouvelle
infrastructure dams la vallée.

A I de MONTMELIAN, litinérgire actuel par AMBERIEU - CULOZ
permettrcdt d'écouler technicquement le trafic fret classique.

Deux questions se posent donc:
- Comment répondre & la demande de soulager par une dévigtion les rives du
Lac du Bourget, AIX et CHAMBERY du tafic fret qui les traverse ?
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. Comment acheminer un éventuel service d'outoroute ferrovicire depuis une
plate-forme que l'on peut situer vers AMBERIEU 7

Une solution, déjé évequée en octobre @ LA TOUR DU PIN consiste a aménager
Jitinéraire actuel entre AMBERIEU et CULOZ puis & construire une ligne nouvelle
paralléle cu RHONE rejoignant I'Avant-Pays Savoyard & 1Est du Guiers, avant de
traverser La Chartreuse.

Deux avantages & cette solution :

-unmomdrelméuﬁedeﬁqnenwvaneacﬂnsmﬂre,dmcmnmdmeﬂelde
coupure,

- un phasoge possible, la premiére phase étemt le contoumement fret de
CHAMBERY - ALL

La question se pose ite de savoir i fout franchir La Chartreuse par un
mnnelnwdaTGVetfratcus’ﬂmtsépmwlmhaﬁcxlahetmdéhmmtolm
plus dans la COMBE DE SAVOLE, [linsiste sur ce point mais directement dems le
Hmt@éstvmmmmplwmunmmmrmeldewmom

Les résultats de l'analyse, sur lesquels nous pouvens revenir tout & I'heure dems le
cadre du débat, semblent montrer qu'il est plus souhaitable de dissocier la ligne
GV etlcligneﬁetoene-ddébouchantenmmmeldemmnom

Bien siz, ceci ne fait en ren obstacle & lo nécessité d'étudier diverses solutions
pour le passage & hauteur du Lac d'AIGUEBELETTE, et, dems ce cadre, d'évaluer
la faisabilité techrique et financiére d'un passage en franchée couverte ou en
nmnelsmluphmgmndelongu&mpoasiblsdcmslebaﬁindumomnmel‘u
demandé le Conseil Général de SAVOLE ; cela imposera qussi de monfrer
comment, dans le cadre de la mise cu point du projet et de la recherche dune
bonne insertion dams le site, les infrastructures peuvent se rejoindre, notamment
dans I'Avant-Pays Savoyard.

Voild M. le Préfet, Mesdames, Messieurs, ce que je penscis utile de dire avemt ce
débat.

5 - Transcription in-extenso du Débat
et liste des participants
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M. JP GAUTHIER - PRESIDENT DE L'ASSOCIATION MEFIANCE T.G.V. LA CHAPELLE DE LATOUR

Jernepamnelsd’é]mﬂxaunsouhcﬂtqu.{avmtétéémﬂsﬁLATOURDUPmcaluide
mdmﬁiomsammaﬁnquanouspmlasétudim.&qui
permettrait déjd un meilleur débat.

Maintenant, je vais vous poser une question.
Nmpmﬂomendé@tds@nem’mmhmén’étmtdéddé.

PommtﬂsmummtquaieuucédemmnesoﬂplwanmmPeMﬂnmw
les raisons de sa mise & lécart 7 Car 2 études nous étaient & LA TOUR DU
PIN : tracé LYON - TURIN via MONTMELIAN, tracé de LA BIEVRE. Aujourdhui il ne
mbbmmmthYON-MMMomm.Immoﬁ
pourquoi on écarte celui de LA BIEVRE.

M. GONIN - MAIRE DE LA CHAPELLE DE LATOUR

Vaspmposm‘mtunpeumwété.Mmsieule?néﬁaLpumemxspouxlnpwmﬂémm
j'mgndspmie:duﬁathmqmlddmsbsdjscusﬁmsquemcvmwwlu
S.N.CF. on nous avdit un peu rassuré sur ce point 1a en nous disant que le fret ne se
met pas sur la méme voie, vous n'aurez pas de fret, etc.

Nospcptﬂuﬂmmqmsmtmqméte&nmsposantcegemademmﬁm.Nousuvcm
tenté de les rassurer. IIs ne nous croyaient pas beaucoup. Vous étes en train de vous
ﬂ:eavcﬁx,ﬁu}om'd‘rmi.onabisnlucmintsquecasoﬂfqﬂ,ﬂmmvwdmtmot
pourquei cette évclution et pourquoi on nous l'a cachée jusqu'a présent.

M. ALAIN ROSSOT - MAIRE DE L’ISLE D’ABEAU ; PRESIDENT DE L’OBSERVATOIRE T.G.V.

Je tejoins tout & foit o question qui a été posée. Nous nous sommes un moment
bcthmpomqualeT,GV.pmsechezlesmmmenévidemmmnmmmpcw
quenwsuuvcﬂﬂmsml‘éhidedebm.namémsétépmpcséquenmn
travaillions conjointement avec un burequ d'études qui curait peut-&tre été accepté
pmtomaslespmﬁesetqu‘ﬂfmsehdenieséthbmsenh‘eletucéLYONA
MONMH&NetlshmﬂémtpmlemBEAUREPMC’eﬂﬁd&aoaluida
mmm.wgmsﬁmetmmmmmmmmtqu‘ﬂymtw
des intéréts certains & posser par LA BIEVRE. Et puis, ce tracé a disparu et nous ne
smmwspcspewuudésmlecesoﬁtunehmmechmemlsphnéconmmque.Nmm
mppeﬂmsquenomcrmgmomquaGRENOBLEsoitévitéepmunhmhﬁgmnde
vihesse.qus@OCﬂhabdtcmisdmsRHONE-M.PES,cen'émit;mnenetqualu
copitale de IISERE et lo 2&8me ville de RHOME-ALPES étaient bien loin de
MONTMELIAN.

Nous rappelions également qu'il y avait sur la BIEVRE un certain nombre de focilités
dmsumgm'ﬂedu;mcotmCeneacen‘étcﬁtpasmm.mﬂngcml’estpcs
bequcoup plus & d'autres endroits du parcours Nord-ISERE. Tout cela n'a pas &té
vraiment pris en compte et nous avons maintenu cette proposition de travail conjoint
avec un burequ d'études qui n'était pas nimporte lequel puisque c'est celul qui a
B?rpertisé le tunnel sous La Manche. On vous propescit donc apparemment des gens
sareus

Voili ol nous en sommes ; c'est viai que cette inquistude qui est exprimée icl, & la
fois pour le fret et @ la fois pour ce tracé, est celle des populations et des communes
adhérentes & cet observatoire du T.G.V, un peu en sommeil parce que ces tempsci ls
Gouvememmtstbeuuonupdegansmtd‘uuhechose&mquedesapréoccuper
plus avant du TGV.

Nmmmusépmrm&mammwmmlenwnd&mpa
mmmﬁammmmmﬂmwéﬁmﬁempeumpmmematm
tout cas sans vrales explications, en ce qui nous conceme.

M. SCARPARI - CHEF D’ENTREPRISE REPRESENTANT LA FEDERATION REGIONALE DU BATIMENT

Mla?zéﬁetvouscxvezpwléd’uncrmtiergigmtesquestiemmrunmjst
dmtﬂn’estjmhoptétmmpmlereimﬂcmmtl‘écmmﬂs
locale et régionals.

Vwavazdittoutcxlheu:e.qu’anseptenmvmsunezmarmlemhwm

chmgasdacegzmzdpmiethtle?:éfetjevmldmispoﬂmdesplméduresaldas
formes d'attributions des marchés.

C’eﬁundmﬁargigmﬂssqmqﬂwmﬂcﬂnmnmﬂéuem:é&despmketdas
suciété&iedjmfad‘unrﬁvsmlmummletmtemcﬁanJedjsbmvopomlupmﬁEﬁion
suxlsplanintemaﬁmmlhcm&quelamdehmm&sstdéj&héswnnum
csﬂeévduﬂondammlﬁ:qmie:éckmemﬂowdhﬂaumkudsmrédémﬁm
Régionuledumumem.c'astquﬂycdttmapmﬁadscenm:éénomqm”ﬂ
Téservée et attribuée entre 10 et 200 Millions environ. Quand je dis “réservée”, on ne
demande pas doide, pas de faveur Simplement ce que Ton souhdite, c'est que
l‘muemmemrenuepmerémwwﬂe.mmmtdmﬁmnmasﬁ
tmhﬁdmmﬁsesmpbvé&hpcss&ﬁﬁhédes’mmﬂm.eﬁqﬂaﬂewmm&ma
dasrnmchés.qu’ellenssoﬂpcmumsntepﬂsesou&mﬂedmdegmnds
groupes, sur lesquels nos entreprises arrivent tout juste & survivre.
M.lePIéﬁe‘LsiIelsdisaujowdhuidestqusienevoudmispcsdnmquslqumcnmée&
Lommmcedmﬂe:sorﬁméi!’espémquscesswiemustbtpmsmlecml'éomme
duBl?e::agxmﬂexmnrmmsunoutdmshrégion—}snevoumuispusqu'onmus
c!jse"c‘t-sihcpbcncllesptémécmesmtmtesmnspeutpmmfnﬁe'.

MME GUILHAUDIN REPRESENTANT M. GUILLERME, CONSEILLER REGIONAL POUR LES VERTS

M. le Préfet, vmxsmusavezp:ésentétautﬁl‘heu:emCmnﬂédssuiﬁquis‘cwéreun
Cc:miiéd’expaﬁx?mﬁmmusdj:epmmﬂﬂaéténmmé?

D'autre part, est-ce que ce Comité d'experts ne pourrait pas &tre accompagné d'un
Comité de suivi, un vrai Comité de suivi qui serait composé de membres d'association,
d'élus, des gens qui seraient concemés par le projet et qui pourrcient &tre &lus 7

M. BARON - PRESIDENT DE L"ASSOCIATION VIVREA MYANS

Je voulads poser la question égalemnent de l'expertise. Je voudrais signaler lintérét des
emamnontétémmmhpmmwmmnnmmmmemmam
mmgnjﬁquelencequicmmmalesdmﬁe&dastamdemtlecmmﬁmdaoe
qu'on constcrte sur le terrain actuellement. Mais peut-étre il y qua un chamgement et
un virage énorme de la SN.CF. quent & sa politique de desserte locale.

Je voud:cﬂsposeruneoudauxquesﬂmencequicml’emplolpmm'ﬁast
beaucoup question d'emplol Est-ce que ce chomtier qura uns influence sur 'emplol ?
une influence durable ou seulement pendemt la durée des travaux A

233



RESEAU FERRE DE FRANCE

Dmndémequssﬁon:iemﬁt?onastpmﬁdel@mmjmdscmpou:mmmnnal
Bmommlestwﬂrnédl’aﬁvéed%mﬂm@dmﬂmémmﬁmémla
premiers dossiers & 19 millicrds,

L'aqutre jour, dans une réunion organisée par le Comité d'établissement de la SN.CF. &
CHAMEERY, Lomsmonapcméd‘unoaaimusesimerdtpmbubmmtenuemet
85 milliards. Alors, lvﬁsﬁwﬁcﬁtumbensd!ﬂém.QMWpcwar?Sionsaﬂ?
Parce que 14, vous n'avez pas parlé du toux de rentabilité,. Mais LYON-TURIN, c'est
& %. C'est ce qui nous a &t& annoncé 'quire jour. On n'attire pas des capitaux privés
avscuntauxderanhabﬂitédaé%J‘cibimd‘au!msquesﬁcmmms]selcﬂmelesom
aux qutres d'en poser aussi

M. MORIN - PRESIDENT DU SYNDICAT INTERCOMMUNAL DE L'AGGLOMERATION CHAMBERIENNE, VICE-
PRESIDENT DU SYNDICAT D’AMENAGEMENT AIX - CHAMBERY - MONTMELIAN

Jevoudrdsreluﬁviserd‘obmdmaspmpcspmmpponﬁmmmvmdawnpétmm
et de culture, Je voudrais poser la question suivante :

Nmmmmwgé@uplﬁquempé@mmetﬁugﬂa.Nous
voulons assumer nos vocations historiques et géographiques. Mais pour cela, nous
n‘mmmmmvamwml’cnmmhmamm
compte l'aménagement futur de l'ancien glacis-militaire qui séparait le royaume du
mauﬁmtcmwmémwmvmmdmmmm
ammﬁewm-msmlevwmgeumatumvmmmm
ferroviaires locales et laxe VALENCE-GRENOBLE-CHAMBERY - GENEVE. Lomqu'on
negcucletmeomtemmheionesttout&fuﬁsuxpﬁsdes’qpemevouqusladimsion
ch:teucﬂnplmduh'tmgheetdel‘unclengmswmwble&mluidaGRENO'B.LE
et que nous avons ki une réserve d'aménagement et de développement considérable.
JecmismleM,lsSac:étcu:eGénémlyufaitcﬂlusionAusijezecmmmdemisetja
danmﬁeuﬁsmedmmlestucés.mprsmeancomptelasmnémummismmde
fugon&nep:sgéneroequisemmﬁmmvﬂ&mblabled&déwe!oppenﬁnt
considérable, en apput sur GRENOBLE, dans le sillon alpin

M. BLANC - DIRECTEUR DE LA FRAPNA - ISERE
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Je tiens d'abord & excuser mon Président qui n'était pas disponible pour des
problémesdedcﬂeeidscommﬁonsquisontmﬂvéescmseztmC‘as1unpraxniex
point.

Aussi pouvons-nous porler du document préparatoire & la réunion. Je vous remercie
del'cvad:hmnnisjmtemrcmtlc:réurnouc'aslunpeuhsbeml'étudier.()n
mtwmmmmemmmmgmmmWMétémmm
petit peuqvmtjevousmmmciaqumdmémﬁdel‘mgonjsuﬁondsceﬁe réunion.

Je vais faire cing petits points différents rapidement. Toutes ces choses que févoque
icipmomlvousométémmﬂsespmcoumarauquelmvausadsﬂmdédermm
réponse, aujourdhui

Premigremnent, on;mledenﬁse&plddel’erwmledupm}etdcmslemdmdss
chculdmﬁstcebienlecﬂs?qaposadcmlepmbiérnedesmqmaoiveméte
étudiés et pas écartés a priorl
anmleuussidu:ésmudemhﬁmstenovma.CesHe:éswummplémanMW
résecu TGV, qui a été évoqué ici doms cette réunion Mais on aimeradt bien avoir des
assurcmces. Qui fait quoi ? et comment ? avec un échéancier précis.

Troisidme point, on a parlé des tremsports de marchandises, mais j'al cormnpris que
6étdip]mdsshyputhésesdsumdlquedasﬁuﬁsaﬁm.£tﬁmﬂ.eesmuﬂﬁan
d'associer les deux qu'on sache exactement, qu'on ne parle pas dhypothéses, mais
qu'on affirme ce qui va étre réalisé de fagon trés précise.

Etuus;laurdveaudutmn;o«mgeévamualdumojat:ﬂnomsemblequ’nmuﬂbon
queoesoﬂc‘lcﬂrementindiq‘uésiqc‘xdoitéheﬁmtetmmlasomtepqsauseesoit
un projet global pluidt que quelque chose de trongonné ol il est toujours difficile de
rémﬂ:apxéslesdexmbcurx?momhe,cnctﬂml’aﬂanﬂcnwlemmi‘éhm
dﬁmpoctdoitéhegbbclemqaamﬂétédmrmﬁédemﬂslcngﬁemp&etm
décrets de féviier nous donnent raison & ce niveau 1&.

Aprés.vommzpmlédemohlérnesd'enﬁrmmmmmmmmerhun
attend becucoup de votre fravail

md&rﬁmpomtmlemdm:éﬂscumdecspmjetmsouhmemﬂquﬁy
ait un protocole environnement préalable comme ¢a peut se foire dans le codre du
cahisr des chorges vis-a-vis de l'agriculture, pour éviter les difficultés d'application
cuxquelles on est souvent confronté. C'est-a-dire qu'au dela des discours d'intention,
on souhaiteradt que la réalisation se fasse de la fagon la plus efficace.

M. EELLER - AssociaTION SAINT SAVIN VIGILANCE T.G.V., MEMERE DE LA COORDINATION NORD

DAUPHINE

Je ne panleral pos de problémes denvironnement & SAINT SAVIN, menacé du
crofsement de I'autoroute et du T.GV. vous lavez vous-méme mentionné, j'évoquera

3 points.

M. PASQUA a récemment parlé d'un plan d'aménagement concerté du territoire sur
20 ams. J'aimerai avoir uauecvissu:oapoﬂntpmcequ‘ﬂhmxd:cﬁtenvisagarmhesm
infrastructures qui mmﬂentétrefxconsmmwleammq\ﬁviennem,

La2émapomtomcemlsuon@ommgedupmietM.smmamslestépomesquﬂ
am'taspmécﬂtdﬁTSAVW,anotéetmusaditquslusmﬂecmsﬂucﬁcnduhxm
e:ntrek:[FRANCEetlTTALEEpennetuaitdagugnarenﬂnghaumssu:letajetOnles
4 h 03 mn achuelles, cest homchement trop long jai eu & le subir, cest tés
dés@grémm.ﬁmoncommtdmwmm?mmtdéjd2hdegognées
sur le trajet. Et, ¢ en plus,. on faisait un réaménagement de la ligne actuslle qui
fmplique un certoin nombre de travoux, mais ferqit perdre par rapport cu trajet
temps T.G.V., prévus environ 15 & 20 mn Vous nous laves écrit M. SCHAER.

Alms,nousesﬁmonscuniveeudelandhmﬁonquscesontlasmmmduturmel
qui doivent étre foilt absolument en premier. Celui-cl est fondamental et en plus, au
pcinidevued.ascomsdmtlecoﬂtdelaﬁmmwo}'!-MOmtE[l&Nestesﬁmémx
dlentours de lorniﬂimdsetvousumesﬂmélecoﬁtdelcmod.tﬁocrﬁonde
l'cménagsmen!desvoiesde-i(‘:Smﬂlimdsfstcequepezdmlﬂheuxe.mmm
vcutpasqucmdmémedegagnerémﬂlimdsdeﬁm?
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ANNEXE 3 :

DEBAT SUR L'INTERET ECONOMIQUE ET SOCIAL
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Le:’.émapcmtdonﬂevoud.ruipurler.oemleseﬁetsparvmdutav.l.etev.
pemet effectivernent des liaisons amﬁmmmmmmm
méﬂssdel'mdxada4d500kmetdestempsd92hamestsﬂetmmmm1e
mmmwwmmmmmmmﬁmmm
vﬂmmmmJemdmmhmthAT,m-
Pam.mm-mm.vmo.dmtmmmmmmcgmmmm
mmmmwmmmmmtmase
mmmmwumﬂomlﬁdlésmwemessndréadoﬂouxdesgmndes
méircrpokaCastcecétépexve:setﬂestdéjdbisnémdiémnivmdsmmmI..E
MANS cest peut-&tre une exp! ion des torifs démentiels proticqués entre PARIS et
mm}umxmlmmlesgemﬁnemmﬂhaﬂei&?..

M. DORD - REPRESENTANT DE M. FERRARI, DEPUTEDELA SAVOIE

Je voudrais exprimer deux souhaits.

mm:.wmummmmwmmwmmqmm
mmmmkdmtmmmmmwmmd’mmm
iammjaveupmmxdsl%vmn-mmmdﬁneﬂatceﬁemestml
mmw-muvmmbmmmmmhmd'mam
UmUetdak:wned’uﬂmcﬂmdeMOnTMEﬂAN.mcdsmmmdeces2
mwmmwwtmmt-mmdmmtwmmmmﬁda
Tintérét économique ou social du projet TG.V.

Acem,d’musumieuouvequemhedébutbéguveunpaunmmesemblspus
avoir entendu d'arguments t différents de co gque l'on entend
maintenant depuis plusieurs mois. Simplement les élus de Yavant-Pays vous ont
demmué.comnmmus-mémaseicmmlecomaﬂgmémldehsavomdecmme:
umsolnﬁondapumgaenhxmalmaunwmsenmhéecouvemedmﬁcmm-
paysnmesemblequscelcvumelaauﬁihﬁemétuncmquececmﬂmgeuéié
ij-mmmﬁummznmmwwwmcmm,MOnm@
bien savoir quand ?

J’cimmcﬁsbriancmuhadecemmscmtqu‘aucoursdsnohepmcmdmréwﬁon
on it enfin un chiffrage de cette solution ou de ces solutions.

Deuxiémechoss:onabeauooupdéveloppécesdsmﬂmtempsei M. FERRARI le
premier, le souhait d'une proposition maintencnt précise de tracé doms IAvant-Pays
Scrvoycud.denmniére&caqu‘onméhedemiwmezsurunhmscmqtﬂprésen{e
I'immense inconvénient dsfni:epeu:ﬁtouﬂemmds,vwmpﬁsé(becrmoupdsgam
mﬂmwmﬂpmommésendémﬁﬁvapmbmmﬁm nous aimerions
mcdntemmta]lexetmquesﬁ.onc’estdsmoﬁmﬂ?- vers une proposition de
mmmﬁedmm'onpmmmmmmpmmﬁmenm
d‘kﬂmﬂwﬁmdespapﬂaﬁmcnﬂsemm@néeadaspmblérmd‘mmmmt et
des problémes agricoles puisquun certain nombre d'exploftations seront génses dans
ce tracé, Merci

M. FROGER - PRESIDENT DE L’ASSOCIATION ST MARCEL BEL ACCUEIL VIGILANCE T.G.V ., PRESIDENT DE
LA COORDINATION DES ASSOCIATIONS NORD-DAUPHINE FACE AU T.G.V.

I est convenu habitusllement quentre la mise en osuvre d'un projet et sa phase
il existe un décalage de plusieurs années 5 10, 15 ou 20 ams

quelquefois.

¥ aura-t-il encore nécessité pour les usagers principaux du T.G.V. d'utiliser ce moyen ?
cdquuﬂlemsuiﬁmduﬁnsarmmoyemdscmmnmmﬂdsmmpmammple
la vidéo-conférencs, puisqu'on passe du déplacement des personnes au déplacermnent
dasidéeaﬂcﬂsum.hdémﬁscﬁmdeshgmsuﬁdemmﬂmnﬂhﬂasﬂeﬁgmquah
mmﬁjéewé.mwmﬁmmmh%wmﬂmeﬁmm
m.wg!mﬁewman‘eﬂel;epmdéiﬁpmﬁeumtmplmléemdastmmﬂques
nouvelles de communication

M. GAUTHIER - MEFIANCE T.G.V. LA CHAPELLE DE LATOUR

T'ai décids de vivre dans un village pour entendre le matin les oisequx chanter et voir
15::ncm.ua.Demmnshmtav.dwuitpme:dmsmwmune,]evmséueomﬂmmé
& un mur. Ce serait bien pour un anti-bruit c'est vici, c'est joli ga va peut-éire baisser
les décibels, ntdsat—cequawcﬂmentaunikudal‘mvﬂmtqnvuuppoﬂs:
memawvammmcmbmwmt?mm
quevwsétesccr;x:blesd@remplmmmcmbecux?

zémaquesﬁcn:dennémmantﬂyaeu]ssjeuxdympimmamnvuw
sodétéqﬂs’cppeﬂe%qxﬂckﬂtdsk&emﬂspmgﬁspumpmvdxmméﬁmé
CHAMBEERY, MOmm,Toujmmemmmmﬁjsvoisnﬁmpmdsm
scus-préﬁachne.Mmmnu?m.wj’mmpéaqamﬂmpamd‘mcédm&oaﬂe
autoroute. Je meis exactement 20 minutes powr cmiver & CHAMBERY. Si je dois
prem.releT.G.V..ﬂinuimze}emismammmsaqusjepmmnrcmmmm
TDURDUPH\T—SMOLASquejememettemunpuﬂdngpamtquejepmmeh
T.G.V.etque}eretoumeéd{AMBERY.Est«:&quej‘ammmduhemps?

M. VERGNAUD - MAIRE DE FAVERGES DE LATOUR

Jeserdsmpeuplmpeﬂm&tequsm&zooﬂégesnmqu‘&mnmthmmd
mémqu‘ﬂtautcuvmlasveuxetmquenmsemaﬂmtbmmmmé&
mais bien d'auires fusecux sont préts d'étre abandonnés ou déja abandonnés. Alor,
mmww@w@nlmm.ﬂmmmﬁmmmm
hm:sfomxcﬁtenuutomutecesercﬁiquelquechosedesemuﬁ.mmlvule
dénivellement de nos vallons ce serait une catastrophe pour nos villages, on voudrait

méme bien le savoir. Mais je pense que c'est une préoccupation ol je rejoins
parfaiternent mes collégues.

Jscmhquebmémcupuﬂondemvﬂcgadestmtmwtmjaum
qumxdmémesavoiroﬁenest-cnmlwfmnﬂmémdesdsbnmdmﬁmmt
panlé 7 sercitce pour bientdt ? estce quil v cura vraiment des amélicrations
importantes 7 parce que je pense que cest la précccupation principale de nos
populations.

M. JEAN BOURDIER - MAIRE ET CONSEILLER GENERAL DE LA TOUR DU PIN

J'aiunpeudemol&mﬁaﬂe:h:démxched’aujwdhﬂaveclesmécédmmm
lummsoﬁﬂyaquslquasnmmuétémﬂté&dmmrmhammlesm
et aujourd’hui, on s'interroge sur 'opportunité de la démarche LYON TURIN. Javoue
qu'en matidre ferroviaire, fal un peu le sentiment d'avoir mis la chamue avant les
boeufs. Mais en matisre de T.G.V., nous sommes, je 5uis, un partiscm du TGV. d'une
maniére générale. Mais de cetts procédure, je ressent quand méme un danger de
xetmddmslasdédsimCeﬁwcdmaelespomﬁomqusmmp:ésemmstles
mcd.resclucx:ntcmqu.isnnttouskisominquiai&mlamtondemTOURDUPm.ﬂ
v a 3 fusequx qui passent. Les inquistudes sont extrémement diversifises et profondes.
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Jemmhspopuhﬁommﬂmtmwsiwmsam?mm?sﬂmqumhucé
?mpﬁshnmﬂensquesuunqmwemaujwdhmatceﬂsdukst

Lebetwpmﬁ:de%ﬁkhﬂwd’hhfﬂﬂﬁﬂ?ﬁm&jepaﬂetﬁséqmtm
kzrég‘lonqus}emptésmhajemismmiqusnousumledmﬂdsledxe,_mdsmmi
maevwdebcﬁmhésmdsnmtqumlesmqmémdammetdivenﬂﬂéea

Onabemmuppuﬂéauimmhmdsncdmmmmés,caﬂtésbmhmnés
mmhéetjalenépéteadmx:éumwmmdemesmeméastméﬁ

éwmmmcmmmmﬁmmmwmmmdmamse
mwvﬂmﬁaumwds%ﬁmmﬁmdmon
mmmmmmmawmmammm@
qualité qui doivent exister.

ng,javcudmmmmmmpideﬁﬁswmﬁmpmdeuxqmsﬁm:quSMﬂlerms
dehCmmi.ﬁimdamn\ﬁ?anematjesthamimmquelestmﬂe
amct?Etpu.lsastceqmnmtmmtc‘astunproiatdslm?ouatmxmmjetds
lns.N.C.F.?Pmmqusﬂj'mmennoﬁmmmmu.lemtdem]’oi
entendu dire “I'Etalneplaidepqsmnlepmjetdshs.N.Cf,'. C'est un projet de 1Etat
ouc'estunpmjetdala&N.C.F,?ququelcus.sic‘estunpmiatdslus.N.CLqui
décidera et & quel moment ?

M. ANDRE GILBERTAS - REPRESENTANT M. LE MAIRE DE CHAMBERY
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nmmammhmwmmnmmm
temps le pré t d'un Comité de coordination sur le TG.V. Malheureusement 1l n'a
puspucmishwﬁcettescémmauiomd'nui

Jemmmmwmmmmmdmmwmmmm
deU{hMBERquwhudiﬁmseuouve&unmsmmetesthcmiméaﬁmd&:
mammmmmm@mmam@smt
deshmmvézﬂenﬁomﬂsemmmeGWdMNmma{AMMYat]e
pense quau deld de CHAMBERY, toute la région et toute lagglomération
dmtéﬁmﬁ,dcnthﬁéﬁdwﬂmmCs‘estmmﬁmé,ﬂyuquslmmsnﬁnutaaest
hésmté:esséeethéssmsm}e&mutceqmnwsepmsex,ktemdmm.m
P:éialdenégionetlitmqmmjcurdhtﬂupdsludkecﬁmdecmﬁuneunaxéﬂe:don
&lmgeéchallesmcatemeumnsidéxcmhm]euqmbmesvmseréamdtm
trois points particuliers :

Lle premier, cest l'enjeu européen qui a &té dit tout & lheure, mais, je crois
qu'stfectivement c'est un enjeu considérable. Le poids du Piémont-Lombardie, dun
cété des Alpes et le poids de la Région Rhone-Alpes, de I'autre cété, ont toujours été
séwéspmoeﬁetmﬁérskmtasﬁquadesﬂpaaetnmlméoelﬂdesmhﬁms
hadiﬁo«mussonteuhau.Jepemequsl‘évoluﬁondecemsmcdemdn}aﬂdn&
mwmathcmmnd'mmmlqmmtmmmmmmom
curont une influence tout a fait considérable que l'on a évaluée dans certaines
statistiques. Mais je crois que lon pévalue pos complétement cor c'est un
boulevsmsmmdenmmbmdesetdalaviemﬁquedetomhnégicnmﬁm
Alpes et de CHAMBERY en particulier.

Ledemdmpomtdestbpomtmnéunqmmmdummidm.iempmmdshésmnle
souci de ceux qui se préoccupent de lenvironnement et je crols que clest une
dcnﬁmmtsdmﬁtoutoeqﬂvasepmlﬁjembienqwﬂicudmmm
attention.quel‘onnecomsﬁuitpasmqu‘ilydtdasnuismmsetquﬂmﬁmdm
étre tiés attentift Néanmoins, ]em‘en:éﬁéradilzenéDTJMONTquiﬂvahian

Nmmmmmmmmmecmmm@mmmmm
umﬁpmﬁluﬁoisduuaﬁcmwgsummmmﬁbﬁnsﬁrdumnmhmﬂses

umtdmdéjﬂaujomdhmmusmmnmdemcmhﬂercehaﬂceue
misquedsstvoldhlepou:toutasles:égmmwntmalswhir.Pouxleslégiom
dsdumenpmﬁcﬂlexosﬂedel‘uggbmémﬂondsﬁﬂhﬁﬁ?mdsmdatwtm
sﬂlmulpmquivcntavukﬁlem.nvcmtmteuxdtdqeretptévairceuuﬂcma
d‘mwﬁmmmmdesmmnmwhponuummmﬁqwm
seront bien plus considérables sl on laisse le seul trafic routier s'emparer de ce frafic
voyageurs et du trafic morchandises. -

Dmc,c'estdjmmmlshcﬂcmchmﬂﬂenpmﬂmﬂier.puhquec'aﬂpeméhe
Yaspect le plus délicat avec le ferroutage, doit étre étudié le plus attentivement

ihla cor il est une réponse qui au plan de la protection de notre environnement.
me semble la meillsure aujourd’hul. Mais, je crois que les études 1a pourront avancer
etpeumthsdarrﬂeuxcmmihel’uﬁaimJ’dvuqth.BenmdBOﬁSON.lemhe
actuel d'ailleurs, avait privilégié cette étude dams un communiqué récent.

Enfin le demier point. c‘estl'anjeuqmcmmmsl'amploimet)emmmndshés
mimmmmmmmmmmmmdevwm
mﬂvﬂémpmm&e,Nousmiom,ﬂyuqmlqueshemmerémésmmnE
mumzNNEmmmoblémesdubéﬁmemetcml’mmquspcunmwm
construction de l'autoroute de Maurienne, C'est un quire chemtier d'une importance
wnﬂdérm,mnvamoineuetmsonhmteeﬁscﬁvmmmleswapﬁsaﬂwm
-etjepensequeMlePréfatubieneme@sﬂéoeﬁedmmnda-mdmﬂampeu
du méme ordre avait été faite d'ailleurs au niveaqu de la SAVOLE, c'est le Sous-Préfet
de Saint-Jean-de-Maurienne qui I'a donc recusillie, en ce qui conceme les entreprises
de la Région.

Muisjevoudrcﬁsdusauuechosammi.C'estque,crudal&deoepmblémadel’mploi
.nﬂsquiasimpommtﬂvcwuslssretermmmisswl'empldde
danmnqu’mtmc.queaée:uleimﬁcdut(—l“puismxel’msdtqualﬁoﬁssﬂe
tmﬁmlﬁsedévemppalﬂdesmd'écmmﬁseidmﬂlumMcﬂsmde!ﬁﬂvu
mauuethmSiquipeutéhadmtétemﬂmmé.dmrmh@mdeoequ’em
mimhmmmmammmmmmmmameﬂm.
Nous avons l'occasion 1 de promouveir, en quelque sorte dans une ligne européenne,
mmamwmdmmmmtammpmmwammudhwm
oeﬂepéﬁodedeczise.nenégﬂgeonspcscaﬁepzmmﬁonqujnmestoﬁeﬂe,

Mucmcmslonsercdtpomdemﬂexﬁmmmnsomﬁdsmpqsmp
te‘rgivamemd’étrshéssézieuxduns]eséhxiasetcahestmnmmmaes’sﬁmoer
dsmpcsxﬂenﬁ:undmslstcgndoitétrerrenéd’memﬂémmdameslronveut
quil aboutisse et qu'il donne les effets qu'on doit en attendre aujourdhui

M. LE PREFET BERNARD

Je vous remercie Monsieur.

Je relie l'intervention de M. GILEERTAS, de M. BOURDIER et de M. DORD tout & 1'heure,
Je note deux soucis majeurs :

Le premier : aller vite, ne pas retoxder sans Taison

Le deuxiéme : clarifier ; @ savoir qu'mmmﬂw_pcme?hwmcﬁsuﬁmmﬂ:&ce
nivequ 1& pour éviter que ce débat se poursuivre dans une équivoque.

Nos réunions précédentes portaient sur la ligne LYON - MONTMELLAN. Nous en étions
arrivés @ un certain niveau de précision st notamment cu choix du fuseau. avec des
&tudes, des interventions, des prises de position politiques des assemblées locales.
Nous avons atteint un point d'avencement impaortant.
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Lednssiarn‘ea-t;:x:smjsdecohé.niignmé.nanestcupounu&ml’cusé.avecdss
éwﬂasmﬂmpoumﬂvantcmm}eledm&wbsﬂpdmsmmesqmlehﬁmmg
voulait voir approfondir.

Oeﬁepmnﬂé:epmoédmsadmﬁﬂsﬁaﬂve,qﬂétcﬂtengcgé&n’estpuscmmt
mnﬁludamuscvmsdaenrcﬁmdwapmoédmedésmmugdmmus
mmnmplmcuLYON-MOmMmmLYON~wnmmgm
amembleetuimﬁez]asmbﬁmasdaﬁetqﬂn’m@entpméﬁémmﬂnéshmmﬂm
mcedmmxém.enmomaréﬂédﬁJmemw économiques et socioux
wmmmmﬁmmm}mnd'hmmtdspowwangagerdamméc\uhéem
poulsu.itsdupmjetc‘:lctoissu:LYON-MONTMEIL\NetMMONThm.IAN-Ia
ﬁmﬂﬂemmmmmmmmdehm.dastémmace
débat se sera déroulé.

ndmtsadém\ﬂarmummpcwqu'&hvaﬂledsréhé.mwompcséas
mmmmmmﬁpm,mmmmmmmmm
emeuxsoitbdenéwbuanimnvcﬁlaspmblémesenmmqummmviemapm
mmbuémmhsnﬁnﬁsobjecﬁm,mleamémesambﬁm&oummém
{llusions.

C'est ga I'dée aujourdTul C'est de nous attacher pendant les
mmmtmmummeimwl'mlaaumetWON-m
pmnéheenmd‘umpmtdenepm:dmd’m\etuqm plus claire, plus
ermchie,mmocédmewLYON-MOMANeﬂacmdumsec:uat.d'mﬂmpm
d‘snmmarégalamantsmk:pmusMOmMEImN-lamnﬁéraitanmme.

mmmmwmmwm&Mmmmqﬁudﬂaé&é
mﬂ,Onwsnﬂdﬂceqﬂcéﬁémtetécmerdwmmaceqmmémenmms
pom,anseptsmble.éhaenmasummrepxandmcetheprmédmaenm
connaissance de cause.

Jarsﬁamqu'ilcomrisntd'unapmtdsfcﬁ:eutmﬁmauretmdqunéselssméuéts
desmcpﬂémmmdesmuecﬁvﬁéslomlemms quil ne sercit pas bon de
kﬁsse:cedmsﬁer.!emdmﬁspuss’embmme:msesaﬁsﬁﬂmdsdébuwstde
pmcédwaaﬂﬁ:utavm;c’estmswdqueiepmmgetoutdﬂt

Enceqw.umm;emalﬂ(:omm!!slondesuiviPcl.nqwnn‘ycutpasd‘équivomze,jevom
mppenesmr&h:aﬂeestmmﬁejum’uulmmnemdel’muuéhemécﬂcmeah
Du?atddts’merdehnmmmadudébatdel’ob]acﬁvitédudébctdeh
loyauté du débat.

Eﬂeddtveﬂlﬂx&hqudﬁédshpemnc&desnﬁmmmmmmmw
suggesﬂompmnlucmdmted&eémdes.delammmmmcmh&mmmlssquesﬁms
posées Tegoivent bien des réponses argumentées. Ceux qui sont 1 aujourdhui notent
lesquesﬂmnenmémenempsquemuspmnymxerquetoutmamombﬁnmqudes
ﬁpmm@mmtdmwd%emaﬁqﬂvcnlﬂedeséﬁﬁ.escmﬁﬂmm
wd&cmh&pmjets,mﬁsﬂsfmﬂmleprm&msgénémlsedémﬂsdmh

loyauté.

Ces personnalités sont suffisamment indépendantes et ont prouvé par leur expérience
mdesﬁmmﬂequelomlamssnesmmmdesmpombﬂﬂéa et c'est la raison
pmnmmlla.i‘uipﬂs.aunomdu@ouvmntladédsinndﬁlesnommex.

Lsuomémpcim:ievdsl‘expnqueummntenmtpgmquecasonmanckﬂ:.rmdn
pm}eldelmtpm}etdelas.ncr.wousmeztnennoté.je vous remercie). Ce que j'al
voulu dire ; c'est un projet national, le Gouvemerment va décider.

Crest le Gouvermnement francais qui dialogue avec le Gouvemnement italien. C'est un
projet intemational avec une patie nationale et une parte intemationale. Par
conséquent, ce n'est pas la SN.CF. qui impese son projet tel quel

La SN.CF. sera le maitre d'osuvre. Elle va réaliser le projet. Elle prépare le projet
W.Cﬁh@vmbmmmhmﬂvmdum]m
quisam:éaJ.isé.Cesthmmpomluqualle.oepmjetquslasnc,ﬂudéjaéhﬂéet
proposé, est pas accept en bloc.

Justement, le Gouvemement nous demande d'y réfiéchir, de faire connailre déja un
certain nombre d'objections, de propositions, de compléments, pour que ce projet ne
soit pas simplement celul de la SN.CF.

wpm}etmmsmdécmépmle@uvaﬂmmdshmmcz.lemmtmu
uutenmdehmmédmcﬁclmmmmpugarpﬂmel.kmdsqu‘ﬂéﬂtm
de le rappeller : c'est un projet national Ce sera notre projet lorsque cette procédure
mmenmenéeateune,engmsd'idlaﬁndel’mmée.cmtmpeul'obiectﬁque
nous nous fixdons pour ne pas perdre trop de temps.

M. GIELY - MEMBRE DU CESR

Jasouhnitmcﬁspossrwmmequmﬁm:cmmentonvué'mtenummmlé
réguﬂételﬂﬁntpmﬂsqu’onuunCmﬂédemﬂﬂmﬁnﬁnmt?vousmgmﬂmdes
rémmnmtdhequ’enhehdeuﬁﬂelémﬂmdulzmmeetceus-dauimm
pas de nouvelles. 4

On avait posé un certain nombre de questions, on avait écrit, on a un dossier fourni
C'est intéressomt Majsanﬁemps.vwdﬂasqu’ﬂruutélewladébm mais pour
Télever, il fout qu'on sait informé réguliérement, ce n'est pas le cas |

hemémquasﬁm:mpmndmd’unCmﬁhédangadegmﬁnmﬁ&]e
nescﬁspcsomnmentlesappeler.fespélequ'ﬂvuyavoﬁdesmluﬁmsemmtwslﬁ
gens qui posent des questions, ce Comité de suivi et vous-méme.

La deuxiéme:m:evientdladmgepmcsqu‘onmtdemﬂéaoequshsémdes
soient alternatives et qu'elles ne scient pas mono-modes. Ce quil v a de dommage
cujourd’hui, c'est qu'on nous présente le schéma LYON - TURIN. Mais effectivement,
celn a dé&ja été demandé donc, on Iéitére notre demande. 1l faut que, dans l'utilité
&conomique et scciale, l'ensemble des projets soit présenté et gqu'on dit les toux de
rentabﬂitéécmcmiqusetsocialdetm:slespmjeix?qmaquzdcnragmde,mmt-
cequesu:LAMAURIENN‘E:tcuxdelaxentuhﬂitéduLYON-TURm? %, celul de
Yontoroute 0,1 %. Alors, il foudra faire des choix. On continue & nous dire..... ce sont les
travaux de m;sportszolodqumnm:eGénémiuquLQzenwbﬂihé
économique et sociale de I'autoroute MAURIENNE, est vraiment bien plus basse que
calle du T.G.V. Donc, 1 aussi il foudrait quon sy Tetrouve un peu parce quiapres, il
faudra payer.

llycxc:ussil'émdssu:wmhdtédal’uﬁhscﬁ.ondal'inhc:stmstwe.c)nmuspmlads
mixité de tunnsl racis est-ce qu'on aura enfin des études sur la mixité de T'utilisartion
fret et vovageurs sur la totalité du wacé ? Effectivernent les autres hypothéses nous ont
&té présentées. Pour linstant, on attend toujours. On nous dit que c'est impossible, mais
on ne nous l'a pas démontré.

Pmademie:poimc'emMan:ésenmﬁmcmmmthasmpormrégimmm
qu’eﬂecﬁvemnt,mmetsnetbienmoimbienwtpcufcder-Pmou
PAR]S-GRENOBLEnrﬁsonmsttmz]oms&hpou:mGRENOBE-STGERVAﬁoum
metmmpommeANNECY-GRENOBIE.L&cu@iﬂnemud:mtpmwbﬂmces
tretms'portsetcsqu’ﬂyudegérmtc’menceqmaomemelasintemthé&oncpmend
un certain nombre de choses cujowrd’hul. On est consulté, de fagon créative @ mon
sens, au nivecu économique et social, le 14 juin et on sait que le Conseil Régional va
adopter un certain nombre de mesures qui vont en définitive, anticiper I'avenir. Alors,
onpmledechm&setﬂymad‘uuﬁﬁ&mﬂsoﬁdécidéﬁsaﬂbum&umﬂeﬂ-o&
qu'enfin, tout le monde va décider un peu en synergie ?
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MME PAOLI - REPRESENTANT LES ASSOCIATIONS DE LA VALLEE ENTRE MONTMELIAN ET GRENCELE

mwnmdammuomm-smoaw.mmmtedéj&m.
compte—tenudacem:imusaétédéiémésemé,onvoltbimqu‘ﬂyadeseﬁsts
mnlsqmmtmﬁvwwoeﬂaljgmlﬁetqusi‘ du trafic va étre assez
mmmmmm&mr.ev.mmmpmmégmtmmm
trafic.

dmhgnesdéj&wdsmresmmsmdvemmmﬁccugmemédamonnmmmei
d'autre part, on voudrait saveir quel est I'objectif définitivement fixd pour la vitesse
entre MONTMELIAN et GRENOELE parce qu'on sait qu'a 160 & lheure le TGV, foit
déj(‘.lpasntﬂdabwitmnisﬁﬂﬁauvnﬁmdavmhugequ’est-cemx’ﬂenssm?

M. VEUILLET - PRESIDENT DU SYNDICAT D’AMENAGEMENT DU LACD'AIGUEBELETTE

Omn a bequcoup palé denvironnement et je minquidte. On parle denvironnement et
mmﬁnueﬁpezmrmlele‘RG.V.puissemld:oitd’AIGUEBELEmpcmar&dsl
ouvert.

Déj&auNomd.onal’uutomuis.mlsuddumancmslalav.}:sbcaqu’mpmm
mpommutqammm:égimiandéveloppeimmoﬁonuuncmmtdemm

Mamal'mmmawmwémtmmmmmmmm.

rmwm?m@qu‘mpeutd’mcbﬁ.dmpommmmetd\m
autre coté, détruire par le passage dun TGV. ?

M. LE PREFET BERNARD

Bian.jedj:cﬂsqu'mﬁoum'huicen’estpuslaueu{:en‘atpcsdutout pour évacuer
cette question, qui est essentielle puisquelle foit I'objet d'un approfondissement, mais
on ne peut pas traiter le probléme des tracés aujourdhul

M. FRIOLL - PRESIDENT DE L'ASSOCIATION APREMONT SAUVECARDE, MEMERE DE LA COORDINATION
DAUPHINE - SAVOIE

238

En chservemt les débats, j'al l'impression que nous vivons, en cette fin du XXéme
siscle, le ternps des illusions. Musions sur l'oménaogement du temitoire, illusions sur
l'enjeu européen, beaux discours mais creux et fllusions qussi sur I'apport sconomique
cluT,GV..Mcdsld.q&femduhamﬂpomlesmsmﬂmpmulesgé:ﬁmﬁonsmwm
P‘luslemsvoixsesontélevéaspomfm:eﬂteetmjedisrm!nmmmmm

Clest un projet qui n'est pas foit pour 10 ans, qui est fait pour durer des centodnes
d'années -je l'espére en tout cas- c'est un aménagement lourd, important et bien ¢a
demands & monaﬁsplus!swxmméesdaréﬂeudm.cmtenuduimtquebs
chiffres qu'on nous annonce sur l'évalution des trafics voyageurs et morchandises ne
wntpmaumceﬂﬁmatmsﬁﬂﬂesqu‘mpmmttepemm.msmammb
pmé.md’dumciomcmes.semtmm

Ja voudrms terminer sur lenvironmement I ¥ O un 0n Que NOUS NOUS SOmMIMes
ocnsﬁmésanmsodGﬂGnNousuvompmﬂdpé&plusismsdébmsmame
m:he,pliePréietdeRégde.leP:éﬁa&deSAVOENouswmxséva;ué
nohmmmntdsaﬁtesexhémementsenﬁblessm]apvaﬁnmmﬁlmleplm
agricole et sur le plan touristique.

A.lots.jevoudm!sscrvoﬁr.unanuméﬁ.sicedoﬂﬂrlﬁaévolué.onnwspmladnmcs
documsmtpubudtcuraquej'dk‘:&cﬁtéqu'mm'aremts&l‘entée.dammdasmms
oud‘assavardelmsérerdmmiepcrymge.mvamdirempempeuetbienécuutezl
mmwmmmmmm,MMvammdemns&wdum“
possible doms votre visage.

Je voudais quend méme savoir si les problémes d'environnement. les problémes
d'agriculture, de viticulture, de tourisme notamment au Lac d'AIGUEBELETTE, dams la
chiss de CHAMEERY, seront de nature & remetire en question le passage du TGV.
mmmemmemmdudévmm
agricole et touristique en SAVOIE.

M. BARON - REPRESENTANT L?ASSOCIATION DES USAGERS DU CAMPUS DE L’AGGLOMERATION GRENOBLOISE.

-J’curcdmcommtdﬁ&kﬂrsmcﬁsmﬂmmmimequesﬂmdafonﬂ.mn

seulement d'ailleurs sur ce projet LYON - TURIN, mais sur l'ensernble des projets TG.V.
Pou:schémﬁsexunpempeuilvaengmszmapﬂmpmnlesteluﬁmtc&“m
mwuﬁraom:sisba&aémdetoutespdéaﬁsdesgmﬁsdihstav.mmtéldgnéﬁ
voire trés éloignées des centre-villes, avec des correspondances

régionoux pour rejoindre les villes centres. La deuxéme, c'est évidemment de
conﬁrmerrﬁreiiersnteeues]ssditscenusscmmc’étcﬂllaccsqlmmuhmwé
PARIS - LYON en 1981

D'aprés ce que j'od compris, il semble, hélas, que ce soit la premiére solution qui soit
actiellement privilsgiée, et je crois vraiment qu'il s'agit d'une ereur fondamentals.

Une ensur quil foudrait comriger le plus rapidement possible car le TG V. n'est pas
Yavion. Je crois cue, justement cux yeux de la clientéle, I'un des avantoges
pﬁnc:ignuxduhuinc’sstcmel‘mpeutsemmimhésmpddememdacenha-ﬁueﬁ
centre-ville.

Dom,jac:misqussieeprojetdoiteﬁstenﬂdoiteﬁsﬁexpwothﬁdssxelaﬁm:sdhectes
scmscmmgamemdehnindscanue—vﬂleﬁcenhe-vﬂlepmoequelﬁummv
gagneront en satisfaction et de ce fait, la SN.CF. y gognera en clientéle,

M. GARRIGUES - PRESIDENT DE L’ASSOCIATION MULTIMODALE 33

cﬁtéetqu‘mnemusxésewenmmsmaumempmsqwedesumscmmm
cura bien sir toujours le T.GV. PARS - GRENOBLE via MONTMELIAN mais pour
mom-m&mdménﬂhsmmwbdshrégimwomwm
pmmmmnhemnﬁﬁmmdemcaméswkégionmnﬁamn-mn’wmm
n'importe quoi I n'y cura plus quune seule solution, c'est d'aller directement de
GRENOBLEiusqu’ﬁMONmﬁNetlﬁdsdmrgaLdemmwmst
d'attendre un cuire train.
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encore ?

Jevuisomﬂnwsu:unpeﬂt-cmmmdke‘jsmmac’étcdtM.DU‘MONTqu.i
mcﬂimldheoehtwtélmanpmmdel‘eﬁatﬂmﬁére.Mdsjemmppew
mwmdﬂemtdwmbmmmmdg
déparhamutdelmetmtmnﬂntdahrégiongmnobldss.esﬂﬂﬂﬂdudeu
1'mmoﬂaﬂmetﬁ1’eapmwummpmuvebﬁencmemmmb&wmmmendscn
directe entre GRENOBLE et TURIN - MILAN.

J‘anveuxpmnplauveAlﬁmmn.oamt]eschﬂmsdeluS_N.cP,quisom
maam;shables-qussmlembmdspmma&m@empmmmt&mgmade

mnmtpuhqu'ﬂyaunchmgmmmhumpwanmm
W,mmln%deammetm%degmnobmmpmmmpmm
dsmteaggmmémﬂonmm:mmﬂtqu‘onnasmtpcss!mplamsmmnﬁmmdsme
campagne avec MONTMELLAN.

mmmwmmhm:ﬁwmmietdehpm&mmmmmgtpm
en cause votre Nord-ISERE. On souhdite seulement fcire notre plaine de BEVRE. On
dmmmmmmplmmdemmém:éaﬂséemmémw
quslede-mﬁet-m’mmmmmpmuﬂendmCcn.ilests'ﬁ:atcs:tainqmsi
mmpmvbm:éﬂsm.mmmﬁdjen’dpml’mu&ntatﬁiepouwﬂsréaﬁs&
mmmm«a]mnmuymtdegzmcmqmmnm-mm
pujwepqséherédjsédenmmmmvemﬁiquemmmietmmenwnmm.

Hpowﬂm.j‘mmcmmlemtlemaeMONmésﬂxwm.mbmm:e
davmnommmnﬁsdammmmmmm
mmtmtﬂm&mwhmmmﬁmmmmt
pas grandir,

Je mexprime au nom de lensemble des organisations professionnelles de la région
dmtjasuislsteptésenmmtetdom}'uiétélemé&‘dam t un certain nombre
d'années. Je voudrais dire que je souscris pleinement & ce qua dit M. DUMONT, en
mhmcﬁmaanuicomlﬁmﬁwx&hm”opémsetxégimuxm

toumentvars‘lededeI‘EUROPEellomqu‘onmq;elesreluﬁonsetb
développement &conomique, compte-tenu de Youverture des frontidres & 1'Est, vont se
développe:auNord.nestclquuslesenjeuxpowoathe région RHOME-ALPES sont
tout & feit déterminants. 1 faut absolument que lon créé un cordon ombilical
plus puissant, becucoup plus fort que celul qui existe aujourdhui entre
TTALIE du Nord et 'ensembie de la Région RHONE-ALPES car, tout & l'heurs, on a
poxléd.elmsnmscen'estpasqml'BEREanastcmcemé&c'atI’anmmledela
é onmom-mmﬂ%nwmmpmslomlwummmpmdéﬂmﬁnnmle
Sud de la FRANCE, la Région PACA, LANGUEDOC-ROUSSILLON etc. ce sont elles qui
mmmmmwﬁmapmmmmtmwmmommm

14

Ledsu:démammtmejevoﬂmswﬁhgmc'atmmﬁ.omlﬁ;emmm
&mme.mmmmmdummwammte
pmﬂdpamlmgeaoudd‘mﬁngmmdutsmim,&.mréaenonﬁmuanemus
sommes conduits cujourdhui c'est que cet aménagement est un aménagement
gmndmtmmmmmmmmm
formation, des aspects culhurels et bien sir des aspects logistiques.

Etiasouhmmlm'houtamquedmshsmmmmmﬂéténmquéesqum
wmemsl‘i:dguﬁmdutsﬂﬁm]sdkuismmhpmmmmmﬁmmpecﬁvedesm
soitccnectemerﬂcmnée,cmﬂyammtandonaeunpaumhneﬂe,iedmde
sﬁﬁémdumtugemmm&mo}eﬁjemﬁaﬁdxdswlespmﬂémesdedémm
peﬁéﬂammlmﬂoﬁdaﬂmmpﬁuenmdmmmoucemmM
mm:w&mmojeﬁdmcﬁmmmtmquimmm
pamsonnellement tout & foit essentiels.

Je crois quils doivent étre sinon préalables tout cu moins concomitamts. C'est un point
trés irportant.

Enﬂndenﬂexpdntnousméme&mussouhﬂhﬂmthréuﬂmﬂmsemm]ss
meilleurs délais possibles car il fout savoir, je I'ad dit tout & I'heure, que nous sommes
encompéﬁﬁmetmmaml‘mnéedmﬁéra,unerémﬁmmeclesmnmt
smoﬁqmles&;ﬁesﬂmmojatdsmmhsmwmmtmﬁmn
mmmom-m,ummm;smmmmmmnsemm
ommwmmdl‘émmdmmwmmmsmdetemmﬂnws
voulons que ce projet ne soit pas désuet lorsqu'il sera construit

Metis, 11 faut attendre, comme certains l'ont suggéré 20 ans, 25 ans pour quiil soit
réalisé et bien je crois que I'on amrivera largement trop tord.

M. LE PREFET BERNARD

Merci M. PANGAUD, je crois que vous étes le 22éme intervenant... C'est le moment
d’apponexummemiémséﬁadenémmdmpmmwélémenbdarépomas.

M. MARTY - DIRECTEUR REGIONAL DE L"EQUIPEMENT

Oul, je vais évoquer le probléme de LA BEVRE.

Dés que les projeteurs ont eu & faire le projet d'une ligne LYON - TURIN, ils ont essayé
devant les investissernents cussi lourds gue constitue un TGV, daller le plus
directernent possible de LYON & TURIN en tenant compte des possibilités du relief.
Aussi, ont-ls commencé par inventer un tracé qui passait par le Nord-ISERE.

nsontensuita.smlesmggssﬁomdecmﬁcinaémdiélamﬁpwhmmﬂsmt
cmnporéleslcngueumtotclesetlongusmsdehxmaldmlesdeumﬂsmt
regardé les coiits envisageables, les impacts qui seraient apportés & lenvironnement
et les coilts socio-économiques de 'un et de l'autre.

llzonttrésnaﬂemmvu&aartaépoqualﬁ.queleumépmlemw—lsmm:
largement meillsur que le tracé par LA BIEVRE.

Hyaeuuneexpexﬁsamﬂaétécomnmﬁéapmleﬁésiﬂemducmnégiond
puisque, cornme certains U'ont dit tout & 'heure, cest un projet LYON - TURIN qui doit
essayer d'étre bénéfique & Fensemble de la Région.
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M. SCHAER

Ambkmmqu-t-ﬂmnmﬂéwﬁmmlﬂbﬂmwm
d'Economie des Tromsports qul sur le plon national et intemational foit référence.
Cettaexperﬂseucmﬂuquelehmcépm]ede—EEREéwﬂWmeﬂlamquele
tracé par LA BIEVRE.

Cmmvmsétesmmm,m&ﬁhmmcmmdemmmh
PxéiatdsRégimademmdé&lu&N.CIdapcﬂsrlehucédehMmméme
mveuud’é‘nﬂequalemcépmlaﬂmd-mzpowvéﬁﬁﬂﬁnmvemquam
mmaammmmmummmﬁmmm
étudaaétécmnplétamentdéh:méeaieﬂauomﬂmméamuveaumlemcépmle
Ncﬁ-mémmgmntsupédemwmcépmmm.

Cammmtqmanmomzétuitunpsudéussépmmtmcélﬁ

Mm)evcudrmsmcﬁquez&nmvecuquedestlehucéleplmbénéﬁwepauh
Régimm.ucététmuvéetqu’ﬂavmﬂumte;capterlesinmalplnﬁl'efrmvﬂquisermt
leplusbénéﬁquepou:l’arrmnbledesvﬂlesdusmmalpm

Onn'upmvoﬂupﬂvﬂégﬂmommdétmaNd’m.wmmau
détriment de VALENCE.
1 falloit donc trouver un endroit od,le TGV. pourrait se brancher sur le résecu

tenoviuilsactueletoaﬂymnuﬁwmm:siaudasavcmMgesduT.GV‘dmsl’emmble
dusﬂlonalpineic'aﬁ‘tcmsiqueleﬁbedeMOMlﬁNué‘kétmuvé.

D'une fagon évidente cest celui qui était le meilleur pour l'ensemble du sillon alpin et

poml’emmxmhdesmhﬁomdamﬁﬂmetpom' t l'emsemnble des
xeluﬂonsqueGENEVEsmsdwhenéceﬁﬂemmvenLYONetPAquuem
GRENOBLE et MARSEILLE que vers TURIN et MILAN.

AuﬂjepememeoedébctdumoédsmmmmmemtrésNueique
peut-éﬂabﬁenﬂvousmdtousmﬂconﬁnmﬁmpmécﬂtdetouslssé‘lémemsque
je viens de vous indiquer.

En rojoutant & ce que vient de dire M. le Directeur Régional de 'Equipement, quun
dossier d'une centaine de pages avait été &tabli I'an demier sur litinéraire par LA
mmwpml‘mmemdemédaméciﬁamqwmm:@mmle
Nord-ISERE.

Bisnentsndusid‘nummml‘uvmtpcns,nousmmespméisdmattre&dispoﬁﬁondes
exemplaires de ce dossier.

Je weis prendre les questions, en tout cas, celles qui concement la SMCF. et la
premiée qui a été posée par un certcin nombre de personnes conceme le probléme
du fret. o

Jemoisqu’ﬂneruutpasqu'uyaitd‘mnhigm‘téetjaom:ﬂ:mtautr‘:ﬁaitﬁM,leMaire
daLACHAPELLBDELA'iDURDequiaétéditcmcau:sct‘ent:etiemqu‘ﬂupum
avec nous, :

Hn‘estpcaquesﬁondeﬁ:ﬁedmlerdasmdamchmﬂisessmmhgmtav.
émdiéedmtsleNomd-ISEREpomdivememD‘obmdmdesm
géométriques, les pentes comme On VOus l'a ditne permettrgient pas de le faire ;
ensuite pour des raisons de capacite.

Aonspomquodoemﬂestvmidﬂmlstummaimpeutpcsl’éhscﬂleu:s?ﬂblan.tcut
ﬁmplemam,;mcemzelsmnmlbénéﬂcied\moeﬂmnmmbmdadispoﬂm

Majgréoslaﬂmnéeessma'amkdesvmdemocwqadssvmasdawmﬁ
mmmd'mmmmammmmmmmmmﬁmm
nmﬁém&aequaleaﬁcﬂnsnesemfmpammsenueauxdmslemal:ﬂestmams
pmévusm}sMODANEﬁpeuprés&nﬁdwmmmlammwlhpostéd'mdes
voiesd‘métpwqu’unhcﬂnmpidepuimedépmezunhdnlentﬁimdwﬂﬂ
généraliser ¢a sur 200 Jan, ou 250 kan ga voudrait dire que tous les 20, 30 km des
uml;se%enmchmﬂmdevmntsegmmpommrpmhsmplusmpﬁes
les TGV,

vamz&mumésmmmﬁtmmﬂmmmmmde
nmmﬁisﬁ;wmimmkud‘mwwlamﬁmmmlsplm
commercicl

Dautent plus qu'é 'Ouest de MONTMELIAN, il y a non seulement les TGV.
mmmmmmr.ev.ﬁmm:hdmmwomae
C(-IAL{BERY.d'AIX.d'ANNECY,etdesvanéesulpﬁrmCaquﬁi&peuprésuntuﬁc
supéﬁﬁurdeso%éxcalmdmmslsmnnelumcpmmemmtav..

Je confirme donc ce quon avait pu vous dire, et ce qu'on vous avait déja montré, cu
mois d'octobre.

Eml.lihe.lnquesﬁond’amplclaéfépcséaausibienpcum.lempmésmmdumme
de CHAMEERY que par M. BARON.

Que peut-on dire sur 'emploi 7

D'abard sur lemploi temporaire pendant la péricde de réalisation d'un chantler. Dy a
bienentenduméﬂﬁmcumﬁn&end'empmunpormmmsemememmle
mmmummmmmmmaupmmmm
quequrmdj.lyuuncrmﬁsr,ﬂmtleicﬂ.re\dwa.ﬂfmtl'npprowsinnmelaeh
maintient beaucoup d'emplois directs. C'est une activité relativernent importante dans
une zone relativerment large qutour du chantier.

nyadescmmﬁmyemmnmmmtmm:mpmquelnﬂhmdde
tmdehuvcuxpemimtlmgémmmﬁpeupﬁsaommplo!spmtlm

Pomcxvaixd&sélémenisph:sprécissurmmopémﬂonﬂﬁuutfairalﬂpmtdechuque
wpedeﬂmmnycdesmémodesmlcﬂvamemmmlame.mémodes
dantluvu]idihéc:étéoonﬁn‘néepmlesexpeﬂsquimtmvuﬂlésu:ledcssimdetﬁv.
Méditerranse.
02havcdldeprﬁuﬁompréc‘mn‘apmétéﬂtmmsmlshmelwuslesﬁlpﬁs;pcu
contre il avait &t& foit en détail sur le TGV, LYON-VALENCE Ll y a quelques amées
avuntqu‘onsemaﬂec‘xlecommﬁ:enlcdmtpxévai:powunmvasﬁmwﬁdeb
milliords de frames & peu prés 6000 emplois pendant 4 ans.

Surcesemploisonapuvéﬁﬁerqu‘ilyenaépaumés 2/3 qui sont des emplois
régionoux qui concement directement la région Rhéne-Alpes, 1/3 cui conceme le
reﬁteduten:ltoi:e,Pujs]adjrdsquesurlesZﬂﬂyanﬂ&peup:és 1/3 qui sont
diracterment des emplois sur le chantier et puis 1/3 qui sont des emplois indirects.
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Siunapplimxeceschiﬂmspmexsmplspa.ulshnmeldsbmmun
mwsﬂssermntdal‘omdmds%u:ﬂlmdsmhmms{onmpposeqmlesmvm
dmarﬂpeuﬁmﬂsumdest&peuplésdismsmwmmem;ﬂodspmunmnmt
c:éaousim]sscompteenemplmspcuunpeuplusdesommpm!sxm

Pour les chiffres et les avec le tunnel sous La Manche : On a donné un
chiffre de l'ordre laézcmmkndspomlemmalsousmhlpes:oncentenduss
nmﬁmdsmmlemnmlmmm.nmtoommdaschwcmbm
mmmmmmmhmwmmmmssmmdauyu
beaucoup de choses.

nycnemmm-ménnmhmx.ﬂvahasmfmd'moésdemmm
ot de FRETUN, il v a les matériels roulamis, avec les navettes : navettes-camions,
mﬁwvmbxes.nyummmuslasmé:éismtewdaimsquisommptés-.laooﬁt
mmmtmtmmenmmmmmmmmmMm
Mmmhaétuﬂesﬂmémdépmllmgememmdmwsdszormmmdsmm
Eurotunnel

Leumlmlesﬁlpesdmmcmﬂgmaﬁmachmﬂediﬂé:eaunmlmm
Mm:ﬂn'mm&wmmmmmmﬁﬂmmdmm;ﬂeﬁméw
qu‘ﬂbénéﬁded’mﬂepmdemmﬁﬁmﬂmpmmpmmmﬁlmmmm.m
que l'abandon de la galerie de service.

Furotunnel et TM.L. n'ont pas rendu public actuellement le coit du seul génie civil du
mm:pmcmueﬂastoomuqusl‘menﬁsldssdépcmmmsawﬁsoﬁwm
aukescumges.mnsmlasmméﬁahmmetquelsshmnalsm—mémasmtété
1éuﬁsésdmdesomﬁiﬁomth6191ushvmublesqushspréﬂsiom.lesnumehem
mmtennwyemmeprusvﬂequsp:émx

&

A}aqussﬁmqﬁmpaym?mmpeutéﬂdammantdonnermd&xépoma

OnpeNmppalermmcasgrmﬂsmuaﬁmmmdmwnthmwmmmnememd
travers les avantages que les différents acteurs en retirent

Pcumieux.uyaIeBusugemqujpcul'mgmemnﬂmdalsmnmnbre.pmmbﬂiets
quiils acquittent, permettent via 'exploitant de rémunérer une partie de 'ouvrage.

D'qutres acteurs peuvent en tirer intérét, en matiére d'aménagement du temitoire.

MONTMELIAN - TURIN nécessitera de toute fagon un montage juridique complexs,
qui devra associer la Communauté Ewropéenne peut-dtre, les Etals, les 1ésecux
d'autres partendires éventuels ; les études économiques et socio-économiques qui ont
&té remises, dans le cadre des études fremco-italiennes qui sont en cours d'exarmen par
le Comité de Pilotage franco-italien donneront les éléments pour poursuivre l'analyse

sur ce plan.

Peut-étejen'uipusétésuﬁsmnmmckﬁrdmsnmpmposenoaquiomcemels
t:msportduﬂet.Ceqtﬂestoeﬂcmévmmmemc’ssHamage damns le tunnel de
foins classiques, conventionnels donc les trains de marchandises plus le tansport
combiné qui existe déja

Par contre T'autoroute ferroviaire est un concept qui commence maintenant & aveoir
fait I'objet d'un certain nombre d'études.

nappmcdtupnonmtémssmtmmsl'inbéﬂdonéﬂaemﬁnéendémm
Gouvemsmemt]el‘m‘ditammﬁquecetteopﬁmsoitenmnméedm:slemdu
ptojatLYON-TUPINnmumMmuhmwéquelesexparEsapenchemplusmtm
1 validité méme de ce concept avant de prendre des décislons.

Eien entendu les études d'impact seront conformes aux décrets qui sont en vigueur.
Les effets de coupure d'une ligne :

nyadmmaspecisdesaﬁetsdsooupme;l'cmpadpomlumetl‘mpectpcwm
riverains,

Je commencerals par celui-ld en premier : comment estce qu'on le traite 7 En
wmﬂaﬂonhéséﬁdhmhsélmmmmmm.e&mma
pmaxdmcmvmﬂmm!mmmpmmmmbqummém
ﬁdﬁéeiendmensuﬁa,ﬁhﬂndmmmmmhmnumpmwoﬁ
m&wmmmmommmmméﬁﬁtamﬁmws
Wammévanmmmmméﬁm

Sur le T.G.V. LYON - VALENCE, je vais encore prendre cet exemple, les conventions
mtébéﬁgnémwecMes]ascmnmmmnemmﬂmatqumm&stgmr;
wutasles%mmgmusomdomémdermhévememetdubmnémmsmtm
des voiries.

mmﬁmaétépméseﬂecﬁvmmmensestmmme,duphmage:pwm
ne pas faire en premier le tunnel sous les Alpes ?

ﬁl’mmtmmbmmmmmmmmmm@
sur 50 kon, mais le reste de litinéraire, 200 km entre LYON et TURIN resterqit sans
ménomﬁmOrmsmthmmmmmﬂsmmmanememmésmm
d'AIGUEBELETTE.

Alors que Japrma:gepmposéqmmpmlasecumLYON-MOMAN,
qdammdsmmmihéemema-ménamhmmtélmépemmd‘mréumdéjﬁ
1a licison avec ITTALIE, de commencer & amortir le matériel roulant franco-italien, et
mpeutsnmﬂtedwrdardmsdemaiﬂemesmrdﬂimécmmﬂqusshrécmﬂnmdu

C'est donc le phasage qui a priori est le plus focile & metire en ceuvre.

Des questions ont éhépcaéessuxiepmblémedesgmhcmdsquai’cﬂhérs
totcr.lement&ceqmcrétédit:undacvm:tagasemnﬁelsdutav.astdepouvoh
arriver dams les centres villes ; c'est tout & fait évident.

C‘estd’cﬂ‘ieuxspmuquoiﬂn‘mpcsdutcutquevsﬁmatsluns’estnmlfcﬂt comprendre
je le regrette, et j'essayerai d'étre plus explicite, de se limiter & une desserte des gares
nouvelles.

1 est bien prévu que le TGV. desssrve les centres villes de CHAMBERY, d'AIX
A'ANNECY de GRENOBLE, quil desserve les vallées alpines mais en complément,
parce que tous les TGV, ne peuvent pas dessarvir toutes les villes, certains quires
T.GV.pomrmtéﬂemétésc’:hgmequiss‘ldhecbenﬁntsmhmnouveﬂeet
apporter une desserte complémentaire.

Je crofs quil ne faut pas aveir un raisonnement en tout ou rien ; c'est l'ensemble des
geoes cenfrales cornplété par les potentialités qu'apportent les gores nouvelles qui
permettent d'avoir la desserte la plus fine du temitoire régional ; c'est en tout cas, dans
cet esprit que le projet a &té étadia,

Est-cequeledévelcppenmntdesnmensdstélécmﬂn@mﬁmsmxﬂmduhaﬁc?
Je me bomerd & dire, effectivernent, c'est une réflaxion tout & foit personnelle, que
dep@we@adiﬁmd’méammwpmmamwmmsse
développent, c'étadt plutdt un outil d'cugmentation des relations & distamce qui a
accompagné le développement des tramsports de personnes et de biens.
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M. LE PREFET BERNARD

MexcLNausyrsvisndmsmténemementsimusavomdssquasﬁmpMmédse&
appellant d'qutres types de réponses. Je demande @ M. DUMONT d'apporter aussi

quelques éléments.

M. DUMONT - SECRETAIRE GENERAL POUR LES AFFAIRES REGIONALES

Swleséﬁsuxdeséwdasdsuaﬂc,iemisqu‘ﬂﬂmnappoﬂerunemplenépmsa

D’obmdmdédusﬁmdeséﬁﬂesomaémmmémdmbumométéﬂmm
eﬂmmmﬂmls_uuﬂcdswdtﬁpeumé&dmﬂersmwﬂﬁﬂmemﬁt&mu
m)sméﬁwdspmcmmuimpwmuxquidouhenﬁemdesémdesnsuﬁﬂde
1egmclaxceq1.xis‘estpusésm1e?ﬁm-w0wmsmle?AR]S-NANTESetbim‘dﬂtan
vapwvoirccmhtenentsnmsnéeloemnsepmesurletav.NORD.Ptmnyaum
dénmchepmmhnmmsstbdenccmmaqmwmisteémgmmquisspcme
Mn'impmtaquelmodedeuumpmtywmpﬂsmhme.aumﬁmdimpmz
hsdméesdehdstml&emmmmspmammlammmwmhmm

te : la division par 2 des durdes de tajet multiplie de maniére assez
considérable les fréquentations.

Smluquesﬁmdﬁsvﬂéoomﬁém.}evwdmmpoﬂaﬁMMpdmdewe.hes
cmubesdepmgmmmdescammﬁmﬁmdasum:spmd'hommst
dﬁﬁonnuﬂammt&peupwéspmﬂélesmsaﬂempﬁmauermmtcmnmm
mmmmdmmmtmmmmuﬁmmmmm
dsluquemdu&oﬂa.oﬁﬂyueumuespécedapemcoﬂacﬁvequls’estmééem
l’umedel‘uﬁmmadmmshéﬁmdéadmduhmnsnmaum
mmmdehmémnfém,mtmtmmumperﬂummepéﬁode
@amémmmmmmmmmmm
pmﬂmﬂe:&hsmbesmtnbsdumampcmnélesetmamenmémshamps

M.ROJON - MEMBRE DU C.E.5.R.

M.mmtjemmm@mmammcmonsmsm
entre qutre de I'aménagement du territoire et de lenvironnement. Je représente donc
1dlePrésidenIPm:lDOM?ﬂ\UON.Onc:pa:léci’écmmmiseldesodcﬂdepxﬁsunbm
rxnmenteljemgénédsvmmpmdammétmmenﬂmqmlecm
Emmﬂquealwialqmastcomdemdelanécesﬁtédaceﬂengnedepmsbien
longtemps, ne soit pas plus mélé & vos préoccupations.

M. LE PREFET BERNARD

M.ROJON

242

n]Lﬂcppmﬂeu\tdacmrt:ibuzretdapmﬁdpermdébat

Mdsmmpmﬁdmmatmmcmv@mdehnéoeﬂtédsmﬂeugn&Mms
onn‘estpasmélé.nicmConﬁtédeStuvim&quoiquscesoit,mnescitﬁm

M. LE PREFET BERNARD

Cen‘estpcsleCorm‘bédssuiviqulvudéﬂbémr.quimdmdasmcan'estpas
son réle. Mais le Comité économicue et social est lui dans son 1dle lorsquiil peut
pmm:spcaiﬂmetMDOhm\UDNnenxmquepusdsm‘enmmvmm
muomdhmwungagemmlecomaﬂécmmnimmetsudmrégimﬂlaﬁmﬂémem
eﬁrﬂsldehréﬂsﬁmmndméﬂaméapmuhpouﬁqusécmmmde
développement qui doit suivre le TGV. Clest 1A ol vous qurez effectivernent &
intervenir et je vous remercie d'avoir rappelé volre précccupation.

M. BONNET - PRESIDENT DE L’ASSOCIATION POUR LE DEVELOPPEMENT DES TRANSPORTS EN COMMUN SUR
LA cLUSE DE CHAMBERY

Jevmﬂdsmmvenhémnnnmdestemveuudecmzpémmﬂemoelmm
mmarmlesdéplacemamsdshviequoﬂmmbspmblémesdedéplawmenw
domicile/travail dmﬁcﬂs/ébldes,dssdesseﬂesdapumdmité.desdsmmtesrégim

Iepmnﬁerpmblémequicomenwluchmedemvdeﬁmmmva-tm
mmmmmmmmwmmtavmm
régiorulesq;ﬂvmtsemulup]ier,mmwgmentaﬁmduuuﬂcketdmﬁ:uﬁmde
ITTALEE, des propositions concemant les déplacements domicile/travail sans prendre
enmmpﬁhmcblémduomﬂommentketdacm?

C’estlemémepmblémequisapoaepouxlummmslymmcusecwacle
ocntmmﬂﬁe!dsLYON,Nouscmsidémmdcmqmlspmbmdu
contournement fret de CHAMBERY et celul de LYON doivent étre indissociables du

i premiére étape. C'est-G-dire, il faut &tre
cohérerﬁsimveutmnéﬁmarnommmmmmxégimulaethsmlaﬁmde

dswcdtoomidéiezquehumsmumwnedevmﬂéheuncomeptglobalde
tremsport depuis la région lyonnaise jusqu'é TURIN. Jusqu'ér maintenant, les choses
sontclcﬂ:esmniveaudaﬁntemodaméetdelanmdtedeshmmﬁpm&ds
MONﬂELLANethmqu‘enﬂMEEeieﬂesnalaso:ﬂpcse:ﬂrshxégimlymnﬁseet
MONTMELLAN.

IapremiérequesﬁquSeposecestm:e,nmmeslemtpmnpmndmuna
expmmﬂemteunuuummmdmmhxégimwmmmomm.
Comment allez-vous le combler ? Premiére question.

Dauﬁé:mquaﬂonenceq&camemelespmblémasdahviequoﬁdiﬁm&l’axposé
quaMmeBEAUDcréaﬁsénousposeunoaﬁcﬂnmmbrsdequasucm.Pmmlu
raalité du sillon alpin. L'étude qui a &té réalisée par la S.N.CF. suite & la demande du
Consail Régional, parle de relation intercités. Concemant la desserte du sillon alpin
mmenmtmcmduﬁnmmmnestmmémcv-emonmmacum
continuité éventuelle sur VALENCE. On ne parle pas du Nord de la HAUTE SAVOIE et
pmﬁcuﬂéremamd'ANNEMASSEqmestlepﬁle.biétedepmtdusﬁlmclpmaucété
duNoxd.!ln'chpmdswluﬁmdacmmﬂéenuemetmmaﬂyu
uneoaxtequiaétéprésentéecimsledmmﬁntmnmspmsbamcoupds
qu%ﬁms.Cuveddixeendd:.estceqtmvcusenngezqueladesseﬁerégiorﬂe
dusi.}lonc:lpi.nvﬂse!i:rzi‘beszmdﬁpaIﬁId'ANN'ECYetlaslalaﬂmenheANNECY
ot ANNEMASSE seront essentiellement du domaine routier ?

nomérnequ.asﬁmqucomemlﬁcmmmdedasseﬂeam BEAUD a pailé de
dessertes intervilles, de dessertes intercités et de dessertes de bassins d'emplol
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Lepmbléumqﬂvusepmremquehpmposiﬂmeﬂmtemanﬁenmﬁmda
dmdeoanmécsnhe.c’est-&-diredsdesseﬂssdedtéﬁcﬂéd‘lmoﬁ!éeld’me
m&m&md'mmmmmtﬂmmmm
méchalmmtamm.gambpmménﬁdahdameﬂedasmmwm.ﬁ
mhp«mﬁquestﬂtamn‘upasdmnégmumdesvmasmymmmb
mise en place d'un réseau movennes, on ira & des problémes impartomts. La
ps:oposﬂimm:iaé‘téﬁmpmewnpleenteLYON-Gﬁmommmcmplde
masmmmmmmmmmmmmmm

ﬁ:mmmmlaﬁmﬁdtieﬁmenhamweﬂslﬁsonhmmlpimeﬂ‘mému&mam
dumtm.nmmtmmmmmmbmaemmmmuomd&z
mﬁﬂt&mﬂm@qﬁeﬁmbﬁn&mmmhﬂg&xwmm
unoaﬂmnnmnlxedepmblmtomsamcupmmdaL?ONetdehmm
lvmmwwmdumd’wwmwpmﬂdameEGumdde
LYON.OnsuppﬁmdesmcﬂﬁhésenSAVO]Eetsu:lesAl?ESaupmﬁtdehuouxmne
lyonnaise.

Mommmmmm@mdwmmtmm,mmm
licison transalpine, la localisation future de ces activités, cest-1-dire le futur poste
mtmuﬁqusdaréguhﬁonlescenmdsmmm,aumnsmmemdamm
de CHAMEERY.

M. VERDEL - MEMERE DU C.R.T.

Tinterviens & deux titres : & titrte syndicaliste et au titre association d'usagers du train.

Jemmmi'@pmmmmrmmmmmaommmm
lesemdsoeuemwjevommsmwrenceqmmmruﬁhsaﬁmdasm
de la vie quotidienne cujouwrdhui en 1993 et 1995,

OnnouspmlebeuuccupdeLYON-TURm.MONTMEuAchﬂsqac’estpom
T'am 2000. Nous, ce que nous voulons, c'est pouvoir nous rendre damns Nos COMUNUDNES,
dams nos emplois, dans nos lisux de travail avec les trains.

Qu'on ne nous fosse pas le coup, méme si aujourdhui c'est reconnu par la SNCF.
qu‘ﬂyadesdédsiom}u&ﬁvesetnégaﬂvesquimtétépr:isas,demusﬁ:ﬂmn
suppmﬁionsdeumml’mmésde:mémd'mrétdehmnsm}mgmesmwermeset
de supprimer 5 trains.

A Thoraire d'été 1992, on n'a pas eu un seul train rajouté. Nous espérons que dicl
saptembre, les collectivités locales et la SN.CF. prennent en considération les cahiers
de doléances des usagers de LYON - GRENOBLE, LYON - CHAMBERY qui sont assez
ooméquenhetqu‘onvrépcndmenﬂntavmﬂmmnt

Enceqdcomamnmnéﬁmmﬁssyrwmts,rmmusivmmelspmenazm
le Préfet, sur lo légitimité dconomique et sociale, nous avons dit que nous n'étions pas
convaincus et les cguments qu'on nous annonce du haut de la tribune, aujourdhud
ne nous convaincrons pas et dans la salle, personne n'est convaincu.

lmmmmmﬁtwvmﬁmmmﬁemmmamﬂ
destsyndioalishe.mramsedummadepmquatcutlemondepeut?enhet.

Almlﬁdam:&jepens&quelesmatlesmdm&maduclmﬂn&ﬁmmﬁle
pmnqu’ﬂycmplusdshmspmmetdedémmﬁsetqu'mmmeenﬁnmﬂm
wcoima?eiqmnvupcwar?etmmtnwspoﬂrms?

Mﬂmpdsquei’dpmléd’umhdmdehvizqucﬂdianm.jevwmmake
qualquasquesﬁmsquinesontpusnwvaﬂe&quempmmswecmdepuhs
maucmmmemwmmmupdesammlmmmm
comment aller de SATOLAS a LYON pccrhSN.CLpaxexemple?C‘mmmle
grand point d'interrogation. ¢a n'avence pas. Irons-nous & SATOLAS par cette ligne
S.N.CF. ? Les réponses que nous avons eues jusqu'd présent étaient négatives. Alors,
pou:qualme]jgnaSN.Cf,quemusnepounmmpasenmnte:?

Puis1avmﬂdsmmmﬂd‘mpmb1§:mﬁnmqumétcﬂtévoquédéiapmm
GELY,nvﬂlesuumroutaleslignashautsstenﬁmLYON-TURquﬂvontmus
manger beaucoup d'argent Les collectivités locales ont-elles les moyens fincmciers,
au]mudhm.depﬂyer?smoncsserumﬁmmsupplémenﬂm,méepm
'ensemble des usagers. Je tiens @ quand méme, par apport & quelques
oonm:rdinﬁnnscemais‘astd.ltid.LYON-mvummmapeumés.&m%
de la population RHONE-ALFES. Je dis bien 10 %.

Momdsln&ibummpmlebwucmmd’expmﬂse,Ac}mMBERY.ﬂyadessmem
mn‘mmmﬂuhm&mmmmmemqmm.Mmcem
mhmmmmmm,miammwmﬁmmm
méswmmmlesgemmtwtemépmﬁm,lasdeuxpmmwmvméqm
atcdent 14, n'ont pas dit n'importe quoi

Diautre pert, je vois que M. PIERRET me regarde atientivement, {apprécierais que
qw:mclonécritmnemethepusmm:dmémslxmoispomnous

M. TABOURIN - SAINT SAVIN, ENSEIGNANT CHERCHEUR AU LABORATOIRE D'ECONOMIE DES TRANSPORTS.

Pmmppoﬂ&tmtceqdfestditj‘dmmlquﬁsmesﬁmsﬁposmnmhésrcpidmﬁm
en listemt, tout d'abord 'autoroute ferrovicire dont on a pazlé.

Estoequ'i.ln’yc:pc:sunsbmmmhequivadunordcusuﬂ?mmmjusqu’aptésem
d'aprés ce que j'avais cru comprendre, les encombrements, c'étaient surtout le nord de
TEUROPE et le Sud de la FRANCE, ESPAGNE et c'étaient moins les licisons nord de
I'EUROFE,ITFRLIEEQ'U.Ipcssempml‘ALLEMAGNEk!SU]SSEetdnmlTIME.JBnem
pcssilﬁc’estunporimteuemmtdrmmaenavum.

Dieutre part, {'y reviens également, clest un peint important, c'est effectivement la
ligison LYON -SATOLAS.ﬂmesamblequedcmremembhdsséhﬂesquicméhé
réalisées, y comprs celle d'Alain BONNAFOUS, on associe LYON - TURIN & SATOLAS -
TURJ‘N.O:.enfnitcsn’astpasemcbemsmlamémachmeﬁﬂyummﬁmérmun
certain temps qu'il fqut prendre en considération. C'est relativement important quand
on calcule la rentabilité socio-économique du projet Rentabilité socio-&conomique
que l'on compare & d'autres projets qui eux relient directernent le centre de LYON &
d'outres villes.

Enfin, un cuire point qui semble intéressant, c'est & propos de l'effet frontiére. L me
sermble que cest relativement intéressant et lorsqu'on parle d'un effet cutomatique de
génération du trafic et qu'on nous donne comme exemple LYON - PARIS ou LYON -
NANTES, moi, je ne suis pas daccord L'effet frontidre c'est quelque chose qui existe,
effectivement. 1l mexiste pas tellement vis-G-vis de la SUISSE ou de la BELGIQUE étamt
dorméqu’ilyauneccnmumuﬁédﬁlmgnenmavecdaspuysoﬂﬂn'emepcs
cette communauté de langus, je pense que cet effet frontiére reste.
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Deplusj’cﬂaﬁechxéuvscﬂuinﬁONNAFOUS.pwleconmtadeluSN.Cf.u.naétuds
mlaseﬁsmnmﬁéreetmmmtmwrwqu'évmeseﬂaﬁﬁmﬁim
amuianttmda:meddjnﬁmzer.nmﬂsl’erwnhladsmﬂaétuda n'a pas pu monirer
effectivernent une balsse de cet effet frontiére dems le temps.

Enmmdenﬂsrpmtlﬂdestunequasﬁmégtﬂmmmqusj‘mDmsthTﬁv_
GENEVE, MACON, PARIS se réalise que devient lo rentobilité du projet LYON -

TURIN ?

M. Eric LEVRINO - PRESIDENT DE L’ASSOCIATION DoOLOMOISE CONTRE LE T.G.V, MEMBRE DE LA
COORDINATION NORD-DAUPHINE

Jaimerais que les réponses qui seront fournies & l'ensemble de ces questions solent
mmaspmécd!ﬁtmmlaspcmudmmsetdemalesquesﬂmCeﬁmdsmmﬂe
de toute la Coordination.

Wmmmwup@étwtﬁlmdel’mmmmmmtpm
anleshﬁé:éﬁpmﬁcuﬁamhaﬂsezﬁéwmﬂd’mmmt-ﬂdéﬁmxm
inté:étxllsmnblsxmtdvnmemerﬂm.amtand:ecequej‘demeuﬁumutdlm
mml’maétdaauemmsmmﬂmmtmemﬁedelmwmgm
mmqmlesnmmcesmmapmlasﬂvemﬁmmmpmﬁedasmtéréispmﬂwhm.
C'est une chose.

Dauné:mchosamupadédedéueloppemam&commquapmh:égmnésbim
J'Mm’mcﬁwémdembdévebppmmtécmmmhﬂunpwlet&v.
anueLYONatPAR]SetnmpmmLYONetPARBpmcsqua]'mmmsmoi:&quoi
on peut s'attendre pour nous.

produire, en I'état actuel I'électricite, qui sera consommeée ? ou est-ce que votre projet
prend en compte l'éventuel redémanage de SUPER PHOENIX ?

Enﬂndepmﬂstéslongtmnmmdemﬂedssexpmﬁmdéperﬂmﬂspomvénﬂe:m
mmmﬂnoussontdomréaaumdastcequ'mpnmmmﬁméhm
indépendante d'experts indépendants ?

M. MERLOZ - MAIRE DE SAINT JEAN DE MAURIENNE
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Je navais pas top envie dintervenir. Je voulais surtout rejoindre le propos de M.
GILBERTAS, Moire Adjoint de CHAMBERY mais l'avemt-demigre intervention me
pousseExlek:ire,pam:ﬁmqu'ﬂgutﬁtdeverﬁ:pane:uxﬁjmm:éemﬁ:euncﬂs;—

mﬂcaumvmpoidslmndsqﬁeslumpmhabkemﬁmnﬂmistquemd@ﬂm
avec impatience, dans un premier temps l’c:ubowute_d.EM&UP.EENNEqLﬁvient d'étre
déﬁée.Mukmusmmmetlesémdsslepmwentqwceﬁemmmm
mmmm-mmmmmmzmmmwmmumm
MAURIENNE -, L'autoroute sera trés rapidement saturée et comme les populations ds
MAURENNEneveuJentpmd‘undemdémehnmelmuﬁarsousleFREms.mﬁdm
md’mmmcmmtmcmmsmﬂmtwsmb
dca;ierﬁetetbdmﬁerﬁemhgsmveﬂauphsprésl’cuhapmﬁsdudmeriﬁv.
tl'c:rn;a.]pm
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Notmenavombesoinmlepkmécmmmqus,nmsenmbesdnpmsemt
mleplméoomﬂedemmummjepemedal’&mmnﬂom-m‘m
de I'éconamie framgaise.

Jepensequﬂestmgmtquscadmsﬁmserécﬂseauﬁipwlesrdmmqua}evm
d‘évoquanjepenssq‘l.l‘ﬂn’ycpasde:épmétuppcrtatCen‘estpusmmquasﬂm

M. LEPREFET BERNARD

C'esiuntémoigmgeuésmmeLﬂestemsgistéetwmﬁmmnmiustmmmle
débat d'aujourd’hui.

M. TRAISNEL - PRESIDENT DE LA COORDINATION DES ASSOCIATIONS DAUPHINE-SAVOIE FACEAUT.G.V.

mwwmvmmmmmm.mkummmdwm
d'observations quant cu T.GV..

Alom.javcﬁssimplezmmm'entankawqmwmndehnémhmmpeﬁtpeu

-eﬂmyéqusd’imexiéede'r,&v.,ﬂvaémnisonpassamﬂnmm&unpcshmm

T.GV. passera, postulat pour le TGV, voyageurs, at pour le T.GV. fret
puisqu'sffectivement ¢a va suivre, ce sera dans la foulée de T.G.V. tramsports.

C‘estunpaugérm:tdmmslumu:eoﬁonn’apascon.nuemmm!ecimﬁttouté
T'heure, de commissions permettant de suivre les fravaux en cours.

Jsxﬁsquevousmezmééanlmvienmpﬁemtumommmmmm
avec M. BESSON. On n'a aucun résultat des pourpailers.

Par ailleurs, on sait que la SN.CF. a poursuivi les études MONTMELIAN. 1l semblercit
quavmsuysztexm{nébpmrmémpmsedemom.rm On s'en vouduait, si
vousvmﬂezqualuﬁndeséﬂdssdeMOm'MEuANvmzsaumdsamdébutde
trcwcmxmtquele:estedelulignel‘ION-TUmN donc MONTMELIAN - TURIN
n'aura pas été analyse,

Pcncinews.nmmvoudﬁonsquemétobﬁsshezunwmerdasdmgespmnoeqmm
del‘mnélimﬂﬁonoulamtgudguﬁondalakéqimxﬂnaﬂﬂs:deschmga&mﬁcm

comme simple conséquence du T.GV. mais soit viaiment la fixation dun tissu
industrie]l qui évitera leffet tunnel et chasse deau du TGV. Je crois que M.
BONNAFOUS, qui a &té cité tout & 'heure - l'effst tunnel, chasse d'ecu, je me référe &
CARRERE -, tout @ lhewe, M BONNAFOUS était cité, effectivemnent cest M.
BONNAFOUS qui perlait de lintemalisation des externalités. Je crois quil foudrait
quoxﬂmémesedépécrmdeicﬁrecasdeuxcamemdssmmges.eelmmhrégim
calui de la SN.CF. le cumul des deux cahiers vous permettra d'obtenir un nouvedu

torux de rentabilité.

M. WiLLIAM LACHENAL - PRESIDENT DU COMITE FRANCE ITALIE

Jevuudxcﬂsuppoﬁerm\eprédsxoninmmteaumjetdeoequiaétéditpax
M. MARTY au sujet de la plaine de BEVRE.
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Jevoudmisvmmmaﬁmhpoaiﬁmducmﬁtav,?mme—mmlﬁm
éﬂﬁésmmdmtquel‘mwumtlsum;éLYON-MONT!\-EI.IAN-TLI’RE\I.(‘.{
mndiﬁmquedasmnérm&manﬁtésspédﬁqusssoimtappmtésdmhmdmdelu
mﬁm@mmmmmmrmmppmaWMAmﬂaﬁdmwﬁ
pmnxﬂd.euavcﬂpmumnélimetoemé.

Pmcmﬂre,ﬂvudesolmzslﬂhgnelev.pmlamwwmp}étemsntrmseé
l’éomtﬁunivecuduc:mrﬂté‘r.&v..luplcdmdehB[EvREmmkmémwmie
omdmdssmmmmmmﬁdemom-Mcmmdmatnmpm
Ugne‘r.(iv..nmcmmdzmm;hqmmmtﬁeuessuledesoluﬁmé
1a fois GRENOBLE - VALENCE et GRENOBLE - LYON. A coit identique, par rappert @
Gmom-vmcz.ﬂmnﬁaummmdemmpemmdemw
LYONAGRENOBIEenSOmmmasetmnpmmsvnmmesompm
Momw,mhmoﬁmmmmmmmmsem
mmdmuesampou:unoodmcemtﬁmeum_

M. JEAN-MARC GUILLAUD - COORDINATION ISERE PLAINE DE L’AIN

cmwpmmﬁammpmmemmcemmmammmae
nomwoﬁmvﬁé.cestvrmmmtemodumnestmjemsunplmmoeqm
mvmmwn'wmmmmmmmmmmrma
lhmﬂmsemhlequeM.BOURmmgraﬂcﬂtmpeﬂtpeumwdssrémﬂmmdace
mmmtmummmmmmnmmtmm.

Nous représentons, nous, plutdt des riverains potentiels qutoroutiers, c'est a dire que
nwsmvuﬂomanumsmaveclesdeuxmdhmmtav.étmﬂdmmém’ﬂyada
pmblémesd&mdsemmtdssdmmh;ﬁushuctme&&mjem:dmﬁdh&destque
noussmﬂﬂmmﬂvenmtquedﬁtenssréunionscd&niueudumvsuude
linfrostrocture du  projet AMBERIEU - GRENOELE et quil me semble quune
cmmmmdemuviétantmisasmpiedaumvscmdupmjalLYON-mT.Gm
mmmmmmtm‘mmmmwwmmmitmmpmmh
projet cutoroutier AMBERIEU - GRENOBLE. Nous avons d'ailleurs en préparation une
Jettre que nous allons vous envoyer dans les jours procherins.

Je vous remercie de m'aveir donné la parcle.

M. JEAN COHENNY - MOUVEMENT ECOLOGIQUE RHONE-ALPES - EcoLociE BAS-DAUPHINE

Jevoudxmsmshexsuxlefmtquemmmusmdezmppelémdesacmﬂesréu.rﬁm
mwl’mdavuitposernosquesﬁmpmécdtetqusvmmappo@aﬂezvm:épmse&
Nous I'avons foit chaque fois et nous attendons toujours les réponses. Je souhaite que
pomceﬂeréummla.ﬂyﬁtmmmptemnduwechsmmﬂmmﬂmﬂétéposées.

M. LE PREFET BERNARD

Ecoutez, Monsdsuz.jen‘cﬂpasl’hnpmmdetmmmenmndsinonjemmpmld
etvwsnmphxmmmuommmwwmzposéamtmudesné moins
qu'encequivouscommneﬂvmleuunmmumms]'mmdoaqu'ﬂyuﬂ.
dkectemantoupml’mhemaédiakedenﬂsconéques.dmxépomawutesles
questions qui ont été posdes.
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M. COHENNY

Jai 18 souvenir d'un document qui devait comporter une vingiaine de pages au
moins et qui répondait a toutes les

Jempeux‘pmmmmmmcesmgemmtmplmmm&mmm.ny
a eu des réponses. Si vous ne les avez pas requss, je retrouverais votre question et
vous aurez la rdponse.

I me semble que dans les documents que Vous NOUS avez Temis jusqu’d maintenant
:e?gau:‘?mmsd'éﬁMﬂxlaspmmmﬂquesmmmmdspmgeommm
u T.GV.

Almspomsaiﬁques:c’estévidammmletmmlsarxxitimetsmcoﬂ]ln'esims
envisageabls de commencer un TGV, LYON - MONTMELIAN scns savoir ce qui va se
mﬁrenmﬂte.oommanigumseréahseretdmsquen_am:ﬂmns?

Ledemdénnpomtcdﬁquec'est:quﬂQnomwva-tmappuqumpomlaréuﬁsoﬁm
de ce T.G.V. tout en sachant que ce T.G.V. est une réalisation franco-itatienne ? I me
semblerdit cnormal que la protection des citoyens italiens ne soit pas la méme que
ceﬂedasdtcyamfrmxpdsetrédprbqwmntﬂn’estpmquesﬂmquerm
xecummemecamxst’onamtmci'autormlavmemmmss&pcnﬁxdeMODM
oﬁmmmmwmmwwmmﬁdwméMdu
clochewdel’égﬁs&JewudﬂssﬂgnalerquelaT,G“ommtomlesgxmﬂs
écnﬂpemsntsuuneﬂetdepcmpe.queoeseﬂzlsmmrssontﬂéshnpommﬁpmlam
conséquences et que, jusqu'd présent, je n'al pas trouvé d'étude compative sur ces
effets induits entre le passage d'un TGV, & MONTMELIAN et le passage d'un TGV. &
GRENOBLE.

J’mtamlspc:imdevue&etduhmsportmutim’etdumatmgénéwlmmmvous
l‘cmez!cxitvousnﬁme.Jemvcjsposuésbianmmmmpeutpona:deumpoﬁ
daﬁetsotmlssﬂpﬁs,pmunnumﬂennégﬁgmtcequisepmseuvcmtlatu.mmlat
upr&:letuxmelS‘ﬂycdutmmpoﬂdeketﬂvutomémarﬂdemuveﬂeswms
routiéres avant et aprés le tunnel Jaimerals quion ait un petit peu plus de
renseignement 1& dessus.

Je voudrads qussi qu'on nous parle, dans les documents & venir, de I'orgamisation des
chemtiers et de la distibution des travaux. Vous n'étes pas sans ignorer, Messieurs, le
16le important vde la MAFIA" sur la distribution des chantiers, des travaux en ITALIE,
et l'on risque d'avoir des entreprises en grand nombre, moins disantes.. qui sont
retenues sur nos chrmtiers et qui évincent ainsi nos entreprises locales, grdce & de
Y'argent blanchi

J'cvcﬂsréclmé,ilyumequel'mc:itmdommntlmpmm:mcnﬂln
superposition des nuiscmees. En effet on nous parle du TGV, on nous pale de
Youtorouts, mads il v a d'autres nuisances, on a pas obtenu ce plan jusqu'é présent.
yulesnmmcmbiensmdavdesemmtas.nmmdel’mmw
lignes & trés haute tension. J'aimerals que l'on ait un document général sur lequel &
proximité de ces licisons T.G.V. figure I'ensemble des nuiscmces.

2&me point : les points de passage ., I me semble quil y a un point de
passage obligatoire, celui de LYON, les documents ne nous en palent pas jusqu'd
maintenant. J'aimerais savoir comment cela va se passer pour rejoindre SATOLAS &
I.YON.nmesemblequ’ﬂyaunzémepomtdememeslmobmhe.
méms si on sembls loublier, ou dire quil n'est pas importont clest GRENOBLE.
GRENOBLE c'est la 28me citd RHONE-ALPES, c'est la "silicon valley® de notre région et
sams doute de la FRANCE.
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Jemvmsmmésmmmnmpwtmmmomeimmw
cmﬂswam:emmpmmwmommmpmxaumémommmm
petit peu tirée par les cheveux. C'est une solution de techniciens, ce n'est pas une

solution économicque.

Jereviemsu.rlep:omémedumnnelOnnausutoujo-.mditqueoeT.Gv.wmttrois
Imcﬁms:ﬂuvdtlummﬂcndemﬁsrmnémmmmmmal’nmumtm
hfoncﬁmdarehmleNcrddelﬁAmammONEﬁhCATALOGNEeth
fmx:ﬁmdezaﬁeﬂeNonslﬂ'ALEcudedelEURG?E.Cestpmhm&mepoﬁﬂm
dest;mnelsIaimmsdnmqu'mmticiwpouuquedelas.&c}.elhpohﬁmede
l‘maémgsmswlemdévduéceﬁeumﬁmﬁaﬂm.

Demier point, j'cimerais comprendre pourquoi, jamdis la SN.CF. o'a Shadié la liaison
BOURGOIN - GRENOBLEpu:T.thc‘estuneudmmﬂcculedesomce.lmsqu'on
mgmdempmdestmlaucﬂsmqlnnewusapmdenum Pourquoi
dmmlaliuisonSATO‘Lﬁs-BOU'RGON—GRENOBLEAHALIEn‘cjmétéémdiéE?

M. LE PREFET BERNARD

Bien rnonsieur, merci

Unmmdevwmﬂomwdtdéj&ﬂtl’obietde:épommmde
oeﬂerémﬁonnxﬂspeut—éhenslesm—vouspase:ﬂend&ms. Vous lirez mieux la
réponse que je vous adresserai par ecrit.

M. GILLES MONTFOLLET - PRESIDENT DU CENTRE DEPARTEMENTAL DES JEUNES AGRICULTEURS DE

SAVOIE.
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Dcmsmmﬂartemps.luvohcdesagﬂcultaumestcommlavohcdemtciwgsn
suvoymdatmmmlpmcomemépmoepmjatc'estdaoedimpomquoimmgmea
Mommmwmmmmmouwmmﬁmmm
d'qutres 1égions, notamment le nord de 1TTALIE, pour les faire venir & MONTMELIAN,

uumcﬁsdmhesmolesqual’m;érmmmdumtmtﬁenwtmtdmunsem
d'éviter les concentrations de population. il faudrait éviter qu'on aille concentrer les
populations & CHAMBERY comme on la fait cilleurs et en reconnaisscmt cette

ubmuﬁmmﬁenmtnmaﬂesimnnpmtdspemerumgmeplutdpomla
populcations que pour délocaliser des industries.

Enmﬁtaméetmwucﬁméécanomiqusvemmow.pumqumpusahmte?
Mﬂisqumﬁdonsailquec’esiaudéhimentd’unsucﬂvitéqtﬂestécmmnlque:
l’agﬁcﬂmeenmthsmel&bﬁﬁmﬂmdmlemd'MMom, MYANS, LES
MARCHES etc.. Une zone viticole, bien s ¢a pése, peu par rapport a lactivité
éoomnﬂqueﬁxiushieue,némmm.qadoﬂpsserdmslabmanoe.ﬁnduke
détriment sur, l'ucﬂvitécgﬂcabadal'i\vmn?aysmymd&laqueue s'ajoute l'activité
mmqueetqmvmtdspmmdsplmenpms.pumquslasagmmbamsmpeuvem
puss'ensorﬂ:porhmnplsucﬂﬂtéagﬂoolemwsmsmlﬁ.L'ux:ﬁvitétouﬂsuqus
&tait une chance. Le passage du T.G.V. & ciel ouvert dans I'Avant Pays Savoyard
sarmt:éeueulem“oatasnopmamﬁmnemﬂserﬂitmemcéadedéeemﬂsuﬁm
alors quil y a encore un peu de vie.

28

Voild en quelque sorte, nos inquidtudes sur ce projet.

M. LE PreFeT BERNARD

Je vous rermercie Monsieur d'aveir exprimé le point de vue de l'agriculture. Je crois
qu'il s'imposait effectivemnent que nous I'entendions auyj ourdhui

M. GIRARD - VICE-PRESIDENT DU CONSEIL GENERAL DE SAVOIE

Merci Monsieur le Préfet.

Jemoﬂsqushméunimdscesoﬂapemusd’abmdetbemmupdeqmnquﬂsmt
toutes extémement intéressontes malgré leur diversité et molgré le type de
préoctupcﬁmcdﬁchéespmbsumetpmlssmsmtduweémé:m
mmMmmfmmmmmméhsmmsdeoewsuﬂcﬁmdemnwe:
cmplustétmawmmpﬁmqlobmeeﬁecﬁvmtmbumwnmlLYONetnm
pcssecmtentetdelulscﬂsmL?ON—Mommm‘Jemk:tequec‘mahoseﬁum.
quenousahonsdomlabomsvo&e-sljepuisdﬁe-stqmpmmméquentm
curons 1é une réflexion plus globale.

Moi je suis sciistcit également, d'entendre parler de lautoroute ferrovicire. Bien
entendu. ce n'est pour I'heure qu'un concept qui mérite d'étre nourt. d'étre dacrit dans
wulesulogisﬁque,dmﬁmtsssasommm@n‘estpmmemmsmmms
également persuadés que cest autoroute ferroviaire qui & terme, penmetira de

squver nos vallées alpines.

Jad entendu des propos divers sur une n des trafics, une non croissance. Tout
& I'heure, le maire de SAINT JEAN MAURIENNE le disait & juste titre, jinvite, tous ceux
qﬂpmlentdnsiﬁvenksmmsmutessahtﬁlmmﬁel&smﬁmﬁsqu&rhmpecm
L'cmn:temiex.mmtwm@mmmmmmmmémmmdemoﬂ&
unscantcﬂnedsblamcﬂmsjenesmspussianentedumlesmtémsdsrmﬂabﬂité.
mais pour nous ¢ rentre dans ces critéres.

Cette croissance du trafic sera absorbée par lautoroute qui va se faire - Dieu merci -
mpmlumﬂm:dmtamdemémenppona:unhemﬁrmmnmﬂondeoe
trofic et ce mest que Voutoroute femoviaire qui @ terme, peut étre dans 10 ans, doms
20 ams pourra le foire. Nos amis hout-savoyards ont la méme attitude s'agissant du
Mont Blane. Is ne veulent pas non plus du doublement du tunnel du Mont-Blanc, Les
Suisses et les Autrichiens, non plus ne veulent pas du doublement des tunnels routiers,
doncﬂfautquanwsmusmenﬁomdimemm-ﬁémrésohmvmhwﬁugmsmda
lensernble de ces focteurs. Cela étant dit, 1l est bien certain que les échanges ont
toujours constitué 'épine domsale des éconamies et cujourd’hui, plus quhier encore. Je
vais eiter un sxsmple ; en pleine guerre, la Compagnie Nationale du RHONME n'a pas
rété le chantisr de Génissiat, car elle pensait, quiqu lendemain de la guere, nous
curions besoin d'énargie, Pourquol voudriez-vous qujourd’hui, que sous prétexte de la
crise éconornicus latente, nous ne fassions pas des efforts nécessaires pour développer
des échanges.

1 v a des emplois & la cl§, c'est le chémage qui est en causs, cest pas uniquement les
corbeaqux, vous comprenez. Aloms, cela étant dit fout apporter & ce projet le
maxjmmndemécauﬁmspou:quel’agﬁctﬂhxemtcmm;emmtptésewée. que nos
atouts touristiques solent qussi préservés. Et 1 n'y g pas d'économie subalterne. Jod
entemchy, fout & Iheurs, quelquiun dire @ "Ce sera foit pour déverser des skisurs" et
hien oui, il v a 150 000 personnes qui vivent des skdeurs en SAVOIE, HAUTE-SAVOIE et
en ISERE.
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musestoﬂeﬂaﬂmﬂtdaregmdarhcmﬁedel’ﬁump&&n‘mtpusuneobﬁgcﬁm
mmmmmmmmmmmwmmxvoummmmwm
d!mcdmdsmdls.nyctamrmmthmdngienclauﬁqus.mdagrmﬂasbcmﬂm
mmwmtdﬁomé@dmbpmemmWﬂ‘mmmmcmh
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b) QUESTIONS RELATIVES AU CAHIER DES CHARGES |
ET A LA SYNTHESE DES PERSPECTIVES D’AMENAGEMENT

REPONSE A:
MM. BLANC - TRAISNEL - Coordination Dauphiné-Savoie -

=] Le cahjer des charges

A 1'issue du débat portant sur 1'intérét Economigue et social du projet
et sur les grandes fonctions de 1'infrastructure, doit étre &laboré un projet
de cahier des charges, qui est approuvé ensuite par le ministre.

La circulaire 92-71 du 15.12.92 précise son contenu :

Le cahier des charges exposera les différentes finalités du projet. Il
précisera et justifiera les choix envisagés vis-3-vis des solutions et modes
alternatifs. 11 identifiera les enjeux d'aménagement et de protection de
1'espace devant &tre pris en compte. Enfin, i1 fixera les modalités de conduite

du projet".

Lors de la réunion du 28 Mai 1993, des contributions importantes ont &té
d'ores et déja apportées & son &laboration :

Concernant les choix envisagés vis-d-vis des solutions et modes
alternatifs et notamment des taux de rentabilité collectifs, Monsieur SCHAER, a
rappelé dans son intervention les résultats calculés pour différents scénarii.

Les enjeux d'aménagement et de protection de 1'espace ont &té décrits
dans les interventions de Monsieur DUMONT portant sur les enjeux
socio-Bconomiques du projet et de Mme BEAUD portant sur la comp lémentarité du
projet TGV et de la desserte ferroviaire régionale.

Le dossier, distribué a la réunion, contribue & cette réflexion,

notamment dans les sous dossiers relatifs a :
- 1‘aménagement du territoire régional,

- les enjeux Gconomiques régionaux de la liaison transalpine a grande
vitesse,

- le projet et 1'environnement,
- TGV et desserte régionale,

- descriptif des méthodes d'évaluation d'un projet TGV.
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8 ] La synthése des perspectives d'aménagement

_ Les &tudes de tracés : &tudes préliminaires, puis é&tudes d'APS, sont
gtudiges & 1'issue de la décision d'approbation du cahier des charges, en
tenant compte de 1'impact important de 1'infrastructure sur 1'aménagement et le
développement des territoires concernés.

La circulaire 92-71 du 15.12.92 indique :

) “11 est indispensable que les potentialités créges par cette
infrastructure soient identifiées et intégrées dans une synthése des
perspectives d'aménagement, faisant apparaitre les orientations en matidre de
développement, de protection et de mise en valeur des territoires”.

Le volet aménagement constitue 1'un des &léments du choix du "fuseau".

1-PROCEDURE

a) QUESTIONS RELATIVES A LA COMMISSION DE SUIVI J

REPONSE A :
MME GUILHAUDIN
MM. BOURDIER - ROJON - GIELY - GUILLAUD - Coordination
Dauphiné-Savoie

a Le réle de la commission de suivi

La circulaire n® 92-71 du 15 Décembre 1992, sur la conduite des grands
projets d'infrastructure définit ainsi le réle de la commission de suivi :

“Afin d'assurer la transparence du débat, une commission de suivi sera
constituée auprés du Préfet coordonnateur, Jjusqu'au lancement de 1'enguéte
préalable & la déclaration d'utilité publique. Cette commission veillera 3 la
gualité et a la pertinence des informations portées a la connaissance du public
et & l'existence de débats ouverts et pluralistes. Elle pourra faire des
suggestions pour la conduite des études et de la concertation. Elle veillera &
ce que les questions posées par des partenaires de la concertation regoivent en
temps utile des réponses argumentées. Elle pourra proposer d'engager des
expertises externes gui seront financées par le maitre d'ouvrage".

La commission de suivi ne participe pas au débat. Elle n'a pas non plus
la mission d'informer réguligrement les &lus, Tles associations et les
organismes socio-&conomiques. Ce riole d'information est dévolu au Préfet
coordonnateur.

m} Momination de ses membres

M. BERNARD, Préfet de Région, a nommé quatre membres choisis pour leur
compétence, la complémentarité de leurs domaines d'intervention, mais &galement
leur indépendance vis-a-vis du projet : aucun de par ses fonctions, n'est
impliqué directement dans le dossier &tudié.

La composition de la commission est la sujvante :

- Monsieur Pierre BLONDEL
Conseiller Maitre & 1a Cour des Comptes
Président du Parc National de la Vanoise
Représentant des Parcs Nationaux au Comité de Massif
Président de la Commission d'Enquéte d'Utilité Publique du Tunnel du
Somport

- Monsieur René WALDMANN
Ingénieur Général des Ponts et Chaussées
Ancien Directeur de la Société d'Economie Mixte du Métropolitain de
1'Agglomération de Lyon (SEMALY)

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE




ANNEXE3:
DEBAT SUR L'INTERET ECONOMIQUE ET SOCIAL

RESEAU FERRE DE FRANCE

- MWonsieur Xavier ELLIE
Président de la Fondation "Rh@ne-Alpes Futur"
Président-Directeur Général du Groupe Presse "Le Progrés"

- Monsieur Jean VANOYE
Président de la Commission Education et Orientation Professionnelle du
Conseil Economique et Social Régional
Secrétaire de la C.F.D.T. Rhdne-Alpes

Q Durée de la mission confiée & la commission de suivi

La commission exerce sa mission depuis la phase initiale de débat sur les
grandes fonctions de 1'infrastructure, Jjusqu'au lancement de 1'enquéte
d'utilité publique.

n] Constitution du comité de suivi et objet de sa mission

Une fois 1'arrété de DUP rendu public, les préfets de département
contitueront un "comitéd de suivi" de la mise en oeuvre des engagements de
1'Etat. Ce comité constitué différemment de la commission de suivi regroupera
avec le préfet, les responsables locaux concernés (Elus, forces sociales,
économiques, associations locales).

Q Champ d'application de la circulaire 92-71

La circulaire n® 92-71 qui prévoit 1'instauration d'un débat et d'une
commission de suivi s'applique a tous les grands projets nationaux
d'infrastructure. Tel est le cas des projets prévus aux schémas directeurs des
LGV et autoroutes. Aussi, un prochain débat aura sans doute lieu sur la liaison
autoroutidre Dole-Sisteron, incluant la section Ambérieu-Grenoble.

-3 =
IV - LALIGNET.G.V.
QO Phasage..... Wi s R I .
O Coitt et financement..... e A A e SR
O Bilan - Rentabilité...... R e e
Q Itinéraire par BOURGOIN...... AR A e S e

V - EMPLOI - DEVELOPPEMENT ECONOMIQUE

Q

Devolution des marchBs.....ceveveueansn

O Retombées &conomiques - Influence sur 1'emploi.........

O Implantation des installations de régulation et

de maintenance de la Tigne nouvelle...........

VI - ENVIRONNEMENT

O Synthgse régionale des schémas d'infrastructure

Q

0 00 o0 oo

AN cairsrnanrmenrissaing AR

Etudier un plan prévisionnel de 1'ensemble
des infrastructures........cceuunne R

Passage aux abords du lac d'AIGUEBELETTE......

Etude de bruit....cvvvaaeeees WA
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¢) QUESTIONS RELATIVES AUX "ETUDES PRELIMINAIRES"
PAR RAPPORT AU "DEBAT"

REPONSE A :

MM. BLANC - BOURDIER - COHENNY - DORD - TRAISNEL - Coordination
Dauphiné-Savoie -

Q e dé orte 1'intérét &conomi et social de la liaiso 14
Lyon-Turin

La circulaire 92-71 du 15.12.92 prévoit "qu'une premiére phase du débat
sur les grandes fonctions de 1'infrastructure envisagée doit Etre organisée en
amont des &tudes de tracés".

La circulaire "s'applique & 1'ensemble des projets pour lesquels
1'enquéte préalable & la déclaration d'utilité publique n'a pas &té lancée,

tout en prenant en compte les &tudes et débats déja menes'.

Elle précise &galement que "lorsque le projet constitue un maillon d'une
liaison plus importante, le débat portera sur 1'ensemble de 1'itinéraire”.

Application de la circulaire a 1'étude de la section Lyon-Montmélian :

Les &tudes préliminaires de 1la section LGV Lyon-Montmélian ont et
lancées par décision ministérielle du 20 Décembre 1991, conformément & Ja
circulaire du 2 Aodt 1991, et bien sir avant la parution de la circulaire
n® 92-71 du 15 décembre 1992.

Elles ont fait 1'objet d'une concertation menée entre le printemps et
1'automne 1992.

Le ministre qui a lancé le débat sur la liaison Lyon-Turin, a mis en
suspend la décision sur le choix du fuseau de la lére section Lyon-Montmelian,
en attendant les résultats du débat qui porte sur 1'intérét &conomique et
social et sur les grandes fonctions de 1'infrastructure.

a Les &tudes de tracés sont réalisées par section

La décision prise par le ministre de lancer 1'Btude d'une premidére
section Lyon-Montmélian a &té justifige par sa fonctionnalité : accessibilité
par LGV de Chambéry et des grandes villes du sillon alpin et rentabilité propre
de cette premiére section.

La deuxidme section qui nécessite des accords internationaux comporte des
ouvrages cofiteux de grandes dimensions, pour lesquels les premigres &tudes ont
8té engagées par les réseaux frangais et italien en janvier 1991, dans le cadre
des décisions intervenues entre les ministres des transports frangais et
jtaliens, et elles sont suivies par un Comité de Pilotage franco-italien.

d) QUESTIONS RELATIVES AUX
DEMAMNDES D'ETUDES ET D’EXPERTISES

REPONSE A :
MM. BARON - BLANC - GIELY - LEVRINO - TRAISNEL - Coordination
Dauphiné-Savoie -

=] Etudes multimodales et alternatives

a Comparaison de 1'utilité collective des projets

Le préfet Carrére constate dans son rapport ("Transport destination
2002") "la difficulté a sortir du schéma de pensée "unimodale” pour aborder et
traiter systématiquement les problémes d'infrastructures en terme de
comparaison et de complémentarité”.

Appliquées au projet particulier d'un mode, les comparaisons aux modes
alternatifs s'inscrivent dans un temps et un espace définis. Or sur 1'axe
Lyon-Italie, i1 existe & ce jour un réseau routier et autoroutier en service,
ou, pour 1'autoroute de Maurienne, en travaux. Par conséquent la comparaison
TGV/autoroute ne peut aboutir qu'a une décision de faire ou ne pas faire sur le
TGV, et peut se formuler ainsi : la nouvelle ligne est-elle nécessaire 7 en
verifiant que les trafics sont suffisants et la rentabilité acceptable.

11 reste & rechercher par contre une coh&rence d'ensemble des différents
projets routiers et ferroviaires de 1'axe alpin.

Pour ce faire, les ministres des transports frangais et italien
(MM. BIANCO et MERLONI) ont décidé 1'installation d'un comité de pilotage
franco-italien lors du sommet franco-italien tenu & Paris le 10 novembre
1992,ainsi que la création (le 25.01.1993) d'une mission franco-italienne dont
1'animation sera assurée pour la partie frangaise par M. Besson, ancien
ministre des transports. Le comité de pilotage et la mission franco-italienne
sur les liaisons transalpines, coordonneront leurs travaux en vue d'assurer
cette cohérence. La mission s'appuiera sur les travaux d&ja menés par
1'ingénieur général Legrand sur la problématique des franchissements routiers
et ferroviaires de 1'axe alpin.

Dans son rapport remis en novembre 1991, Maurice Legrand considérait que
1a saturation des infrastructures actuelles tunnels du Mont-Blanc et du Fréjus
interviendrait & 1'horizon 2010 et que les &tudes sur de nouvelles traversées
alpines entre la France et 1'Italie devaient Etre entreprises sans attendre.

Dans les Alpes du nord, trois possibilités ont &té recensées :

- doublement du tunnel routier du mont Blanc

- doublement du tunnel routier du Fré&jus

- liaison ferroviaire Lyon-Turin avec franchissement alpin mixte
voyageurs, fret et éventuellement autoroute ferroviaire
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si les ministres des transports francais et italien réunis le 25 janvier
1993 ont décidé d'étudier, dans les Alpes du sud, la création de deux nouvelles
liaisons routigres, 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 priorité
evait Etre a rt de mar dises par fer et 1'hypothése d'

doublement du tunnel du Fréjus ou du mont Blanc devait &tre abandonnée.

Ainsi, la construction de 1'autoroute de Maurienne a notamment pour
objectif de réaliser, paralléiement aux aménagements trés avancés du chté
italien, un aménagement des accds au tunnel du Fréjus homogéne de part et
d'autre de la frontiére, dans 1'attente de la réalisation du  tunnel
ferroviaire transalpin du Mont Ambin qui devrait permetire d'absorber, & plus
long terme, 1'augmentation des e&changes prévisibles sur ce maillon clef du
réseau de communication eurcpéen.

a Etudes d'impact sur LYON - TURIN

L'étude d'impact régie par la loi du 10 juillet 1976, et son décret
d'application du 12 octobre 1877, complété par le récent décret du 5 février
1993 est un document qui figure au dossier d'enquéte publique et concerne un
projet de tracé.

Elle n'intervient pas en amont, au stade du débat sur 1'utilité.

collective du projet. C'est pourquei la circulaire du 15 décembre 1992 vient
apporter un complément dans cette phase initiale :

"La pratique actuelle est orientée principalement vers la recherche du
meilleur tracé dans le cadre de la procédure d'utilité publique. Les
compl&ments importants apportés pour la protection de 1'environnement naturel
par la loi du 10 juillet 1976 relative & la protection de la nature, et pour la
généralisation des enquétes publiques par la loi "Bourchardeau" du 12 juillet
1983, n'ont pas pour objet et ne permettent donc pas de répondre suffisamment
aux questions posées quant 3 leur intéret &conomique et social, ni quant & leur
impact en matiére d'aménagement du territoire”.

Cependant, le décret n°93-245 du 25 février 1993 concernant les é&tudes
d'impact et le champ d'application des enquétes publiques, compidte Tle
dispositif réglementaire en améliorant la cohérence des &tudes ainsi qu'il est
indiqué & 1'art. 2 b III de ce décret :

"Lorsque la totalité des travaux prévus au programme est réalisée de
maniére simultange, 1'étude d'impact doit porter sur 1'ensemble du programme.
Lorsque la réalisation est échelonnée dans le temps, 1'étude d'impact de
chacune des phases de 1'opération doit comporter une appréciation des impacts
de 1'ensemble du programme”.

C'est donc au moment de 1'enquéte publique de chaque section que sera
appliquée cette disposition, sur la base du cahier des charges qui sera &tabli
pour 1'ensemble de 1'itinéraire & la fin de la phase actuelle, permettant le
choix de chague fuseau & retenir.

Q Demande d'expertise

La demande d'expertise faite & plusieurs reprises pour d'autres projets
(TG - méditerranée), a &té envisagée egalement par la circulaire du 15
décembre 1992 qui indique que "la commission de suivi pourra proposer d'engager
des expertises externes”.

Le texte ainsi formulé suggdre que cette demande n'est pas systématigue,
le s&rieux et 1'approfondissement des &tudes réalisées par et sous la
responsabilité de la SNCF et des chemins de fer italiens (FS), ne doit pas &tre
remis en cause globalement. Par ailleurs, en suggérant que la commission de
suivi envisage ce type de demande, le gouvernement entend donner & ses membres
le réle de "sage" indiqué par le préfet, qui peut &tablir, sans passion, les
manques ou les faiblesses de tel ou tel point du dossier.

Déja, le projet a fait 1'objet de plusfeurs expertises qui ont paru
justifiges :

- au conseil régional qui a demandd & M. Bonnafous, alors directeur du
laboratoire d'Gconomie des transports, de se prononcer sur le choix de
1'itinéraire par le nord-Isére ou par la vallée de la Bidvre.

- au groupe de pilotage franco italien, qui encadre les gtudes et la
concertation internationale sur la partie Montmélian-Turin. Ce groupe a
demandé gquatre analyses, en cours de réalisation, sur les :

. caractéristigues dimensionnantes et les &quipements sécurité

. Btudes prévisionnelles de trafic voyageurs

. &tudes prévisionnelles de trafic fret

. bilans &conomiques et socjo-conomiques, et 1'impact sur 1tenvi-
ronnement

Les difficultés rencontrées, d'une part, face aux problémes d'une ligne
commune & deux pays, deux réseaux, donc deux réglementations et deux
technologies différentes, et d'autre part, & un projet technique de grande
ampleur, un tunnel de 54 km trés profond, ont amené le groupe de pilotage
internationnal a se doter d'avis technigues complémentaires qui seront soumis &
1'appréciation de ce comité.

Cependant la demande d'expertise ne doit pas étre systématique, pour ne
pas alourdir, sans raison, le colit des &tudes.

11 appartiendra donc @ la commission de suivi d'en juger & chague stade
du projet.
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a Etudes conduites par le comité de pilotage Franco-Italien.

Lors du sommet franco-italien tenu & Paris le 10 novembre 1992, les deux
ministres chargés des transports, Messieurs BIANCO et TESINI, ont décidé la
création d'un comité de pilotage franco-italien chargé de conduire la procédure
d'étude et de concertation sur la section internationale Montmélian - Turin,
correspondant au franchissement des Alpes par le projet de nouvelle liaison
ferroviaire Lyon-Turin.

Ce comité a été installé le 10 mars 1993 & Paris. Sa présidence a gté
configde a Monsieur Giuseppe SCIARONNE, Secrétaire Général du Comité
Interministériel de Programmation Economique des Transports (CIPET), pour la
partie italienne, et & Monsieur Paul BERNARD, Préfet de la R&gion Rhéne-Alpes,
pour la partie francaise. Il réunit quatre représentants de chacun des Etats,
deux de la R&gion Piémont, un représentant de la Région Rhéne-Alpes, et un du
département de la Savoie, ainsi que deux représentants pour chacun des réseaux
de chemins de fer.

La premigre réunion s'est tenue & TURIN le 22 avril 1993. Quatre
sous-groupes de travail ont &té constitués pour examiner guatre volets des
&tudes de faisabilité engag@es par les deux réseaux S.N.C.F. et F.5. :

- les &tudes d'infrastructures et les @&tudes d'exploitation et de
sécurité. Elles précisent les caractéristigues techniques du projet
et les modalités d'exploitation.

- les &tudes prévisionnelles de trafic voyageurs.

- les études prévisionnelles de trafic fret, qui examinent le transport
conventionnel, le transport combiné et 1'autoroute ferroviaire.

- les &tudes &conomiques et socio-&conomigues, et les incidences en
matiére d'environnement.

Le comité a désigné les co-rapporteurs de chaque sous-groupe, et décide
de faire appel au concours d'organismes experts pour recueillir leur avis sur
chacun des volets essentiels du projet.

Une deuxiéme réunion de ce comité a &té organisée a Lyon le 14 Juin.
L'objet de cette 2&me réunion a Eté d'entendre les résultats des expertises,
d'en valider la pertinence et de demander aux réseaux (FS et S.N.C.F.), d'en
tirer les conséquences pour améliorer leur projet.

A 1'issue d'une 3&me réunion, en Italie & 1'automne, pourra etre proposé
par le Comité, aux Ministres des Transports, le programme des &tudes d'A.P.5.
de cette section internationale Montmélian-Turin et notamment du tunnel
transalpin.

Seront examinés &galement les financements italiens et frangais
nécessaires pour poursuivre ces &tudes jusqu'a leur achévement.

- 10 -

il - TRACE BIEVRE

QUESTIONS PORTANT SUR LE CHOIX
DES ITINERAIRES PAR LE NORD-ISERE
OU PAR LA VALLEE DE LA BIEVRE

REPONSEA:
MM. GAUTHIER - ROSSOT - KELLER

Les auteurs du projet (S.N.C.F. et F.S.) ont opté pour un tracé le plus
direct possible, compte tenu du relief, entre Lyon-Satolas et Turin. En effet,
le coiit kilométrique est, pour un T.G.Y, tr@s &levé. Un tel tracé passe tout
naturellement par Montm&lian odi il peut &tre greffé sur 1'axe Genéve-Valence,
reliant entre elles des villes alpines importantes et dynamiques et assurant
ainsi au niveau régional, la meilleure relation possible entre ces villes et
leur metropole régionale et, de ce fait, la meilleure rentabilite collective.

Une variante par la vallée de la Bigvre &tudige initialement, avait fait
ressortir un rapport coiits/avantages socio-Economiques moins satisfaisant.

Lors de 1'8laboration du Schéma Directeur national des liaisons
ferroviaires & grande vitesse, différentes instances ont &t consultées qui ont
toutes confirmé le choix de 1'itinéraire du NORD-ISERE.

Le Conseil Régional, en particulier, par délib&ration du 26 octobre 1990,
a demandé & 1'Etat d'engager en priorité la réalisation du transalpin par
1'exécution d'une premiére phase correspondant au trongon SATOLAS-MONTMELIAN
via le Nord-Isére. Cette décision a &té prise notamment au vu des résultats
d'une expertise confiée par le Conseil Régional Rhdne-Alpes & Monsieur
BOMNAFOUS, Directeur du Laboratoire d'Economie des Transperts, sur une
comparaison des deux variantes d'itinéraires. Les conclusions de cette
sxpertise préconisant a la Région de s'engager pour la variante MNord-Isére
s'appuyaient principalement sur des critres Economiques et d'aménagement du

Selon 1'expertise, la variante “sud Bidwre" présente par rapport a la
variante nord Isére : .

- Des désavantages (en termes de temps de parcours, de trafic et de
rentabilitd), tels que son choix serait de nature & abaisser
sensiblement le projet FRANCE-ITALIE dans 1'ordre de priorité des
différents rrojets inscrits au Schéma Directeur National ;

- L'inconvénient de priver la Région Rhdne-Alpes d'un carrefour
international remarquable & SATOLAS, et de repousser toute
perspective de construction d'un T.G.V. GENEVE-CHAMBERY .
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Lors des &tudes préliminaires menées de juin & fin 1992, Monsieur Paul
BERNARD, Préfet de Région a demandé a la S.N.C.F. de porter 1'&tude de la
variante Bidvre, au méme niveau de précision que celle de la variante
Nord-Isére. Les résultats ont confirmé & nouveau 1'avantage marqué de
1'itinéraire Nord-Isére qui s'appuie ainsi sur :

- la rentabilité socio-&conomique et financigre du projet liée en
particulier aux avantages offerts en termes de temps de parcours .[1],
et son classement dans 1'ordre de priorité des différents projets

nationaux (taux de rentabilit® interne de 6.1 % & 7.2 % selon les
variantes via la Bigvre, 8.1 % via Montmélian) ;

- les enjeux forts d'aménagement du territoire liés & la réalisation
rapide :

au plan régional, d'un tracé par le MNord-Isére assurant une
connexjon avantageuse avec le sillon alpin & Montmélian, autorisant
dés lors des aménagements ferroviaires conséquents sur le sillon
alpin, et conférant & SATOLAS et & un degré moindre & MONTMELIAN,
une fonction majeure de correspondance et d'échange ;

au plan national et européen, d'un maillon clé du réseau europen
des trains @ grande vitesse.

Les résultats de ces &tudes figurent dans le dossier d'&tude des
itinéraires passant par la Bidvre, remis le 12 octobre 1992 aux participants &
la consultation (2).

Par ailleurs, le Ministre a confirmé que dans la section L.G.V.
Lyon-Montmélian était intégrée une modernisation & 160 km/h (avec variante a
220 km/h avec surcoiit) de la section de ligne actuelle Montmé1ian-Grenoble,
permettant au chef-lieu de 1'Isére d'&tre relié & Lyon et Paris dans des temps
améliorés par rapport au temps actuel :

- Grenoble - Lyon : 1 h par rapport au temps actuel de 1 h 10.
- Grenoble - Paris : 2 h 34 par rapport au temps actuel de 2 h 55 en
empruntant sans arrét, le contournement de Lyon.

(1) Les svanrsges offerss en tenmes de femps de pamouss réalissble enfre Pltalic et les principales destinstions
rhonalpines dunc part, Fans et fe Nerd de /Europe, la Médierrandeet ! Espagne dautre part, correspondent  des
i de [itindeaire Nord-Isére par rapport 4 celui de o Bigvre; si fa ville de Grenoble
tirerait bénéfice fun itinéraire par la Biévre pour les relations vers Paris ef [Eurcpe du pord ef vers Lyon, du fait du
passsge  en tumnel sous [y Charreuss, [n varante *Bidvre ne permerirait pas de situer Grenoble sur [itindrairedirect
vers Plialie ef o'améliorerait done pas sa position sur ces relfations. L'axe Europe du Nord-Paris/ Chambéry - Al -
Anpecy trés largement prépondérant en volume de trafic serait alors lourdement pénsiiséde 20 @30 mn, selon les
variantes * Bigvre”, par mpport & ! itinéraire nord-Isére,
Aingi, compte teau des aménagements en service d Phorizon du projer (contourncment de Lyom, mise 4300 kmih de
ParieLyon, interconnexion en [e de France), litindraire par la Bidvre o'spportersit aucun avantage cn femps de
parcours par cet axe et la desserte de Chambéry Afc et Annecy oempruntersit pas cciic lizison (O dessier du
1210.1992).

(2)  Dossier powvant étre obtenu sur demande i Ia Direction Régionslc de t Equipement.

ST, Ly o

NT BU TERRITOIRE

a) QUESTIONS GENERALES SUR

L' AMENAGEMENT DU TERRITOIRE

REPONSE A:

MM. FRIOLL - LEVRINO - TABOURIN - KELLER - FROGER - MONTFOLLET

Q Risgues de désertification des campagnes et de délocalisation des emplois

Le T.E.V. ne crée pas en lui-méme d'effet pervers, et 1'exode rural
lui est bien antérieur. Par contre, c'est un atout reconnu en matiére de
structuration de 1'espace qui travaille sur des mailles larges. Ainsi en
desservant les villes du sillon alpin, i1 donne davantage de possibilités
d'équilibrer le développement entre métropoles de tailles différentes,
c'est la raison pour laguelle sa mise en ceuvre doit &tre complétée par
un réseau de transport intégré, repensé autour de lui, jusque dans les
campagnes.

11 est vrai que la collectivité n'a rien & gagner & susciter des
déplacements quotidiens entre villes trop rapprochées par le T.G.V. Par
contre, dans le cadre des réseaux de villes suscités par la D.A.T.A.R.,
le T.G.V. peut &tre un outil efficace de liaison. La encore le
volontarisme des acteurs du développement régional est capital.

(Cf. note sur 1'aménagement du territoire régional dans le dessier remis
lors de la réunion).

Q Effet frontiére

Parmi les enjeux de projet figure le développement des relations entre
lJes pays européens et 1'Italie dans le cadre d'un processus de réduction de
]'"effet frontiére" en Europe, dont un des aspects est la réalisation de
nouvelles infrastructures destinges & faciliter 1le franchissement des
principaux obstacles naturels situés sur les grandes voies de communication
(tunne] transmanche, liens fixes au Danemark, projets suisses et autrichiens et
franco-italiens transalpins).
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La prise en compte dans les prévisions de trafics de 1'"abaissement de
1'effet frontigre" constitue ainsi une innovation méthodologique. Celui-ci peut
se deéfinir comme un ‘"coefficient diviseur des trafics au passage d'une
frontiere", selon les termes méme de 1'étude. I1 est considéré comme 1'effet
des barrigres administratives, des différences socio-&conomiques, culturelles
et linguistiques et des obstacles physigues. Tous ces gléments sauf le dernier
connaissent des évolutions qui favorisent un abaissement tendanciel de cet
effet frontigre. Cela se traduit par exemple par une croissance supérieure des
trafics internationaux par rapport aux trafics nationaux sur la longue période.

Le role spécifique de 1'obstacle physique a &té mis en évidence par
ailleurs dans une &tude antérieure conduite par le Service des HNouvelles
Infrastructures et de la Grande Vitesse de la SNCF par comparaison entre des
situations avec et sans obstacle physique.

En 1'état actuel des connaissances, la facon dont a &t& pris en compte
1'abaissement probable de 1'effet fronmtidre ne pourra &tre totalement validée
gu's la lumiére des expériences en vraie grandeur qu'autoriseront les mises en
service du TGV nord jusqu'a Bruxelles et de 1'Eurctunnel (specialement pour
T'abolition d'un obstacle physique).

C'est pourgquoi le comité de pilotage franco-italien du TGV transalpin a
demandé aux réseaux FS et SNCF de réaliser des tests de sensibilité des
prévisions de trafic & 1'gvolution de cet effet frontigre. Les variations
correspondantes devraient toutefois rester d'une ampleur assez lTimitée.

Q Aménagement du territoire

Les potentialités du T.G.V. ne sont pas une illusion (Cf. T.G.V.
Sud-Est, T.G.V. Atlantigque, T.G.V. Nord) et les opinions exprimées par
les decideurs politiques partout en FRANCE en témoignent.

C'est un outil efficace d'aménagement du territoire & la condition
cependant qu'il soit fortement intégré dans un réseau de transports
repensé a son arrivée de telle fagon que 1'effet T.G.V. soit bien diffusé
partout (Cf. note thématigue "L'aménagement du territoire régional"), et
que la volonté existe parmi les acteurs locaux de s'en saisir pour
&lahorer de véritables stratégies de développement, ce que le Collége des
Experts chargé d'examiner le T.G.V. Mediterranée exprimait par cette
phrase, en Septembre 1992 "L'absence de la grande vitesse semble
pénaliser toujours aujourd'hui ceux gqui n'en disposent pas, mais sa
présence n'est pas source de développement si elle n'est pas
valorisée...".

L'enjeu européen a &té clairement affirmé par les ministres des
transports qui ont adopté le premier schéma directeur transeurcpéen : le
schéma directeur européen des trains a grande vitesse (Cf. note sur "Les
enjeux européens de la liaison transalpine" et "Le probléme de 1'arc
alpin", du dossier distribué lors de la réunion du 28 Mai).

11 en est de méme sur 1'apport &conomique (Cf. chapitre V - Emploi
développement &conomique).

Q Développement &conomique induit par le T.G.V.

On ne peut comparer le développement &conomique des régions situées
entre LYON et PARIS et celui 3 attendre pour RHONE-ALPES.

Les densités, les villes et les potentialités sont trds différentes.
L'autoroute peut y jouer un rdle relatif différent.

En région RHONE-ALPES, les infrastructures ferroviaires existantes et
projetées permettent d'envisager un réseau intercités puissant avec une
bonne irrigation du territoire. Conjuguée avec les potentialités fortes
de la région et 1'ouverture renforcée sur 1'ITALIE qu'offre de plus le
projet, cette irrigation devrait entrainer un renforcement sensible des
activités et de 1'emploi.

Q Effets induits sur 1'agriculture et 1'industrie sur le site de Montmélian

La nouvelle gare de Montmélian sera implantée sur la ligne SNCF actuelle,
i quelques kilométres en amont (cBté Chambéry) de la gare existante.

11 s'agit d'une gare "voyageurs", relige & la ligne T.G.V. directe Lyon -
Turin par une déviation permettant a certains T.G.V. de s'y arréter.

Sa vocation de gare euro-régionale faciliterait, bien entendu, la
desserte des principales villes du sillon alpin, moyennant la mise en place de
rabattement, et 1'amélioration de 1'accessibilité aux gares depuis Annecy,
Grenoble et Valence.

Au niveau local, des effets positifs pourrajent é&galement en &tre
attendus pour la desserte touristique des alpes du MNord.

Pour ce qui concerne plus particulirement 1'agglomération chambérienne
et le site de Montm&lian, si 1'arrivée du TGV constitue un &lément favorable au
développement &conomigque et industriel de la région, ce dernier dépendra
essentiellement de la volonté politique des &lus locaux, qui  travers les
documents d'urbanisme dont ils ont la maitrise, ont la possibilité d'organiser
leur territoire au mieux des intéréts de leurs concitoyens, en ménageant les
gquilibres entre agriculture et industrie.
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Concurrence des technologies nouvelles de télécommunication

Le deplacement reste une des aspirations profondes de 1'homme.

Si sa croissance fut soutenue dans le passé, la Commission Européenne
postule pour le futur sur un maintien de cette tendance, qui devrait Btre
renforcée par 1'unification europgenne & 1'0uest, 1'ouverture des
frontigres & 1'Est.

Les experts confirment aussi que le marché du transport voyageur
devrait continuer & croitre.

Si certains experts ont avancé  que la  révolution des
t&lécommunications (télétravail, téléconférence, visiophone,...) allait
remettre en cause 1'explosion de la demande de transport, on a pu
constater que bien loin d'&tre en concurrence, télécommunication et
transports se développaient parallélement en se complétant et en se
renforcant. Rien ne remplace les rencontres face a face, les
té]écommunications servent a préparer les déplacements.

La vitesse apparait de plus, comme une demande des voyageurs et dans
le domaine ferroviaire, les trains 3 grande vitesse constituent une
réponse fiable et commercialement pertinente.

Le Collége des Experts du T.G.V. Méditerrange relevait Tui aussi
“ ..qu'on le déplore ou gqu'on 1'accepte, le Collége d'Experts constate
que les usagers plébiscitent par leurs comportements de déplacement les
modes qui offrent les temps de déplacement de porte & porte les plus
courts et qui sont les plus confortables. Le succés du transport aérien,
puis celui des T.G.V., s'expliguent par ces comportements®.

Le T.G.V. est particuligrement adapté au contexte géographique de
1'Europe : concentration de la population dans de grandes agglomérations
urbaines séparées par des distances a 1'échelle du train.

D'autre part, si les Européens voyagent de plus en plus, ils sont
ggalement attachés de plus en plus & Ta préservation de Tleur
environnement.

Aussi, la Commission Europgenne recommande de donner la priorité au
train, et elle a fait de la grande vitesse ferroviaire, une des priorités
en préconisant d'y affecter 30 % du fonds des infrastructures.

Ces arguments sont développés dans les 'notes, "Intérét de la grande
vitesse" et "Enjeux europens” du dossier remis en sEance.
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b) QUESTIONS RELATIVES A :
| FREY - AUTOROUTE FERROVIAIRE

REPONSE A :

MM. BOURDIER - GONIN - VERGNAUD - BLANC - BONNET - COHENNY -
GIELY - TABOURIN - Coordination Dauphiné-Savoie -

Des &tudes de la Communauté Européenne et des &tudes Suisses prévoient

que le trafic fret entre 1'EUROPE du Nord et 1'ITALIE doublera dans les 20 ans
a venir.

La rentabilité économique du tunnel international de franchissement des

Alpes entre la FRANCE et 1'ITALIE nécessitant son utilisation mixte : voyageurs
it fr]et' i1 convenait d'etudier les possibilités d'acheminement du fret au
unnel.

seule
LILLE

De cette &tude ressortent les grands principes suivants :

- la mixité de trafic prévue dans le tunnel international n'est pas
gnéralisable car elle impose de lourdes contraintes d'exploitation
?pe}"te de temps pour les trains rapides, nécessité de stockage des
trains lents ...),

- le jumelage des installations ne permet pas d'optimiser les ouvrages

car i1 impose des rampes de 15 °/oo & des T.G.V. pouvant franchir des .

rampes a 35 °foo et des courbes de grand rayon aux trains de
marchandises, c¢e qui renchérit considérablement 1le colt de
1'infrastructure,

- & court et moyen terme, les lignes classiques auront une capacité
suffisante pour 1'acheminement du fret,

- & long terme, s'il y a création d'une autoroute ferroviaire, celle-ci
se situerait sur un itinéraire relativement direct entre AMBERIEU et
MONTMELIAN, parallgle au RHONE, entre la vallée de 1'Albarine et les
contreforts de la Chartreuse, et permettant 1'avitement d'AIX LES
BAINS et de CHAMBERY. Ceci exclut une autoroute ferroviaire jumelée au
T.6.V. entre LYON et 1'Avant-Pays Savoyard.

Cette liaison AMBERIEU - ITALIE pourrait 2tre @&ventuellement réalisée
en premidre &tape, avant que ne soit mis en service 1'axe Nord-Sud entre
et AVIGNON.

Ces principes sont développés dans le dossier remis lors du débat du 28

Mai, dans les notes :

o
- 1'autoroute ferroviair®,
- les acceés au tunnel pour les trains de marchandises.
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c) GARES NOUVELLES

REPONSE A :
M. BARON -

Le projet de liaison transalpine présente une gare nouvelle, la gare
Dauphiné-Savoie, proche de MONTMELIAN, implantée sur la ligne actuelle ; son
principe et sa fonctionnalité présentés dans le dossier du 12 Octobre 1992 sont
développés & 1'int&rieur de la note "T.G.V. desserte régionale”.

Au centre d'une &toile ferroviaire, routiére et autoroutiére dont les
branches s'&tendent wvers CHAMBERY, AIX LES BAINS, ANNECY, GENEVE, la
Tarentaise, la Maurienne, GREMOBLE, et LA TOUR DU PIN, ol des espaces sont
encore disponibles pour 1'implantation et le développement d'activités, cette
gare peut constituer un &lément important de 1'aménagement régional.

Mais bien entendu, et la figure de la page 32 du dossier des é&tudes
préliminaires du 12 Octobre 1992, le montre bien, des raccordements entre la
ligne nouvelle et Tles lignes existantes vers CHAMBERY - AIX - ANNECY -
ALBERTVILLE - SAINT JEAN OE MAURIENNE et GRENOBLE sont bien prévus, et dés la
premigre phase du projet ils permettront aux T.G.V. de desservir comme
actuellement les gares de centre ville.

En complément certains T.G.V., notamment ceux & destination de 1'ITALIE
pourront &tre arrétés dans cette gare nouvelle et relayés par un train
régional, ils apporteront une desserte supplémentaire.

C'est bien 1'ensemble des gares de centre-ville et des potentialités
offertes par les gares nouvelles gqui permet de bénéficier de la meilleure
desserte du territoire.

- 18 -

d) DESSERTE REGIONALE ET

LIAISON LYON - SATOLAS

REPONSE A :

M. BOURDIER - BARON - BLANC - BONNET - GARRIGUE - GIELY
- LACHENMNAL - VERDEL - COHENNY - GAUTHIER - Coordination
Dauphiné-Savoie -

La liaison ferroviaire transalpine se présente comme un grand projet pour
la région RHONE ALPES ; elle lui apporte un nombre significatif de dessertes et
d'arréts T.G.V. : LYON, SATOLAS, CHAMBERY, AIX LES BAINS, ANNECY, GRENOBLE,
Gare T.G.V. de Savoie-Dauphing, ALBERTVILLE et la Tarentaise, SAINT JEAN DE
MAURIENNE et la Maurienne.

Au dela, un relais de correspondances de gualité s'avére indispensable
pour diffuser cet effet dans 1'ensemble du tissu régional. Cette irrigation ne
peut se réaliser qu'avec une bonne complémentarité T.G.V. - Transports
Régionaux ; elle nécessite une recomposition de 1'ensemble des dessertes
régionales bénéficiant de gains de temps et des fréquences accrues.

On trouvera dans le dossier remis & la réunion du 28 Mai 1993 une note
sur le théme T.G.V. et desserte régionale.

On y explique que T.G.V. et desserte régionale sont deux systémes de
transport ayant chacun leur finalité propre mais que leur mise en commun, en
correspondance permet de prolonger 1'effet du T.G.V. Jjusque dans les petites
villes et les campagnes.

Aussi doit-on veiller dans le cadre du développement des réseaux tant
T.G.V. aque transports régionaux, & assurer la meilleure complémentarité
possible entre ces deux systémes.

C'est pourquoi les autorités locales et régionales, déja fortement
impliguées dans la d&finition de 1'offre et dans le financement du transport
régional, devrajent &tre associées en partenmariat pour les &tudes et pour la
mise en oeuvre des mesures gui seront prises pour assurer une bonne
complémentarité entre T.G.V. et transport régional.

Les premiéres réflexions dans ce domaine seront approfondies dés les
studes d'Avant-Projet Sommaire, permettant ainsi de prendre en compte Tes
besoins tr2s en amont de la réalisation du projet.
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par ailleurs, dés la réalisation de la premiére phase entre LYON et
MONTMELIAN, une part importante des investissements bénéficiera déja au trafic
régional :

- &lectrification et modernisation de 1la Tligne entre MONTMELIAN et
GRENOBLE, ol la vitesse sera relevée & 160 km/h,

_ création d'une gare nouvelle T.G.V. Dauphiné-Savoie proche de
MONTMEL IAN,

Ultérieurement ce dispositif sera complété par le projet régional
d'aménagement du sillon alpin entre GENEVE et VALENCE.

Des relations de type : VALENCE - GENEVE, LYON - GENEVE, ou pour les
trains de neige LYON - SAINT GERVAIS...., avec desserte des principales villes
intermédiaires, pourrajent ainsi &tre assurées a grande vitesse. C(ette
préoccupation devra faire 1'objet d'études complémentaires pour examiner en
particulier les conditions de mixité des trafics.

L'étude générale engagée pour accéder au tunnel de base a permis de
vérifier que, dans un premier temps, la capacité des Tlignes existantes
permettait de répondre aux besoins du futur tratic. [cf "Les voies d'accés au
tunnel pour les trains de marchandises"].

Les différentes hypothgses proposées pour 1'aménagement du sillon alpin
envisagent bien une desserte ferroviaire au Nord d'ANNECY vers GENEVE. ch
"T.G.V. et desserte régionale”]. Elle figure d'ailleurs au schéma directeur des
liaisons ferroviaires a grande vitesse.

La desserte des villes moyennes est bien prise en compte dans 1'ensemble
des projets de recomposition de la desserte voyageur ; le transport régional se
doit d'assurer plusieurs missions :

- desservir les bassins d'emplois,

- relier les différents p&les régionaux et les villes moyennes entre
elles,

- favoriser 1'accds au réseau structurant national et international pour
1'ensemble des localités desservies.

Les projets en cours d'&laboration, et notamment ceux concernant la
desserte régionale, doivent Btre examinés avec les autorités organisatrices de
transport responsables : Conseil R&gional RHONE ALPES ou SOFRA (Syndicat Mixte
pour 1'Organisation des Services Ferroviaires Régionaux en RHONE ALPES).

Les directions régionales S.N.C.F. de LYON et de- CHAMBERY ont recu les
représentants des usagers du train des lignes. LYON - CHAMBERY et LYON -
GRENOBLE, au méme titre que les représentants d'associations de consommateurs
elles s'efforcent d'@tre & 1'&coute de 1'expression des besoins de 1a
clientéle, dans le cadre du conventionnement des services ferroviaires
régionaux.
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Q Trafic voyageur vers 1'ITALIE en gare de MONTMELIAN

Actuellement les relations GRENOBLE - ITALIE reposent sur 1'offre LYON -
ITALIE, accessible par correspondance en gare de CHAMBERY, et ce & raison de
3 aller/retour journaliers.

Des correspondances pour la liaison GRENOBLE - ITALIE n'ont eu & Etre
réalisées que trés &pisodiquement en gare de MONTMELIAN

Q Réaménagement de la ligne de la Bidvre pour une desserte régionale

Cette question est, comme le reconnait son auteur, distincte de la
question du T.G.V. LYON - TURIN et devra faire 1'objet d'une analyse
particuliére.

Q Intermodalité entre LYON et WONTMELIAN

En ce qui concerne les déplacements de la vie quotidienne, les problémes
de déplacements domicile/travail, domicile/études, des dessertes de proximité,
des dessertes régionales, i1 ne semble pas que la mise en service de la Tigne
nouvelle & grande vitesse entre Lyon et Turin cause un préjudice aux usagers du
chemin de fer par rapport & la situation actuelle.

Bien au contraire, la voie ferrée classique qui assure aujourd'hui 1la
liaison Lyon-Chambéry et au deld vers Modane, continuera d assurer sa fonction
actuelle de desserte des gares intermédiaires par les trains express régionaux
organisés par le Syndicat Mixte pour 1'Organisation de la Desserte Ferroviaire
Rhéne-Alpes (SOFRA} et mis en place par la SNCF.

De méme est en cours d'@tude la possibilité éventuelle de matériels
modernes TER pouvant circuler sur la LGV.

Par ailleurs, les relations routidres entre Lyon et Montm&lian ont &té
considérablement améliorées depuis la mise en service de 1'autoroute A43 et le
percement du second tunnel sous 1'Epine. Cette voie autoroutiére, qui met
Montmélian & moins d'une heure de Lyon, présente sur son parcours de nombreuses
possibilités d'échanges, tant avec le réseau routier national et les localités
qu'il dessert, qu'avec les autres autoroutes du réseau alpin (A41, A4B).
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Q Liaison LYON - SATOLAS

La desserte du péle de Satolas (aéroport et gare TGV), depuis Lyon et la
région, est aujourd'hui assurée par le réseau des autoroutes alpines, et, en
matigre de transport collectif, par une ligne réguligre d'autocars -SATOBUS-
qui le relie aux gares SNCF de Perrache et de La Part Dieu.

A &chéance de 10-20 ans, Satolas devrait constituer un point majeur
d'accés au réseau des liaisons européennes et internationales, en méme temps
qu'un pdle de développement important pour la région.

La question des moyens & mettre en oeuvre pour amgliorer sa desserte par
transports collectifs en prévision de ce développement, en particulier depuis
la métropole lyonnaise, a fait 1'objet, ces derniéres années de nombreuses
&tudes, sans qu'une décision en faveur d'une solution, n'ajt pu se dégager
nettement.

Ainsi, le 15.12.1989, Te conseil régional, au vu d'une gtude comparative
de différentes variantes de tracés et de modes -Chemin de Fer de 1'Est Lyonnais
(CFEL), prolongation ligne métro, tramway, bus guidé, Tigne SNCF d'Ambérieu et
de Vénissieux, bus classique-, s'est-il orienté vers "une desserte ferroviaire
classique Lyon - Satolas - St-Quentin Fallavier comme solution régionale & la
desserte de la plateforme de Satolas", et a-t-i] décidé “d'évaluer la
faisabilité d'un tel projet en engageant la discussion avec la SHCF et les
collectivités locales intéressées.

parallzlement, le conseil gén&ral du Rhéne proposait d'Btudier une
solution de contournement ferroviaire classique par 1'est de 1'agglomération
lyonnaise, le long du contournement TGV, avec un raccordement au nord sur la
Tigne Lyon-Ambérieu et au sud & la ligne Lyon-Grenoble, permettant d'assurer et
la desserte de Satolas et le trafic de transit frét.

Cette solution &tudie par SOFRERAIL est apparue colteuse (2 milliards de
francs), peu avantageuse (perte de temps de 11 minutes pour les dessertes vers
Grenoble par exemple, surcoit d'exploitation pour les trains de voyageurs et
les trains de frét) et posant probléme pour le développement ultérieur de
1'aéroport.

De ce fait, & la session de novembre 1990, le conseil régional :

- confirmait "sa position de principe en faveur d'une desserte classique
ferroviaire régionale de Satolas",

- deécidajt d'améliorer, en attendant, la desserte par autocar (desserte
régionale et desserte Lyon-Satolas) -SATOBUS-.

Depuis, la COURLY a fait de nouvelles propositions portant sur un tracé
nouveau d'axe lourd Part-Dieu - Satolas.

Tous ces tatonnements révélent un problgme difficile. Pour clarifier les
solutions possibles, une méthode d'investigation partenariale fondée sur :

- une analyse en termes de fonctions (ind&pendantes des solutions), avec
&valuation des fonctions, classement, confrontation des colts a la
valeur des fonctions : fonctions actuelles et envisageables &
moyen/long terme du pdle de Satolas, de sa gare, de la gare de
Part-Dieu, de la relation Part-Dieu - Satolas,

- une dynamique de communication permettant d'aboutir si possible @ un
projet accepté, dans le cadre d'un groupe de réflexion composé des
représentants des principaux partenaires,

pourrait B8tre envisagée, en concertation avec les différentes autorités
concernées (conseil régional, conseil général du Rhone, COURLY, SNCF et Etat
déconcentré).
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IV - LA LIGNE T.G.V.
QUESTIONS RELATIVES AU PROJET
REPONSE A :
Mme PAOLI -

MM. BLANC - COHENNY - KELLER - BARON - VERDEL - FRIOLL - GIELY -
TABOURIN - Coordination Dauphiné-Savoie -

a Phasage

La consistance globale du projet est définie dans le “document pour un
débat".

Le projet de liaison transalpine LYON - TURIN retenu par le gouvernement
dans son schéma directeur des lignes ferroviaires 3@ grande vitesse distingue
cependant deux trongons LYON - MONTMELIAN et MONTMELIAN - TURIN ; le premier
est intégralement situé en territoire frangais et le second est soumis & un
accord international entre la FRANCE et 1'ITALIE.

La réalisation du projet est effectivement prévue en deux phases ; la
section LYON - MONTMELIAN est considérée réalisée la premiére pour plusieurs
raisons :

- situde en FRANCE, elle ne nScessite pas de montage Jjuridique
particulier,

- son taux de rentabilité veisin du seuil permettant un financement par
1'exploitant futur, sans apport antérieur, n'implique pas de
déve loppements approfondis en matigre de recherche de financement
comp 1émentaire,

- son délai de construction plus court et sa réaliation technique plus
habituelle permettent d'envisager, de maniére tout & fait réaliste, un
horizon de réalisation plus rapproché,

- le gain de temps entre Lyon et Turin qui résulte de cette premiére
phase permet la création de liaisons T.G.V. avec 1'Italie dés sa mise
en service.

L'accroissement du trafic vers RHONE ALPES et 1'ITALIE résultant de cette
premigre phase, incluant la mise en service d'une partie du parc des rames
internationales et le début de 1'amortissement de ce parc, améliore 1la
rentabilité de la deuxieéme phase et ainsi permet d'accélérer sa realisation.
Réalisé d'abord, le tunnel de base nécessiterait des concours publics nettement
plus &levés pour pallier sa rentabilité plus faible.

A

Ces particularités ne mettent pas en cause la volonté et 1'objectif d'une
réalisation compléte de la liaison LYON - TURIN qui, seule, peut permettre de
relier avec le maximum d'efficacité les réseaux frangais et italien & grande
yitesse et d'offrir un nouveau franchissement des Alpes performant pour le
fret. La priorité de ce maillon c1& européen a d'ailleurs &té distinguée par la
Commission Européenne dans son schéma directeur europgen de trains a grande
vitesse.

La réalisation en premiére phase de la section entre LYON et MONTMELIAN
faciliterait la réalisation du projet complet.

Avec ses raccordements vers CHAMBERY, la Maurienne, la Tarentaise et
GRENOBLE, 1'&lectrification et 1'aménagement de la ligne MONTMELIAN - GRENOBLE
avec relévement de la vitesse & 160 km/h pour les T.G.V., cette premiére phase
permettrait de mettre en oeuvre toute les améliorations des dessertes
nationales entre les Alpes, la Savoie, le Dauphing et le reste du territoire
national d'une part et aussi de réduire déja significativement les temps de
parcours des circulations vers 1'ITALIE du Nord qui dans ce cas continuent de
franchir les Alpes par le tunnel actuel. (les réductions de temps de parcours
serai?nt de : 35 minutes entre LYON et CHAMBERY et de 1hl5 entre LYON et
TURIN).

En complément aux questions de MM. KELLER et COHENNY portant sur
1'aménagement des lianes existantes et le phasage de la réalisation du projet,
on peut ajouter quientre LYON et CHAMBERY 1'aménagement des lignes existantes
et le relévement de la vitesse n'apporteraient gu'une amélioration de 13
minutes pour un investissement de 4,5 3 5 milliards de francs.

Sur le plan de 1'environnement, cette solution conduirait & reporter sur
une plateforme existante, traversant directement des agglomérations et mal
adaptée a 1'implantation de protection, un trafic supplémentaire important ;
elle nécessiterait des déplacements de voie et des rectifications d'emprises
dans des sites aussi sensibles (Beauvoisin, Saint Béron, Lepin le Lac,...F.

Enfin, sur le plan des transports, 1'utilisation de la ligne existante
pour &couler le trafic international entre Lyon et Chambéry, restreindrait
d*autant les disponibilités de cette ligne pour les trafics régionaux
intercités, desserte des villes moyennes et de type domicile-travail notamment
vers 1'agglomération lyonnaise.

La réalisation du tunnel de base, en premiére phase, permettrait un gain
de temps de 1h12 entre MONTMELIAN et TURIN, mais sans aucune retombée pour les
villes de RHOME ALPES.

Enfin 3 propos de 1'implantation du tunnel de base (M. COHENNY), sur la
liaison transalpine, c'est bien ce seul tunnel de base qui en fonction des
lignes prévues au schéma directeur européen, permettra bien & terme de répondre
i 1'ensemble des flux et aux trains a grande vitesse de relier, grace a 1'effet
reseau :

- RHONE ALPES & 1'ITALIE,
- 1'ITALIE du MNord & BARCELONE et & la Catalogne,
- 1'ITALIE du Mord au Nord de 1'EUROPE.
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Q Coiit et financement

La ligne & grande vitesse LYON - MONTMELIAN n'est pas gtudige isolément
mais s'inscrit dans la réflexion globale du projet de liaison transalpine LYON
- TURIN tel qu'il a &té inscrit au schéma directeur des lignes ferroviaires &
grande vitesse.

Concernant le trongon international de cette liaison on peut se ré&ferer a
la note consacrée & 1'étude de faisabilité franco-italienne.

Cette note présente le rapport de faisabilité detaille qui a eté remis
aux ministres chargés des transports des deux pays en Mars 1993.

Les colits de la liaison transalpine sont clairement identifigs, selon le
trongon, dans les documents suivants :

- dossier de consultation des &tudes préliminaires de la section LYON -
MONTMELIAN, daté du 12 QOctobre 1992,

- note consacrée a 1'étude de faisabilité franco-italienne pour 1la
section MONTMELIAN - TURIN ol divers scénarios envisageant des
aménagements différents sont développés.

Si actuellement le montage financier n'est pas arrété pour chacune des
deux sections du projet, on peut rappeler gque ces investissements importants
doivent trouver leur financement 3 travers les avantages qu'en retirent les
différents acteurs.

parmi eux il y a les usagers qui par 1'augmentation de leur nombre et par
les billets qu'ils acquittent, permettent, via 1'exploitant, de rémunérer une
partie de 1'ouvrage.

Financement par des capitaux privés

Les capitaux privés ne peuvent s'intéresser seuls & un projet dont la
rentabilité serait voisine de 7 % ; mais ils peuvent s'y intéresser si, du fait
d'apports de différents acteurs (Etats, Communaute Européenne, wea) la
rentabilité globale du projet ainsi subventionng augmente.

I1 faut cependant souligner que les financements publics sont moins
exigeants en terme de rendement.

Dépassement des estimations du projet de tunnel sous la Manche

11 y a lieu de bien différencier :

1 - les francs constants d'une année donnée que 1'on utilise dans les
bilans &conomiques S.N.C.F. (conditions Janvier 1992) et les francs
courants (dont la valeur baisse avec le temps) des éch@anciers
financiers (masse globale mise en jeu durant tout le chantier y
compris les charges financiéres qui commencent & courir dés les
premiers emprunts()],

- 2B
2 - les colits d'ouvrages et les colits y compris charges financigres,
3 - les différents colits selon la nature des ouvrages.

pour le tunnel sous la Manche, le chiffre de 85 milljards de francs
correspond bien 3 la masse financiére a mobiliser durant tout le chantier pour
payer tous les fournisseurs au fur et a mesure et couvrir les charges
financiéres : ce sont des francs courants comprenant notamment les codts :

. de réalisation du tunnel proprement dit, des plates-formes d'accés de
FOLKESTONE et de CALAIS - FRETHUN et des équipements,

- d'acquisition du matériel vroulant spécifique pour cet ouvrage
{navettes}).

pour le tunnel transalpin, 1'8tude de faisabilité indique Ile colit de
1'infrastructure : tunnel de base et 1'aménagement des accds aux conditions de
Janvier 1992.

11 est important de souligner que :

1 - 1'essentiel des dépassements ne concernent pas le génie civil du
tunnel dont le coiit initial n'a pas subi de dérapage important,

2 - la configuration du tunnel transalpin est plus simple que celle du
tunnel sous la Manche,

3 - la possibilité d'attaquer le creusement depuis plusieurs endroits
en méme temps (et non pas seulement 2 attaques) doit &tre bénéfique
sur le coiit global.

4 - des galeries de reconnaissance seront réalisées dans le cadre des
gtudes d'APS afin de mieux connaitre la géologie de la zone
traversée.

Q Bilan - Rentabilité

On pourra se r&férer d la note thEmatique "les méthodes d'évaluation d'un
projet T.G.V." qui expose de maniére détaillée les m&éthodologies de prévisions
de trafic voyageur et de trafic fret.

Les moddles utilisés par la S.N.C.F. sont considérés dans les milieux
scientifiques, francais et &trangers, comme "extrémement sérieux" (Collége des
Experts T.G.V. MEditerrange, pl3), et des organismes comme le Commissariat
GEnéral du Plan et le Conseil Mational des Transports ne les ont pas remis en
cause.

Ce dernier émettant un avis sur le schéma directeur national des Ifaisons
ferroviaires i grande vitesse en Novembre 1990, a “donné acte du caractére
pertinent de ces mod&les”.
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Le projet prévoit effectivement un débranchement sur la ligne T.G.V.
RHONE ALPES 2 hauteur de LYON SATOLAS en venant du Nord, ce qui permet la
desserte de la nouvelle gare par certains T.G.V. venant du Nord.

Mais une desserte au départ de LYON Part Dieu est &galement prévue. Elle
emprunte la ligne existante puis un raccordement prés de SATOLAS qui permet
1'accds 3 la ligne nouvelle vers MONTMELIAN et TURIN.

Les temps de parcours au départ de LYON Part Dieu sont présentés dans le
"document pour un débat”.

C'est sur ces hypoth#ses de desserte qu'ont &té effectuées les prévisions
de trafic et par voie de conséquence les bilans Economiques et
socio-Economiques.

- Les &tudes de trafic fret se sont appuyées sur une segmentation fine du

trafic qui permet de distinguer les &volutions différenciées que suit chaque
catégorie de trafic. Au global, en ce gui concerne le trafic conventionnel et
combing, les prévisions rgalisées par les réseaux sont 1égérement plus
prudentes que les estimations réalisées sur le méme axe par d'autres organismes
comme le cabinet Hollandais N.E.A., ou le centre de recherche Italien C.S.5.T.
Pour 1'autoroute ferroviaire, les prévisions du modéle utilisé par la S.N.C.F.
(modéle d'affectation & colts généralisés) ont é&té confirmées par un autre
modéle d'affectation des flux, réalisé par le cabinet anglais HIGGINSON and
Partners.

11 est vrai que la LOTI (Loi d'Orientation des Transports Intérieurs) met
en avant 1'intérét économique et social comme critére de sélection des
investissements. Si on doit faire des choix au nom de la collectivité, la
rentabilité socio-Bconomique est également & prendre en compte parallélement &
1'examen de la rentabilité financiére.

Le projet sur lequel portent les évaluations économigues Tigurant dans Je
dossier d'études préliminaires LYON - MONTMELIAN et dans le dossier du débat,
consiste en une ligne nouvelle LYON - MONTMELIAN - TURIN.

11 ne suppose pas encore réalisée la liaison CHAMBERY - AIX LES BAINS -
GEMNEVE.

Dans ces conditions la réalisation du projet BOURG - GENEVE qui
n*intéresse pas les mémes relations, ne concerne pas les mémes trafics et ne
constitue pas un projet concurrent.

Elle n'a donc aucun effet sur les trafics et les &valuations &conomigues
présentées dans ces dossiers.

S T .

Q Itinéraire par BOURGOIN

La démarche suivie au moment de la recherche des itinéraires possibles
entre LYON et TURIN, les raisons et les considérations qui ont conduit & ne pas
retenir celui qui emprunte la plaine de la Bidvre ont eté explicitées dans le
dossier d'information du 5 Juin 1992.

Les études complémentaires demandées et présentées le 12 Octobre 1992 ont
confirmé les désavantages du tracé Bigvre, tant en matigre de bilan
socio-&conomique que d'aménagement du territoire.

Un tracé LYON - BOURGOIN - GRENOBLE - ITALIE présente encore plus
d'inconvénients que 1'itinéraire Bigvre :

-~ le parcours LYON - BOURGOIN - Grésivaudan est plus difficile sur le
plan environnement que celui par la Bigvre,

- i1 est plus long, donc plus onéreux,

- il n'apporte pas d'avantages en termes gconomiques, socio-&conomigues
ou d'aménagement du terrritoire.

I1 ne peut donc pas modifier les conclusions tirées de la comparaison des
itinéraires par la Bigvre/Grésivaudan et par le Nord ISERE.
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QUESTIONS RELATIVES A :
EMPLOI - DEVELOPPEMENT ECONOMIQUE

REPONSE A :
MM. SCARPARI - COHENNY - BARON - BONNET

a Dévolution des marchés

Dans le cadre des proc&dures nationales et européennes, la S.N.C.F. devra
bien entendu adopter la plus grande clarté et la plus grande rigueur en ce qui
concerne 1'attribution des marchés.

Le découpage en lots des travaux devra &tre établi de maniére 2 garder
des lots de taille correspondant aux possibilités des entreprises locales et
régionales. Elles trouveront donc dans le cadre de ces appels d'offres la
possibilité de mettre & profit directement leurs compétences et leur
compétitivité.

Q Retombées économigues - Influence sur 1'emploi

La construction d'une ligne nouvelle présente des effets bénéfiques sur
1'emploi par 1'effet direct de la réalisation mais également par le supplément
d'activités indirectes créées, de fagon temporaire ou définitive.

On estime en premizre évaluation qu'un milliard de francs de travaux sur
une année génére environ 3 000 emplois directs ou indirects pendant un an,

L'activité supplémentaire ainsi générée bénéficie pour sa plus grande
partie & 1'Economie régionale et ne concerne pas la seule branche d'activité
des travaux publics.

En effet :
- les é&tudes menées pour la construction du T.G.V. LYON VALENCE

montraient que 75 % de la valeur ajoutée supplémentaire créé par les
travaux bénéficiaient & RHONE ALPES,

- 47 =

w] Etudier un plan prévisionne] de 1'ensemble des infrastructures

Les infrastructures & construire sur le long terme font aujourd'hui
l'objet de ‘“schémas directeurs d'infrastructures de transports” dont
1'établissement constitue 1'une des obligations instituges par la loi du 30
décembre 1982 d'orientation des transports intérieurs (L.0.T.I.).

Ces schémas sont approuvés par décret interministériel, aprés qu'ils
aient &té soumis a 1'avis des conseils régionaux, des comités régionaux des
transports, et approuvés préalablement par le comité interministériel
d'aménagement du territoire (le C.I.A.T).

C'est ainsi qu'ont &té successivement approuvés les schémas directeurs :
- des voies navigables (par décret du 23 avril 1985)

- des liaisons ferroviaires & grande vitesse (décret du ler avril 1992
n® 92355)

- du réseau autoroutier et routier national (décret du ler avril 1992,
n® 92379)

Q Passage aux abords du lac d'AIGUEBELETTE

Lors de la réunion de lancement de la consultation officielle du

12 Octobre 1992, la S.N.C.F. s'est engagée i étudier et & comparer des
solutions contrastées pour le passage dans 1'Avant-Pays Savoyard.

Dans sa d&libération des 23 et 24 Novembre 1992, le Conseil Général de la
Savoie a demandé notamment dans le secteur du lac d'Aiguebelette qu'une &tude
d'intégration particuliérement fine soit menée comportant 1'examen du passage
en tunnel ou en tranchée couverte sur la plus grande longueur possible.

Enfin, i1 a &té suggéré 1'&tude d'un tracé s'éloignant davantage du lac
et échappant partiellement & son bassin versant.

Par courrier du 8 Mars 1993, le Ministére des Transports a demandé & la
S.N.C.F. de définir les différentes variantes d'insertion envisageables dans le
secteur du lac d'AIGUEBELETTE.

Dans ce cadre, différentes solutions ont &t étudiées et présentées le 8
Juillet 1993, d'autres pourront encore &ire proposées.

Le choix d'une solution précise & 1'intérieur du fuseau retenu
n'interviendra qu'a 1'issue des Etudes d'APS.
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Q Etude de bruit

La lutte contre le bruit est 1'une des préoccupations majeures de la
S.N.C.F. dans le cadre du développement des lignes nouvelles. Elle developpe
des programmes de recherche pour diminuer Je bruit 3 la source et limiter sa
diffusion.

Une Tloi relative & la lutte contre le bruit a été adoptée le
31 Décembre 1992. Les décrets d'application qui fixeront les seuils et
contraintes pour les aménageurs ne sont pas encore parus. Bien entendu, lors de
la construction de ses futurs ouvrages, la S.N.C.F. respectera les derniers
textes ou recommandations en vigueur.

Les actions de la S.N.C.F. seront de plusieurs natures :
- Limitation du bruit & la source :

&tude de nouvelles rames moins bruyantes, poursuivant ainsi les
progrés déja enregistrés lors de la mise en service des rames
T.G.V. Atlantique, !

. recherches pour 1'amélioration de 1'aérodynamisme des rames
(carénage des parties basses, reprofilage des parties hautes).

- Mise au point de nouveaux outils de prévision plus performants et
adaptés au relief des projets alpins :

adaptation aux bruits ferroviaires du programme MITHRA développé
par le C.5.T.B.,

vérification d'une autre méthode dite “par bruits impulsionnels".
Le principe est de mesurer les caractéristiques d'un site, les
&chos éventuels, en émettant une impulsion sonore, et en
enregistrant les bruits recus en divers points ; ces résultats sont
ensuite introduits dans un ordinateur pour &tablir les prévisions
et dimensionmer les protections. Cette méthode a déja éte utilisée
pour une déviation routiére dans la région.

- Recherches pour 1'amélioration des &crans (&crans  absorbants
particuliérement) avec la participation d'organismes universitaires et
en liaison avec les chemins de fer jtaliens et hollandais.

Des progrés considérables ont déja &té faits depuis 10 ans tant sur les
rames que sur les dispositifs de protection. La S.N.C.F. poursuivra cet effort
de lutte contre le bruit dans les annes & venir.

a Indemnisation des riverains des lignes existantes

Afin de permettre & GRENOBLE de bénéficier des gains de temps ligs a la
construction de la ligne nouvelle LYON - TURIN, le projet intégre la
réalisation dés la premiére phase de 1'&lectrification et de 1'aménagement de
T2 1igne MONTMELIAN - GRENOBLE pour une vitesse de 160 km/h.

= 3¢ =

Les critéres d'indemnisation du bati proche gui ont &té présentés ne
concernent que les riverains des futures lignes nouvelles & grande vitesse a
construire, dans la mesure ol sur les lignes existantes le bruit sera limité du
fait de la vitesse plus réduite et qu'il n'existe pas d'autres impacts liés a
la création de 1'infrastructure, tels que 1'impact paysager ou 1'effet de
coupure.

Q Economie d'énergie

. Le transport par voie ferrée est celui qui présente, nettement, la
meilleure efficacité énergétique parmi les modes de transport de capacité
comparable.

Le rapport de consommation au voyageur/kilométre varie de 1 & 2,5 entre
le T.G.V. et 1'automobile et de 1 & 4 entre le T.G.V. et 1'avion.

Sur une ligne nouvelle T.G.V., on installe des sous-stations de 50 méga
watt (M.W.) tous les 50 & 70 km, que 1'on peut comparer & la puissance
Engtgﬂ}ée de 1'agglomération de BOURGOIN JALLIEU qui est de 72 M.W. (source

La consommation totale d'&lectricité de la S.N.C.F. pour la traction des
trains est de 1,7 % de la consommation totale nationale et celle des lignes
T.G.V. PARIS - LYON et Atlantique ne représente que 0,17 % de cette méme
consommation totale nationale.

De plus, la région RHONE ALPES étant excédentaire et livrant du courant
aux autres régions et & 1'étranger (ITALIE notamment), E.D.F. pourra sans
probléme alimenter une nouvelle ligne.

Q Impacts Agriculture - Viticulture -

Les principaux impacts d'une ligne nouvelle sur 1'agriculture sont le
prélzvement d'emprise et 1'effet de coupure. La loi d'orientation agricole du B
Aolit 1962 impose au maitre d'ouvrage de prendre & sa charge le remembrement et
les travaux connexes qui y sont 1iés.

Les avantages que 1'on tire d'un remembrement sont de plusieurs ordres :

- création d'un parcellaire groupé permettant une meilleure organisation
du travail et des gains de temps en trajets et en travaux,

- une valorisation du foncier.

__ L'augmentation de la production de 1'exploitation remembrée. compense
généralement la perte d'emprise.
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Le prélavement d'emprise est rémunéré sur la base d'un protocole signé
entre le maitre d'ouvrage et la profession agricole (Syndicats et Chambre
d'Agriculture) indemnisant & la fois le proprigtaire de la perte du foncier et
1texploitant de la perte de surface cultivable.

Le choix des emplacements des rétablissements de voiries concernant
T'activité agricole se fait par concertation entre les collectivités et le
maitre d'ouvrage.

Pour ce qui concerne la viticulture, des plantations nouvelles peuvent
stre autorisées dans le cas d'amputation pour cause d'utilité publique. Les
surfaces non plantées et disponibles dans les périmétres d'appellation
d'origine contr6lée de la Combe de Savoie, devraient permettre de compenser le
prélavement d'emprises.

w] Normes applicables au projet

La section LYON - MONTMELIAN entidrement frangaise sera Etudige et
traitée dans le cadre des procédures frangaises.

D'une maniére générale, les normes nationales sont appiicables sur chacun
des territoires concernés, et la partie frangaise de la section internationale
entre Montmélian et Turin y sera soumise.

PERSONNES PRESENTES
OU REPRESENTEES
DEPARTEMENT DU RHONE
REGION RHONE ALPES

COMITE DE PILOTAGE
le 28 mai 1993 - 16 heure

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

NOM - FRENOM QUALITE

PRESIDENTS DES CHANBRES CONSULAIRES ET SYNDICATS ORGANISATIONS SOCIOPROFESSION.

DREVON André CHAMBRE AGRICULTURE

PROVENZANT CHAMBRE DE METIERS

FREY CFOT RHONE-ALPES

HOTTARD Michel FROT DU GIL

THOUVENEL Eric GIL

FRUCTUS GIL

VERDEL CGT [ CRT

LE GAILLARD Yves CRCT

SCARPART BROT FEDERAT REGION Dif BATIMENT

MAZIA PROT FEDERAT REGION DES TP

CHAVANEL COPROT OU COMITE DE FPROMETION DE LA LGV

ESTOUR PROT OFFICE TRANSP ET PTT

PANGAUD PROT DE L' UPRA

casur PROT CHAMBRE REGIONALE DES METIERS

CARTERON FRTP
ASSOCIATIONS

POTHIER ASSOCTATION MATURE ET CALME DE NOS VILLAGES

PRESIDENT DU CONSEIL REGIONAL, CONSEILLERS, MEMBRES DU CES

GAMON PR SERVICE DU CONSETL REGIONAL

DOMINJON Pau ! PRESIDENT DU CES

MERLE Jean PROT COMMISSION TRANSPORT

ROJON PROT COMMISSION AMENAGEMENT DU TERRITOIRE
PRESIDENT DES CONSEILS GENERAUX ET CONSEILLERS GENERAUX

POURCEL Odette CONSETLLER GENERAL MAIRE DE MIONS
PARLEMENTAIRES - MINISTRES

BARNIER Michel MINISTRE ET PROT CONSEIL GEWERAL DE SAVOIE

CLEMENT Pascal MINISTRE

BOSS0K Bernard MINISTRE

CARIGNON Alain MINISTRE
MAIRES i .

ANORE Charles POT ASS. MAIRES RURAUX

POURCEL Odette HIONS

ADMINISTRATIONS DEPARTEMENTALES, REGIONALES, CENTRALES

SCHYUTE DIRECTEUR DEPARTEMENTALE DE L' EQUIPENENT

OF LATULLATE oo | 6P

LEPINGLE CETE

FANICHER DIREN

DUCHAM® DIRECTEUR DEPARTEMENTALE AGICULTURE FORET
CABET DIRECTEUR REGIONALE AFF. SANJTAIRES ET SOCIALES
PERRIN o

SOCIETES 0' AUTOROUTE
HIRSCH JP PROT AREA

BAREOT Yvan STHE




ANNEXE3:
DEBAT SUR L'INTERET ECONOMIQUE ET SOCIAL

RESEAU FERRE DE FRANCE

PERSONNES FRESENTES
OU REPRESENTEES
DEPARTEMENT DE LA SAVOIE

PERSONNES PRESENTES
00 REPRESENTEES
DEPARTEMENT DE L' ISERE

COMITE DE PILOTAGE T.G.V.

COMITE DE PILOTAGE T.G.V.

le 28 mai 1993 - 16 heures -

NOM - PRENOM

QUALITE

CONSEILLERS GENERAUX
BOURDIER Jean
GRATALOUP Pierre
PAGLT Achille

DE BELVAL

ROSSOT Alain

PARLEMENTAIRES
HOYNE-BRESSAND Alain
DESCOURS Charles

ADMINISTRATIONS
M. LE PREFET DE L' ISERE
M. LE PREFET DE ' ISERE

M. LE SOUS-PREFET DE LA TOUR OU PIN
M. LE DIRECTEUR
H. BURGEAT

PRESIDENTS DE CHAMBRES ET SYNDICATS
BLANCHET René

CHANUT Annie

ROURE Jacques

MAIRES
ROY Edmond

GAGHOUD Gy

HARQUET Daniel
THOMASSET Guy

EMERY Michel

VERGNAUD Marce]
BRIZARD Danie]

SOMIN Jean-Pierre
SAUNIER Jean-Frangois

DEPUTE MAIRE MEYRIEU LES ETANG
SENATEUR

DIR. DEPART. DE L' EQUIPEMENT
DIR. DEPART. AGRICULTURE ET
FORET (M. MARTIN)
SOUS-PREFECTURE

EPIDA

CONSEIL GEWERAL ISERE - DIST - 5T

POT CHAMBRE AGRICULTURE ISERE
POTE CHAMBRE COMMERCE INDUSTRIE NORD-ISERE
POT CHAMBRE METIERS VIENNE

BOURGOIN-JALL FEY

SAINT MARCEL BEL-ACCUEIL
SAINT SAVIN

MONTCARRA

SAINT JEAN DE SOUBATN
FAVERGES DE LA TOUR

LA BATIE MONGASCON

LA CHAPELLE DE LA TOUR
GRENAY

ROUX Jean VEZEROWCE-CURTIN

VINCENT Lucten 57-50RL IN-DE-MORESTEL

ROUX Jean VEZERONCE-CURTIN

EHRARD Jeanm CHAPARETLLAN

REY Christian DIENGZ

VIVIER Paul ROCHE

AUGUSTIN Jean-Pierre DOMARIN

PELLET Gabriel FOuR

CLAVEL Lucien VIGNTEY
ASSOCIATION

iuwuf FRONTONAS VIGILANCE

Le 28 mai 1993 - 16 heures -

NOM - PRENOM QUALITE
ASSOCIATIONS

M. LE PRESIDENT ASS. VIURE A MYANS
M. LE PRESIDENT FRAPNA
M. LE PRESIOENT ASS. APREMONT SAUVEGARDE
M. LE PRESIOENT ASS. 0. PROT. PATR. STE HELENE DU LAC
M. LE PRESIDENT ASS. ELUS AVANT PAYS SAVOYARDS FACE ToV
M. LE PRESIOENT FED. ASS. PROTECT. LAC 0 AIGUEBELETTE
M. LE PRESIDENT COORD. ASS. DAUPHINE SAVOIE FACE AU TGV

M. LE PRESIDENT
Mme LA PRESIDENTE
M. LE PRESIDENT TROLLIARD

PRESIDENTS DES SYNDICATS
M. LE PRESIDENT
M. LE PRESIDENT

PRESIDENTS CHAMBRES CONSULAIRES, SIVOH..

ZANONT René

M. LE PRESIDENT
M. LE PRESIDENT
M. LE PRESIDENT
M. LE PRESIDENT
M. LE PRESIDENT
M. LE PRESIDENT
M. LE PRESIDENT

PARLEMENTAIRES - MINISTRES
BARNIER Hiche]
BESSON Louis

CONSEILLERS REGIONAUX
DORD Dominigue

FAVIER Roger

GUILLERME G i ] faume

CONSEILLERS GEMERAUX
GUICKERD Henri

MAIRES - CANTON DE COGNIN
BERNARD Auguste

b}

MHAIRES - CANTON DES ECHELLES
BOVAGNET Wichel

ASS. DEV. TRPS CLUSE DE CHAMBERY
VIVRE EN MAURTENNE
ASS. CONSEILLER GEN. - MAIRE DE LA ROCHETTE

UNTON DEPARTEMENTALE C.6.T.
UNTON DEPARTEMENTALE C.F.O.T.

CH. METIERS SAVOIE

ASS. INDUST. COMM. SAVDIE (AICS)

CH. DEPART. JEUNES AGRICULT. CHAMBERY

FED. DEP. SALARIES EXPLOI. AGRIC. (F.D.5.E.A.)}
SIVOM LAC DU BOURGET

SYND. AMEN. DEV. REGION AIX-CHAMBERY-MONTMELIAN
SYND. INTERC. AGGLOMERATION CHAMBERIENNE

SYND. MIXTE AMENAG. LAC 0" AIGUEBELETTE

Hinistre de ['Environnement
Ancien Ministre

C.R.
C.R.
C.R.

JACOB BELLECOMBETTE

ATTIGHAT GHCIN
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MAIRES - CANTON DE MONTHELIAN

CHAMBOW Marcel
QUENARD Pierre
NICOLLE Jean-Claude
BATTARD Lucien

MAIRES - CANTON DE PONT DE BEAUVOISIN

HAIR

HAIR

DUFOUR S imone
PERORNIER J. Pierre
GUTGUE &ilTbert
BERTRAND Marcel
VEUILLET Bernard
BRUNET Serge

GIRARD Joseph

ES - CANTON DE LA ROCHETTE

TROLLIARD Jean

ES - CANTON DE ST JEAN DE MAURIENNE

MERLOZ Roland

MAIRES - CANTON DE LA RAVOIRE

ADHI]

RICKEL Lowis

NISTRATIONS
M. LE DIRECTEUR (Adj. : BRECQ B.)
M. LE SOUS-PREFET

APREMONT
CHIGHIN
LES HOLLETTES
ST HELENE DU LAC

AIGUEBELETTE=LE-LAC
BELHONT- TRAMONET
DONESSIN
DULLIN
HANCES
5T-ALBAN-DE- MONTBEL
VEREL-DE-MONTBEL

LA ROCHETTE

5T JEAN DE MAURIENNE

SAINT BALDOPH

DIRECT. DEPART. EQUIPEMENT CHAMBERY
SAINT JEAN DE MAURIENNE

COMITE DE PILOTAGE T.G.V.
DEPARTEMENT DE LA HAUTE-SAVOIE

Le 28 mai 1993 - 16 heures -

PIECE C: NOTICE EXPLICATIVE

PERSONNES PRESENTES
OU REPRESENTEES

NOM - FRENOM

QUALITE

EILLERS REGIONAUX

VIRICEL A.

MAIRES

PEZET Marie-louise

IINISTRATIONS

M. LE DIRECTEUR
GARDET Roland

Maire de SALLANCHES

DIRECTION DEPART. DE L° EQUIPEMENT
PREFECTURE HAUTE SAVOIE
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