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CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS

Au terme de cette mission d’expertise de deux mois, les experts ont tré ensemble cing
conclusions et proposé trois recommandations :

lere conclusion : les questions posées sont pertinentes.

Les questions posées par les associations sont tout a fait pertinentes. Elles ont permis d’aborder
toutes les composantes du projet et nous espérons que notre expertise, au dela des seules
réponses aux questions posées, apportera des éléments pour les prochaines décisions a prendre
sur ce projet.

2éme conclusion : A leur stade actuel (juillet 1997) les dossiers réglementaires

ne permettent pas de répondre a toutes les interrogations.

Les dossiers réglementaires sont précis pour les informations techniques relatives 2 la
fonctionnalité, aux tracés, a la nature des travaux et & l'identification des impacts directs. Par
contre, ils sont insuffisants pour les questions relatives 2 I’évaluation des trafics, aux attentes
des voyageurs, aux prévisions de transport de marchandises, aux cofits, au calcul économique
et 2 la prise en compte de I'environnement dans une approche plus systémique et moins
comptable.

3eme conclusion : les informations complémentaires sont nombreuses, riches
mais génerent parfois une certaine confusion faute de cohérence et de choix
entre les multiples estimations. Elles ne permettent pas de répondre a toutes les

questions.

A nos nombreuses questions, les services de la SNCF ont accepté de répondre jusqu'a
certaines limites :

- la premiére limite est due a 1'insuffisance des données disponibles sur les trafics actuels, sur la
sensibilité des voyageurs a2 une modification des services et sur les besoins des clients aussi

bien voyageurs que marchandises.
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- 1a deuxidme limite est celle de la confidentialité des modz2les et des données pris en compte
dans ces modales. Dés I'instant que la SNCF fait appel pour cet investissement a une
participation publique (qui peut étre estimée entre 60 et 100% de I'investissement selon le taux
4’ actualisation choisi), tous les éléments du calcul économique devraient étre fransparents.

- la troisidme limite est ’absence de cartographie régionale de I'environnement servant de
référence a tout débat sur les infrastructures.

- la quatri#me limite est I’absence d’'une approche globale et cohérente entre modes de transport.
Les estimations de trafic détourné de l'avion ou de la route mérileraient un examen
contradictoire entre les différentes Directions (Direction de 'aviation civile, Direction des
routes, Direction des transports terrestres) de la méme autorité de tutelle, le Ministeére des
Transports. De méme les analyses relatives 2 I’autoroute ferroviaire et au transport combiné ne

devraient pas étre déconnectées entre elles.

4tme conclusion : le coiit total des investissements proposés est trop élevé et

nécessite un sérieux tri entre les propositions.

Le cofit des projets proposés pour la fonction fret et voyageur (hors sillon alpin Nord) s’éleve
au minimum 3 60 MdJF. Nous avons tenté une comparaison économique de quelques
configurations techniques montrant la possibilité de proposer des combinaisons de tracé et de
phasage dans la plus grande transparence. Méme s’il est justifié de se placer dans une stratégie
d’offre (anticiper la demande des voyageurs et du fret), tout sur-investissement doit étre évité et
le maximum de flexibilité doit étre recherché.

seme conclusion : les différentes finalités des nouvelles infrastructures
voyageurs et marchandises ne peuvent étre étudiées séparément, bien que leurs

calendriers de réalisation puissent &tre différents.

Si le projet d'une LGV Lyon-Montmélian a du sens en tant que tel pour les voyageurs, ce n’est
pas le cas pour les projets marchandises qui relévent obligatoirement d’une approche globale

Lyon-Tunn.
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lére recommandation :

Avant d’effectuer des choix ou de lancer de nouvelles étdes techniques, i nous semble
nécessaire de revoir et compléter les dossiers réglementaires sur les principaux points que nous
avons soulevés. En présentant toutes les solutions de maniére ouverte lors de la prochaine
consultation aupres des collectivités locales, I'Etat et le maitre d’ouvrage pourront récolter le
maximum d’informations sur les différents tracés et phasages avant de procéder a une nouvelle
approche globale, prenant également en compte la présente expertise.

2éme recommandation :
I parait utile de mettre en place dés maintenant, et sans attendre les €tudes d’avant projet
détaillé, des bases d’informations dans les domaines suivants :

- enquéte sur les trafics pour les différents modes, afin d’actualiser les chiffres de 1'année de
base!,
- €tude marketing des besoins clients,

- cartographie environnementale et études plus globales des écosyst2mes des territoires traversés
(a I'échelle des écocomplexes?).

3éeme recommandation :

Monter entre tous les décideurs et maitres d’ouvrages participant au projet une dynamique
collective, du type analyse de la valeur, combinant les deux sections francaises et internationales
et permettant d’évaluer les différentes configurations sur des bases transparentes a tous les
opérateurs et aux collectivités publiques qui seront appelés a y participer.

! actuellement calés sur les données 1992
2 voir synthése du lot 3, Environnement.
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1. INmoDUCTION - -

5 Rappel de I'objectif de I'expertise

Le Conseil Régional Rhone-Alpes, lors de sa session du 31 mars 1995, a ouvert la possibilité
de faire réaliser des expertises en matiere de transports a la demande d’associations régionales.
Une demande a été formulée en ce sens par plusieurs associations sur le projet de liaison

ferroviaire transalpine voyageurs et marchandises Lyon-Turin.

Apres appel d’offres, la Région a retenu un groupement de trois cabinets d’études indépendants
pour procéder a cetie expertise sur la base des dossiers réglementaires actuellement préparés
pour les phases de consultation des services de I'Etat et des Collectivités locales. L’expertise
doit pouvoir donner des éléments de réponse aux questions qui ont été regroupées en trois
themes (transport, économie-rentabilité, impacts). Elle doit également donner lieu 2 une
synthése et 4 des recommandations quant 4 1’adéguation des solutions.

1.2. Déroulement de la mission d’expertise

L'expertise a été réalisée entre les mois de juillet et septembre 1997 par I'équipe suivante :

Responsabilité principale Nom Questions fraitées
Coordination des experts Bemard REVERDY Analyse globale
Transport de voyageurs Olivier DOMENACH Lotl,IA.B.C,D,E
iLot3,E
- Transport fret  Daniel Bovbouw i Lot 1,1V
. Environnement . Emmanuel LERDEMAN Lot 1, ITE, Lot2C
Karine NEURY iLot3,B.C,D
Bruit  Jean-Marie RAPIN Lot 3, partie questions C et D
Infrastructures : Emmanue] TINGUELY gLot I1IDA,B,C
Economie, rentabilité Bemard REVERDY LotlILIID, V
 financiére, aménagement du Brieuc BOUGNOUX iLot2,A,B,D,E,G
: lerritoire iLot3,AF, G

Les dossiers ont été mis 2 la disposition des experts par la mission SNCE- TGV Lyon Turin, le
GIP Transalpes et le GEIE Alpetunnel.

Deux réunions ont eu lieu avec les associations 2 I'initiative des services de la Région Rhone-
Alpes. Ces réunions ont permis d’expliciter les questions posées dans le cahier des charges par
les associations qui en étaient A I’ origine.
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Les experts ont donc travaillé sur dossier et par visite des sites pour bien comprendre les
fonctionnalités et se faire leur propre opinion sur 1'impact des projets.

L’analyse des dossiers présentés par le maiwe d’ouvrage et le GIP a amené les experts 2

demander des informations complémentaires & la SNCF.

Ainsi, pour chaque question posée au Cahier des charges, on trouvera dans un premier temps
les €léments de réponse tirés des dossiers réglementaires* suivi par un premier avis sur ces
€léments et dans un deuxiéme temps les compléments d’informations obtenus et les

commentaires des experts.

Méthodologie de I'expertise :

¢ Explicitation de la question

e Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires

® Avis sur le niveau satisfaisant de ces éléments de réponse
* Autres €léments de réponses identifiées

* Avis d'expert

5 ] Limites de I'expertise

L objet de la présente expertise n’est pas de présenter une nouvelle fois le projet dans tous ses
aspects. Les experts ont donc supposé que le lecteur serait en possession de tous les documents
dits « réglementaires » et qu'il aurait donc une connaissance préalable du dossier tel que
présent¢ par le GIP Transalpes et la SNCF. Le rapport d’expertise n’a donc pas vocation
pédagogique pour une information sur le projet.

La présente expertise n’avait pas non plus pour mission de rechercher et d’étudier des
contreprojets, ni encore de rechercher un consensus ou des compromis entre les diverses parties
concernées par le projet. C’est pourquoi les experts ont travaillé i partir des études existantes.

L’expertise s’est fondée sur toutes les informations communiquées par les maitres d’ouvrage,
que ces informations soient publiques ou non. Il appartiendra  la Région de décider de la
diffusion du rapport.

4 Voir liste ci-aprés
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2. ETATD'AVANCEMENT DES £TUDES, DES:CONSULTATIONS ET DU PROCESSUS DECISIONNEL
" RELATIF-AU-PROJET DE LIAISON FERROVIAIRE : '

i

2.1. Rappel de la procédure réglementaire

La procédure réglementaire pour la conduite de grands projets d’infrastructure est ordonnée
selon les cing étapes suivantes :

1. le débat public préalable sur I'intérét économique et social du projet conformément aux
circulaires 91-61 et 92-71 du Ministére de I'Equipement, du Logement et de I’Espace,

2. les érudes préliminaires,

3. les érudes d’avani-projet sommaire permettant de préciser la variante retenue,
4. I'enquéte d’utilité publique,

5. les études d’avant-projet détaillé.

Le Ministre chargé des transports décide 2 la fin de chaque étape du passage 4 I'étape suivante,
chaque étape faisant I’objet d’un nouveau cahier des charges pour le maitre d’ouvrage. A I'issue
de chaque étape, le Préfet coordonnateur consulte formellement dans un premier temps les
services de I'Etat, dans un deuxiéme temps les Collectivités locales et territoriales ainsi que les
représentants socioprofessionnels et associatifs. Il est dressé un bilan de ces consultations.

La circulaire du Ministre Jean-Louis Bianco du 15 décembre 1992

Complémentaire 4 la Loi d’orientation des Transports Intérieurs (LOTI du 30/12/82) qui a
précisé les notions d’efficacité économique et sociale et d’évaluation multicrittres des grands
projets d’infrastructures publiques, la circulaire du 15 décembre 1992 précise 1’organisation du
débat démocratique autour du projet.

La circulaire introduit deux évolutions dans la procédure sur la conduite des grands projets
natonaux d’infrastructures :

e l'organisation d'une phase de débat public sur 'intérét économique et social largement 2
I"amont de I’enquéte d’utilité publique

Préalablement aux études techniques, un débat public sur les enjeux économiques, sociaux et
environnementaux doit étre mené pour « préciser les interrogations et les divergences ».
Cene phase de débat est organisée sous la responsabilité d’un Préfet coordonnateur désigné
par le Ministre chargé des Transports.
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Une Commission de suivi, dont la composition n’est pas précisée dans la circulaire. sera
constituée; elle veillera A la qualité des études engagées et A répondre aux questions des
partenaires. « Elle pourra proposer d’engager des expertises externes qui seront financées

par le maitre d’ouvrage ».

« A I'issue du débat, le Préfet coordonnateur en établira un bilan et proposera au Ministre un
cahier des charges qui permettra d engager les études de tracé ».

o l'intégration des études de tracé dans une perspective d’aménagement des Ierritoires

concemeés

Parallelement aux études de tracé, sera réalisée une synthése des perspectives
d’aménagement et de développement afin de favoriser I'insertion de I'infrastructure dans les

territoires concernés et la valorisation de ceux-ci.

Cette synthése sera établie sous la responsabilité des Préfets concernés. Les éléments de cette
syntheése seront contenus dans le cahier des charges du maitre d’ouvrage: la circulaire précise
néanmoins que « cette synthése est établie en partenariat avec les collectivités territoriales
impliquées ».

Enfin la circulaire précise que « le cahier des charges, le bilan du débat et la synthase des
perspectives d'aménagement accompagneront le dossier soumis i I’enquéte publique [...].
Chaque Préfet intéressé constituera avec les responsables locaux concernés (élus, forces
sociales. économiques, associations locales) un comité de suivi de la mise en ceuvre des
engagements de 1'Etat ».

22 Déroulement de cette procédure pour le projet de ligison Lyon-Turin

Les €tudes de la liaison Lyon-Turin ont ét€ engagées en 1991 avant publication de la circulaire
ministérielle. En conséquence I'étape « études préliminaires » a précédé le véritable débat
public tel que prévu par la circulaire.

Chronologiquement les étapes du projet ont éié les suivantes :
» lére étape - Etudes préliminaires

La SNCF rappelle dans le dossier de présentation générale de décembre 1996 que « les études
préliminaires ont été engagées en 1991 et 1992 par la SNCF sur la section Lyon-Montmélian et
étendues jusqu’a I'entrée du futur tunnel transalpin. Elles se sont conclues par une décision
ministérielle du 3 mars 1993, demandant d’engager un débat sur 1'intérét socio-économique
d’une part, et de mener des études complémentaires sur quatre sites sensibles d’autre part ».
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Les études préliminaires sont relatives aux deux sections : Lyon-Montmélian et Montmélian-
Turin (partie francaise) et supposent donc la réalisation globale du projet de liaison transalpine.

e 2éme étape - Le débat public

Le cahier des charges du 7 févrer 1994 rappelle que : « Le débat sur I'intérét économique et
social du projet de ligne nouvelle & grande vitesse entre Lyon et Turin a ét€ ouvert par une vaste
réunion, sous la présidence du Préfet de Région Rhone-Alpes, le 28 mai 1993 a Chassieu. Le
rapport de compte-rendu de cette réunion établi par la Direction Régionale de I’Equipement et la
SNCF montre que les €lus, les représentants des Chambres consulaires, les représentants des
Syndicats. étaient largement représentés a cette présentation. Le compte-rendu donne également
les réponses aux questions posées ce jour 1d. Le débat s’est poursuivi jusqu'a mi-juillet par
I'envoi de contributions écrites et I’organisation de réunions locales, en Is2re et en Savoie. les
6, 7 et 8 juillet 1993 ».

Le Comité régional de pilotage constitué auprés du Préfet de Région d2s le 22/09/92 a tenu lieu
de Comité de Suivi pour le débat. Précisons également que d’aprés les documents de
présentation, le débat a bien porté sur I'ensemble de la liaison transalpine Lyon-Turin et pas
seulement sur la liaison Lyon-Montmélian. Par ailleurs la presse s’est fait I’écho des réflexions
et des débats relatifs :

* d’une part au schéma national directeur des liaisons ferroviaires 2 grande vitesse adopté en
mai 1991 et au schéma directeur du réseau européen de train 2 grande vitesse de janvier
1995,

e d’autre part au schéma régional d’aménagement et de développement de la Région Rhone-
Alpes approuvé en octobre 1992 et citant ce projet de liaison transalpine.

e 3éme étape - les études d’avant projet sommaire

Ces études ont fait I’objet de deux décisions ministérielles :

e Le Cahier des charges du 7/02/94 porte sur la totalité de la partie francaise de la liaison Lyon-
Turin c’est 4 dire jusqu’a I'entrée du tunnel de base, celui-ci relevant de la compétence de la
Commission intergouvernementale franco-italienne,

* Deux lettres du 14 avril 1995 completent ce cahier des charges en particulier en demandant
d’engager les études préliminaires de la desserte du sillon alpin nord et de la desserte fret
entre Ambérieu et Saint Jean de Maurienne.

Le « dossier réglementaire » préparé en décembre 1996 comporte donc les résultats de toutes
les €rudes demandées accompagnant I'APS sur la totalité de la liaison Lyon-Turin, partie
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francaise. Ces études présentées comme dossier réglementaire pour les prochaines consultations

sont identifiées ci-apres.

A la suite de ces érudes le Préfet de Région a d’abord engagé la consultation des services de
I'Etat en décembre 1996. Cette consultation est terminée et un bilan a été présenté au Comité de
pilotage du 22 avril 1997 par M. le Préfet de Région. Cette consultation n’aurait « fait ressortr

aucun probléme nouveau »°.

La deuxiéme consultation auprés des collectivités territoriales et locales et auprés des
représentants socioprofessionnels et associatifs est prévue avant la fin de I’année 1997.

Phasage

Bien que la consultation envisagée porte sur la totalité de la partie francaise de la liaison
transalpine Lyon-Turin (au niveau APS), I'idée d'une réalisation par phase prévue au cahier des
charges initial n’est pas abandonnée. Le cahier des charges envisageait en effet la réalisation de
la section Lyon-Montmélian assez rapidement avec une rentabilité propre pour 1'exploitant en
partie suffisante bour que la décision puisse étre prise sans attendre celle du tunnel de baseS. Le
document de présentation générale du projet reprend cette possibilité de phasage, mais évoque
€galement d’autres configurations.

Sile concept de phasage peut étre pertinent pour la fonction transport de voyageurs, il ne I'est
plus pour la fonction fret. En effet on ne peut imaginer créer une infrastructure nouvelle
Ambérieu-Montmélian ou Ambérieu-Maurienne, sans réalisation préalable ou simultanée du
tunnel de base. Soumettre 2 consultation 1'étude préliminaire d’une premiére phase fret
Ambérieu-Maurienne accompagnant les études d’ APS d’une premiére phase voyageurs Satolas-
St Jean de Maurienne, apparait donc prémamré sans confirmation du calendrier de la partie
internationale. Il est cependant nécessaire que les différentes solutions du fret soient envisagées
pour lever un certain nombre d’options sur la fonction transport de voyageurs.

S Comité de pilotage du 22 avril 1997
© Page 8. du cahier des charges
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2.3. Les autres études disponibles

D’autres études ont ét# menées sur le projet Lyon-Turin (74 études référencées au cahier des
charges de I'expertise). Toutes ont ét¢ menées entre 1989 et 1996. Ces émudes ont &
commanditées par différents maitres d’ouvrage : le GIP Transalpes, le GEIE Alpemnnel. la
Mission SNCF Lyon-Montmélian, la Région Rhone-Alpes, le Ministére chargé des Transports,
la Direction Grandes Lignes et Fret de la SNCF. Certaines de ces études ont ét¢ fournies a la
mission d’expertise, d’autres sont consultables au GIP Transalpes, 2 la Direction Grandes
Lignes ou 2 la Direction Fret de la SNCF.

Dans le cadre du chapitre 3. du présent rapport seront indiqués pour chague question les
€éléments de réponse disponibles. soit dans les dossiers réglementaires, soit dans les études
complémentaires qui nous ont été communiquées.

Etudes présentées dans le cadre des dossiers réglementaires

Dossiers de consultation des services de I'Etat (décembre 1996) selon liste des
études annexées au cahier des charges de I'expertise

e Présentation générale du projet
e Utlisation des lignes existantes
* Etudes d’ Avant-Projet Sommaire Lyon-Montmélian
Raccordement ouest de la ligne nouvelle (secteur dit de « Grenay »)
* Etdes d’ Avant-Projet Sommaire Lyon-Montmélian
Département de I'Isere (de 1'Isle d’ Abeau au Guiers)
* Etudes d’ Avant-Projet Sommaire Lyon-Montmélian
Département de la Savoie
Avant-pays savoyard (du Guiers au massif de la Chartreuse)
* Etdes d’ Avant-Projet Sommaire Lyon-Montmélian
Secteur de la Combe de Savoie

e Ligne nouvelle voyageurs - ligne fret
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Ewdes d’ Avant-Projet Sommaire Montmélian - Saint Jean de Maurienne

Département de la Savoie (Secteur Belledonne - Maurienne)

Etudes préliminaires d’aménagement du sillon alpin nord

Départements de la Savoie et de la Haute-Savoie

Etudes préliminaires d’une ligne de fret entre Ambérieu en Bugey et I’ Avant pays savoyard
Départements de I’ Ain, de 1'Isére et de la Savoie

Ewdes préliminaires d’une ligne fret
Variante « Bauges »

Département de I’ Ain et de la Savoie

Compléments aux dossiers de consultation des services de I'Etat 1997 selon liste des
études annexées au cahier des charges de I'expertise

i

w B fo

Tableaux des principaux temps de parcours

Schéma figurant les temps de parcours depuis Paris

Schéma figurant les temps de parcours depuis Lyon

Schéma des différentes solutions étudiées sur le plan fonctionnel

Principaux temps de parcours pour la desserte du sillon alpin nord

. Cout des grandes options du projet

. Tableaux de synthése des coiits et de I'analyse environnementale des différents secteurs

gé€ographiques du projet

. Documents présentant les coiits, I'analyse multicritéres des fuseaux et les conclusions du

dossier consacré 2 la ligne fret.

Eléments pour la consfitution des dossiers réglementaires remis par le GIP
Transalpes le 10 juin 1997

Liaison ferroviaire transalpine Lyon-Turin
Etude de transport

Volets voyageurs et marchandises

Rapport final

SEMALY - GIP Transalpes Septembre 1996
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e Liaison ferroviaire transalpine Lyon-Turin
Ewde d’aménagement et de développement
Rapport de synthése et rapport final
SEEE - GIP Transalpes
Septembre 1996
e Liaison ferroviaire transalpine Lyon-Turin
Etude d’adéquation des offres de transport et territoriale
Rapport de synthése
BETURE Conseil - GIP Transalpes
Octobre 1996

Eléments pour la constitution des dossiers réglementaires remis par le GIP
Transalpes le 10 juin 1997 (suite)

* Liaison ferroviaire transalpine Lyon-Turin
Voyageurs a grande vitesse et fret - Insertion régionale du projet
Expertise économique des modeles de prévision du fret aux franchissements alpins
Rapport final
LET - GIP Transalpes
Janvier 1997
Documents de synthése

(Cocumenrs provisoires remis par GIP Transajpes et prepares pour la consultation)
® Liaison ferroviaire transalpine Lyon-Turin

document d’information 22/04/97

® Transalpine Lyon-Turin

Cartes - schémas mai 1997

* Schémas et documents didactiques réalisés par « Esprit public » avril 1997
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3. 'REPONSES :AUX QUESTIONS POSEES AU CAHIER DES CHARGES DEL'EXPERTISE

Les questions sont reprises dans I'ordre du cahier des charges de I'expertise selon la

méthodologie présentée en 1.2.
Lot 1 - Transpont, | - Quels sont les besoins réels pour les voyageurs ?

Question A: «Lla quantité de voyc;geurs estimée par la SNCF sur
Lyon/Turin/Genéve/Chambéry/Grenoble est-elle crédible ? »

a) Explicitation de la question

Est-ce que les prévisions de trafic voyageurs de la SNCF sur les relations citées peuvent étre
acceptées en tant que telles ? Connaissant la relation directe entre le nombre de voyageurs et le
montant des recettes de trafic, la premiére chose est de s’assurer que les niveaux de trafic prévus
dont dépend la rentabilité du projet sont fiables. Un regard particulier sur les hypothéses
retenues dans les modeles de prévision de trafic est indispensable.

b) Eléments de réponse dans le dossier réglementaire

Dans le dossier « Présentation générale du projet / Dossier de consultation des services de
I'Etat », on dispose (p.7) des résultats de trafic base 1992 :

- liaisons avec I'Ttalie : 1,9 M de voyageurs (R.A. = 17%)

- liaisons nationales toutes origines vers zone alpine sans Geneéve : 3,3 M de voyageurs

- liaisons intercités concernées par sillon alpin : 0.9 M de voyageurs

- total : 6,1 M

L’évaluation des trafics en situation de référence a été ensuite faite axe par axe, a partir
d’une évolution au fil de I'eau 4 I'horizon de la mise en service du projet Lyon/Montmélian
(2007) et du projet complet (y compris le tunnel de base en 2010). On n’a connaissance que du
résultat final des prévisions de trafic, sans les bases de référence ni de calcul. Ces résultats

apparaissent sous forme d’histogrammes (pp. 36 et 51), tout comme ceux de la situation
une fois le projet réalisé. Nous avons estimé les flux comme suit :
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PROJET LYON/MONTMELIAN (variante Apremont)

Trafics Situation de % Situation de % Situation projet %
base (1992) référence (2007) (2007-2010)"
International 19M 31% 34M 43% 4M 41%
National 24M 54% 3.2M 40% 39M 40%
Régional 09M 15% 1.4M 17% 1.8 M 19%
TOTAL 52 M 100% g M 100% 9.7M 100%

* le projer est supposé réalisé en 2007 mais avoir son plein effet au bout de 3 ans

On remarque qu'entre les situations de base et de référence. le trafic global augmente de 53% en
15 ans (soit +2,9% par an) et de 21% avec la mise en service du projet. La mise en ceuvre de la
LGV Lyon/Montmélian permet de gagner 1,7 millions de voyageurs/an par rapport 2 la situation
de référence.

Le trafic régional ne représente qu'une faible part du trafic global et ne progresse guére avec la
réalisation du projet.

PROJET COMPLET LYON/TURIN (hors sillon alpin)

Trafics Situation de % Situation de % Situgtion projet %
base (1992) référence (2010) (2010-2013)"
International 1.9M 31% 37M 43% 6,2 M 50%
National 33M 54% 34M 40% 42 M 34%
Régional 09 M 15% I5M 17% 2M 16%
TOTAL 6.1 M 100% 8.6 M 100% 124 M 100%

* le projer est supposé réalisé en 2010 mais avoir son plein effet au bout de 3 ans

On remarque qu’entre les sitmations de base et de référence, le trafic global augmente de 25% en
15 ans et de 44% avec la mise en service du projet global (munnel de base plus LGV
Lyon/Montmélian). Rapportée 2 la situation de référence, la mise en service du tunnel
permettrait donc de gagner prés de 4 millions de voyageur.

Dans I'émude SEMALY/GEODE/CATRAM, p. 54 : «les perspectives de trafic internationaux
et nationaux 2005-2007 et 2010-2012 ont été estimées & partir de deux projections réalisées par
la SNCF » sur la base d’un jeu d’hypothéses basses et hautes en matigre d’ offre.

Les projections de trafic régional ont été estimées par une « modélisation spécifique » sur la
base d'hypothéses socio-économiques €laborées par le cabinet d’émudes SEEE dont on ne
connait que les résultats.
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Les hypothéses de trafic aérien 2 I'horizon 2015 (p. 52) sont celles de la CCI (entre 7 et
14 millions pour 3,8 millions en 1995) sans que 1’on sache sur quoi elles sont fondées.

Les résultats de tafic (p. 56) ont été établis sur la base de la configuration de référence
« Combe seule, sortie Apremont avec tunnel de base». Avec le projet complet (y.c. sillon
alpin), en hypothése basse, le trafic double (13,6 M) et en hypoth&se haute. il triple (17.7) - la
moiti€ du trafic est conditionnée par le tunnel de base. On ne dispose que des résultats finaux

sans détails autres que par grand type de mission.

® « Insertion régionale du projet Lyon/Turin — volet transport. Annexe : méthodologie de
modélisation du trafic voyageurs intercités », GIP-SEMALY, novembre 1996.

Les trafics en JOB par mode (fer/route) et par relation régionale sont fournis pour 1'année
1995 avec une conversion en trafic annuel (sans comparaison, ni analyse par rapport aux
chiffres de 1988 fournis dans I'étude SOFRERAIL).

c) Avis sur le niveau satisfaisant de ces éléments de réponse

Le projet de TGV Lyon/Turin a donné lieu 2 de nombreuses estimations de trafic depuis le
Schéma directeur des lignes ferroviaires 2 grande vitesse adopté par décret en 1992 qui
prévoyait prés de 19 millions de voyageurs (soit un accroissement de 7,7 millions de voyageurs
entre les situations de référence et de projet). Un tableau récapitulatif des prévisions les plus
récentes figure ci-apres. Le Dossier de présentation générale en prévoit 12,4 millions a I’horizon
du projet complet avec mnnel de base supposé réalisé en 2010 (soit un doublémem du wafic par
rapport a I'année de base 1992, se traduisant par un accroissement de 6,3 millions de
voyageurs).

Aucun historique des différentes prévisions de trafic n’a ét€ fait et on ne sait donc pas a quoi
sont dues de telles variations, y compris I'intervention de M.Rouvillois qui, dans son rapport
(1996), a revu « mystérieusement » les prévisions 2 la baisse sur des bases non précisées si ce
n’est la prise en compte de «I’expérience des dernieres années » .

Dans les rapports constituant le dossier réglementaire, on reléve des écarts inexpliqués. A titre
d’exemple, on peut citer ;

- aI'horizon 2010-2013 avec le projet complet, on reléve un écart total de 1,2 million de
voyageurs enue le Dossier de présentation générale et I'étude SEMALY. Ces divergences
ne sont pas expliquées mais sont sans doute dues en partie 2 la prise en compte ou non du
trafic sur Genéve qui est tantdt comptabilisé (dans le trafic national), tantdt &liminé des
prévisions.

On trouve aussi des incohérences -
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- lasituation de référence 2010 avec le projet complet fait apparaitre un trafic inférieur (8,6 M
de voyageurs) & celui figurant dans la situation avec le projet Lyorn/Montmélian a la méme

date (9,7 M).

L’augmentation du trafic global entre la simation de base et celle de référence est de 53% (soit
+2,9% par an). Si I’on se référe aux progressions de trafic quasi nulles, voire négatives, du
trafic ferroviaire de ces dernieres années, ces prévisions ne semblent pas réalistes.

Le trafic international progresse de 79% (soit 4% par an) entre la situation de base et celle de
référence sans modification sensible de 1'offre de transport alors qu'avec la mise en ceuvre du
projet qui permet, elle, un gain de temps, le trafic n'augmente que de 18%. Cela ne semble pas

cohérent.

Il faut signaler aussi que le nombre de variantes d’itinéraires examinées est tel que 1’on se
croirait dans un véritable labyrinthe aux multiples sorties dont on ne sait plus laquelle est la

bonne.

Globalement, on ne dispose pas des éléments nécessaires pour apprécier, ne
serait-ce que la cohérence des résultats qui nous sont présentés. Aucun des
parametres utilisés dans les modeles de prévision de trafic n’est explicité, pas plus que les
différentes hypotheses prises en compte. Qui plus est, lorsque 1'émude SEMALY précise
discretement en annexe les fréquences et temps de parcours retenus pour le calcul des
prévisions. personne (la SNCF en particulier) ne se sent pour autant engagé et rien ne prouve
que les estimations finales de la SNCF reposent sur les mémes schémas de desserte.

Par ailleurs, I'étude SEMALY-GEODE-CATRAM donne des chiffres pour la configuration de
référence (Apremont) qui prennent en compte le tunnel de base tandis que dans le Dossier de
présentation générale, on raisonne en 1'absence de liaison internationale. .. cela ne suffit pas a
expliquer I'écart de 1.4 million de voyageurs sur le trafic international.

En conclusion, le dossier réglementaire pose des problemes de lisibilité sur la
forme et sur le fond qui empéchent de valider les prévisions de trafic. De plus, il
ne répond que partiellement au cahier des charges, élaboré par le Ministére de 1'Equipement,
des Transports et du Tourisme en 1994, concemant la nouvelle liaison ferroviaire Lyon/Turin,
qui prévoit que la SNCF devra :

« expliciter les flux de transport envisagés a la mise en service du projet, en se placant

dans les deux hypothéses :
- sans réalisation du projet (situation de référence)
- avec réalisation du projet (situation projet)

Devront notamment érre précisés :
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- la nature et le volume des flux
- les principales érigines/desrinaziom des trafics

- une premiére estimation du nombre des circulations »

Le premier point est abordé sous 1'angle des types de trafic (international, national. régional)
mais pas par type de clientgle (professionnelle ou non), quant aux deux derniers points ils n’ont

pas été traités.
d) Autres éléments de réponse identifiés

Dans le rapport de présentation générale, il n’est pas surprenant que 1’on n’ait pas le détail de la
méthode et de la démarche des prévisions de trafic qui restent une affaire de spécialistes mais
une synthése en annexe aurait été utile. Des études et notes plus détaillées nous ont néanmoins
ét€ fournies sur la question. Tout d’abord, rappelons la méthode utilisée depuis longiemps par
la SNCF telle qu'elle nous a été exposée dans une note remise en juillet 1997 (« Méthode
d’évaluation d'un projet TGV », SNCF, mai 1993).

La méthode de prévision de trafic utilisée par la SNCF repose sur une démarche prenant en
compte les étapes suivantes :

La situation de base, supposée correspondre 4 la derniére année connue, a été calée sur les
statistiques de trafic de 1992. Cente méme année une enquéte de clientle de grande envergure a
€€ menée par la SNCF et les FS qui a permis de caler un certain nombre de paramétres et
notamment le partage modal sur les origines-destinations concernées par le projet.

La situation de référence est celle qui prévaut en 1’absence de réalisation du projet. Elle est
esumée par modélisation 2 parir de variables socio-économiques (évolution démographique,
croissance du PIB et de la consommation des ménages...) et des variables liées 2 la consistance
de I'offre des différents modes de transport concurrents pour tenir compte des évolutions
susceptibles de se produire, au sein de chaque mode, au cours de la douzaine d’années séparant
la simation de base et celle de référence (tarifs, fréquences, temps de parcours...). En pratigue,
la SNCF T'esime pour chaque mode de facon relativement empirique, sur la base de
progressions au fil de I’eau, par extrapolation des tendances antérieures.

La situation avec projet se substitue 2 la situation de référence dés que le projet commence
a étre réalisé.

Pour le calcul de la situation avec projet, la SNCF utilise :

¢ un modele gravitaire pour calculer le trafic induit lié 2 une augmentation du nombre de
déplacements des anciens clients du train et 4 1"apparition de nouveaux déplacements dus aux
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meilleures performances du train sur les trajets concernés. Le trafic futur est proportionnel
aux poids de population des villes desservies et a la richesse: il est inversement
proportionnel au prix et au temps global du déplacement Le trafic induit correspond a de
nouveaux déplacements liés 2 la diminution de la résisrance au déplacement due 2 une
diminution du coft généralisé (fonction des prix, du temps de parcours et de la valeur

attribuée au temps),

® un modele prix-temps pour évaluer le trafic détourné de 1’aérien correspondant au report
de la demande avion vers le TGV en fonction de la valeur du temps des individus, des cofits

et temps de transport de chacun des deux modes,

® en I'absence de données précises sur les O/D (origines-destination) routiéres, une hypothése

est faite sur le trafic détourné de la route par rapport au trafic induit

Cette méthodologie est celle qui a été appliquée pour les autres projets de TGV. Elle a fait ses
preuves sur le TGV Sud-Est mais pas forcément sur les TGV suivants.

Sil’on suit I'ordre chronologique des éudes menées sur la question, on reléve les documents

suivants:

® «Etude de faisabilité de I'aménagement ferroviaire du sillon alpin de Genéve 4 Valence —
chap. V : prévisons de trafic », SNCF-SOFRERAIL, janvier 1992

Les résultats de cette émde sont fournis en annexe. Le point de départ est constitué des
chiffres de wafics régionaux, nationaux et internationaux en 1988 concemnés par
I'aménagement du sillon alpin en voie nouvelle.

L’érude avance des prévisions de trafic régional (St-Etienne exclus) s’élevant i environ
3,5 M de voyageurs en 2002 (mise en ceuvre du projet de LGV dans le sillon alpin). Les
derniéres prévisions a I’horizon 2010 (étude SEMALY juillet 1997) sont de I’ordre de
2,5 millions , soit 1 million de moins.

Cette approche a un intérét historique mais n'est plus d’actualité. Elle fait apparaitre des
prévisions pouvant aller jusqu’au double des prévisions retenues officiellement aujourd’hui.

® «Nouvelle liaison ferroviaire Lyon/Turin. Ewde du franchissement alpin. Trafic
voyageurs », FS-SNCF, février 1993

Deux objectifs : constituer une base de données de trafic international tous modes
(ferroviaire, aérien et routier) a partir d'une enquéte spécifique 2 la frontiere italienne et
concevoir un nouveau modele de prévision de trafic.
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En termes de démarche suivie, ce document est particulidrement intéressant car c’est le seul
qui présente des matrices origines-destinations par mode (train, avion, voiture) pour chaque
étape : situation de base, de référence, de projet.

Le trafic international ferroviaire est évalué en situation de base 1992 & 3 millions de
voyageurs et en référence (2002) 2 6,2 millions de voyageurs. Il est estimé en situation de
plein effet du projet (2004), avec comme hypothése la réalisation du tunnel de base en plus
de 1a LGV Lyon-Montmélian, 2 9,9 M. Comparées aux dernieres prévisions de la SNCF,
les prévisions du trafic en situation de référence correspondent désormais a celle de la

situation avec projet...

® Le GEIE Alperunnel a fourni une note intitulée : « Description des configurationss retenus
pour les éudes de trafic international » (juillet 1997) avec des hypothéses contrastées en
matiére de croissance économique, d’échanges internationaux et de configurationss de
transport sans que nous ayons connaissance des résultats en termes de projections de trafic.
La méthode répond au souci de prendre en compte de fagon différenciée les différents
parameétres susceptibles de jouer sur les prévisions mais sans résultats concrets.

e [ ’étude SEMALY-SETEC : «Scénarios de desserte TGV-TERGYV dans le cadre du projet de
la transalpine Lyon/Turin », rapport de synthese, juillet 1997, a notamment pour objectifs de
dégager les principes de desserte TGV-TERGYV, sur la base de quatre configurations, et de
meture en cohérence les chiffres avec du SRT (Schéma Régional de Transport) en cours.
Dans I'hypothése du projet Lyon/Monumélian avec aménagement du sillon alpin, le wrafic
(national + régional) passe de 7 millions de voyageurs en situation de référence (2010) a
9 millions en situation de projet. Bien que récente, cette étude ne fait qu’ajouter a la
confusion des chiffres disponibles d’autant que ces nouvelles prévisions de trafic ne
prennent pas en compte le trafic international et ne sont pas mises en regard des précédentes
malgré les écarts importants qui existent.

® Les notes d’informations complémentaires du Service Grandes Lignes et Stratégie de la
SNCF des 24 et 31 juillet 1997 ainsi que les réponses des 28 aoiit et 3 septembre 1997 aux
questions que nous leur avons soumises (cf. annexe). Concernant les prévisions de trafics
régionaux, la Direction 2 I’Action Régionale nous a répondu le 10 septembre en nous
fournissant notamment une note méthodologique sur le modeéle spécifique de prévision du
trafic régional sur la base du cofit généralisé, compte tenu de I'introduction du TERGV. Des
explications complémentaires et les résultats des différentes étapes seraient nécessaires pour
comprendre 1'ensemble de la démarche. On retiendra que le trafic régional progresse peu
avec le projet (+ 2000 voyageurs, soit 14 %) dans la mesure ol la relation Grenoble/Lyon
qui présente le potentiel de progression le plus élevé est celle qui bénéficie du gain de temps
le plus faible (< 10").
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Au travers de ces notes, des éléments nouveaux nous ont été fournis : 1'importance des trafics
induits et détournés, les hypothéses de schéma de desserte nationale et internationale, les lignes
aériennes prises en compte, les valeurs du temps retenues pour évaluer le trafic détourné... Par
contre, pour des raisons de concurrence éventuelle, la SNCF ne veut pas fournir les matrices

onigines-destinations des trafics prévus.
Les derniéres estimations fournies sont les suivantes :

PROJET LYON/MONTMELIAN (variante Apremont)
Estimations du Service GLS en juillet 1997

Trafics Situation de Situation de Situation projet
base (1992) [réference (2004) (2004-2007)*
International 1.8 M 23M 3,IM
National 24 M iM 37M
Régional # 12M 1.4 M 1.6 M
TOTAL 54 M 6.7 M 84 M

* le projet est supposé réalisé en 2004 mais avoir son plein effet au bout de 3 ans
# prévisions SNCF du 10/09/97 (DAR Rhéne-Alpes)

PROJET LYON/MONTMELIAN (variante Apremont)
Rappel des prévisions du Dossier de présentation générale 1996

Trafics Situation de Situation de Situation projet
base (1992) [référence (2007) (2007-2010)"
International 1.9 M 34M 4M
National 33 M 3.2M 39M
Régional 09 M 14 M 1.8 M
TOTAL 6,1 M &M 9.7 M

* le projet est supposé réalisé en 2007 mais avoir son plein effet au bout de 3 ans

Outre les dates de référence et de projet qui sont différentes (il s’agirait d’une erreur), on reléve
des différences importantes entre les deux prévisions, concernant le trafic international en
particulier. qui restent inexpliquées dans les documents de la SNCF et par nous-mémes qui ne
disposons pas des hypothéses et bases de calcul utilisées. La différence sur le trafic national est
due 2 la non prise en compte dans les dernidres estimations du trafic saisonnier lié aux sports
d’hiver et Jeux Olympiques (1992) pour des raisons qui restent A approfondir en ce qui
concerne les sports d’hiver (soi-disant sensés rester dans les trains de nuit).

Des différences se retrouvent aussi pour les prévisions concernant le projet global et, comme
pour toute nouvelle estimation, il n'est pas possible de comprendre d’oti viennent les
différences.

JONCTION - ACER CAMPESTRE LIERDEMAN- BERNARD REVERDY (L ONSULTANTS - septembre 1997



Région Rhéne-Alpes - Exertise surle projet de liaison femoviare

ransapine voyagewurs el marchanaises Lyon-iumn

Rapport

24

PROJET COMPLET LYON/TURIN (hors sillon alpin)
Estimations du Service GLS en aofit 1997 pour le Dossier de consultation des élus et

associations

Trafics Sttuation de Situation de Sittuation projet
base (1992) |référence (2010) (2010-2013)"

International 1.8 M 4M 6,7 M

National 24 M 51 M 6,3M

Régional # 09 M 14M 1.8 M

TOTAL 51 M 95 M 14.8M

* le projet est supposé réalisé en 2010 mais avoir son plein effet au bout de 3 ans

# on a gardé les prévisions du Dossier de présentation générale 1996

PROJET COMPLET LYON/TURIN (hors sillon alpin)
Rappel des prévisions du Dossier de présentation générale 1996

Trafics Situation de Situction de Situation projet
base (1992) |référence (2010) (2010-2013)"
International 19 M 3.7M 6.2 M
National 33M 34M 42 M
Régional 09M 15M 2M
TOTAL 61 M 8.6 M 124 M

* le projet est supposé réalisé en 2010 mais avoir son plein effet au bout de 3 ans

Nous avons interrogé la SNCF sur les hypotheses retenues pour faire tourner les modeles et
avons obtenu les réponses suivantes :

- En matiére d’indicateurs socio-économiques, les taux de croissance moyenne du
PIB et de la consommation des ménages sont respectivement de 2,5% et de 1.5 2 2% par
an, conformément aux indications données par le SES (Service Economie et Statistiques du
Ministére de 1'Equipement et des Transports). L’évolution démographique et la répartition
des revenus ne sont pas intégrés parce que la SNCF considére qu’ils n’influencent pas la
répartition modale, ni le trend moyen de croissance des modes, ce qui est acceptable dans le
cadre d’une procédure simplifiée au stade des émdes d’ APS.

- Les schémas de desserte partiels, sans valeur contractuelle pour I’avenir, qui nous
ont €t€ fournis ne font pas apparaitre de modifications majeures en termes de fréquences.
L’évolution porte donc essentiellement non pas sur une augmentation de 1’offre mais sur sa
réorganisation en réduisant le nombre de correspondances.
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- Les tarifs sont supposés rester constants. Il n’y a pas encore eu de tests de sensibilité de la
demande (€lasticité) a la minute gagnée, aux tarifs, aux fréquences et au confort.

- Les évolutions des trafics quelque soit le mode se fait par extrapolation des tendances

passées

- Pas d’analyse modélisée du trafic routier détourné par O/D car c’est une

constante du trafic induit.

Les résultats auxquels aboutissent les derniéres prévisions liées au projet Lvon/Montmélian font

apparaitre des augmentations de trafic de :

* 1.3 million de voyageurs entre situation de base et de référence (soit +24%)

* 1.7 million de voyageurs entre situation de référence et de projet (soit +25%)
Tel que nous avons pu reconstruire les prévisions de la SNCF, la mise en service du projet fait
progresser le trafic national de 700.000 voyageurs se répartissant comme Suit :
ol - F TR U E—— 380 000 voyageurs
- trafic détourné ....... 320 000 voyageurs dont : ............. 210 000 de la route
............. 110 000 de I'aérien

Quant au trafic international, il gagne 800 000 vovageurs :

- taficinduit ............ 340 000 voyageurs

- trafic détourné ......... 460 000 voyageurs dont : ....340 000 de la route (2% du trafic)
...... 120 000 de I'aérien (11% du trafic)

€) Avis d’expert

Remarque préalable

Précisons en premier lieu qu'il est impossible de porter un jugement dans 1'absolu sur
I'efficacité d'un modele de prévisions de trafic qui ne reléve pas de la science exacte. Il faut
travailler au cas par cas et analyser les conditions d’application du modgle au projet concerné
(données prises en compte, hypothéses retenues au niveau macro-économique et au niveau de
I'offre de transport prévue ...). La comparaison avec les résultats donnés par d’autres modzles,
basés sur d’autres hypothéses et coefficient de pondération, est indispensable.
Malheureusement, dans le cas de Lyon-Turin, aucune comparaison des résultats issus des
modeles SNCF n’est possible puisque ni le modele MATISSE de I'INRETS, ni les modéles
nord-américains (du Centre de Recherche des Transports de Montréal en particulier) n’ont &
utilisés pour le projet. Méme la Direction Générale I’ Aviation Civile qui a aussi un modgle de
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prévisions de trafic, n’a pas ét¢ consultée bien que relevant de la méme autorité de tutelle (le
Ministere des de I'Equipement et des Transports).

D'une fagon générale, les précautions d’ordre méthodologique ne suffisent pas 2 empécher
I’apparition de distorsions entre les effets escomptés, issus de modélisations
toujours discutables, et la réalité des phénomeénes observés a posteriori. Outre le
caractére contestable de toute hypothése, des facteurs divers sont susceptibles d’intervenir entre
les érudes préalables et 1a mise en ceuvre du projet une dizaine d’années plus tard. Ainsi, la
SNCF estime, par exemple, que la modification des tarifs lors de la mise en service du TGV
Atlantique, non prévue lors de I’élaboration des estimations de trafic, explique une diminution
du trafic espéré de 2 millions de voyageurs (sur 18 millions au total). Les prévisions de trafic
sur des projets de cette importance sont toujours a risques dans la mesure ou 'on a peu de
garanties sur la marge d’erreur : dans le cas du TGV Sud-Est, les prévisions ont été dépassées,
dans le cas du TGV Nord, elles sont inférieures de moitié au trafic réel.

Cette question sur les écarts entre trafic prévu et réalisé gagnerait i faire I’objet
d’investigations indépendantes ou concertées pour tenter d’expliquer a posteriori les différences:
malheureusement cela reste un sujet confiné & quelques spécialistes (SNCF, INRETS, Aviation
Civile. DTT...) ne travaillant d’ailleurs pas ensemble, ni pour I’élaboration des prévisions, ni
pour leur vérification ex-post. Qui plus est, la SNCF n’est en mesure de fournir des bilans que
pour le TGV Sud-Est mais pas pour le TGV Atlantique (alors que sa mise en service date de
1989 et que 1a LOTI prévoit un bilan dans les cing ans), ni pour le TGV Nord (mise en service
1994). Si ces bilans étaient faits, cela permettrait de mieux cerner les incertitudes inhérentes aux
modeles de prévision de trafic mais ce type de démarche n’est jamais utilisé dans aucune des
€tudes. rien n’est dit non plus sur la marge d’erreur envisageable dans les résultats des
prévisions.

-» Méthode et présentation des résultats

Dans le cas du projet Lyon/Montmélian, on ne dispose pas d’étude globale et récente
sur les prévisions de trafic distinguant les différentes relations régionales, nationales et
internationales. Le grand nombre d’hypotheses et de prévisions produites en quelgues années
est impressionnant et empéche d’avoir une vision claire et précise de la question.

Tout d"abord, il manque un historique des différentes prévisions de trafic depuis 1991,
expliquant les raisons d’évolution (dans des proportions de 1 & 2) de ces mémes prévisions de
trafic au fil des ans.

Ensuite, pour se prononcer valablement et arriver 2 identifier les partes d’infrastructure
porteuses des enjeux d’évolution du trafic et donc du projet, il serait nécessaire de
disposer, sous forme de matrice origines-destinations et pour chaque mode :
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® des résultats de trafic sur les dix derniéres années pour juger des tendances d’évolution et
donc du niveau de trafic de référence,

® des prévisions de trafic en situation de référence et de projet pour évaluer, par relation. les
accroissements de trafic prévu et la part due au détournement de la route et de 1'aérien.

Il y a un manque de transparence sur le fond du dossier liée 4 la profusion et la confusion des
données produites ainsi qu'a I’absence d’informations de base. Doit-on admettre que la
concurrence entre opérateurs sur le marché des déplacements appelle une certaine confidentialité
des données et des hypotheses, justifiant par I une partie de ces manques ?

Une large part du probl2me est due au fait que :

- les prévisions émanent de services différents de la SNCF selon qu’il s’agit du trafic national
ou régional et que la synthése pose parfois des problémes,

- les prévisions effectuées par des bureaux d’études extérieurs ne sont pas forcément validées
par la SNCF alors qu’elles font partie du dossier réglementaire,

- les dernitres prévisions de trafic produites ne sont jamais positionnées au regard des
précédentes, pas plus les résultats que les hypothéses.

Le dossier gagnerait en crédibilité si les prévisions concemnant le trafic détourné de 1’aérien ou
de la route, calculées par la seule SNCF, étaient soumises aux organismes compétents (Aviation
Civile. Association des sociétés d’ autoroutes, Direction des routes).

Par ailleurs. est-il vraiment prématuré, comme le laisse entendre la SNCEF, que soient réalisés au
stade des études d’APS, des tests de sensibilité de la demande 2 la minute gagnée, aux tarifs, a
la fréquence et au niveau de qualité de service en général ? Nous pensons que non et que cela
permettrait d’élaborer différents scénarios d’offre et de voir les résultats de trafic qui en
découleraient. On serait alors amené  raisonner en terme de fourchettes de prévisions de trafic
qQui seraient a affiner au fil des études. Ainsi, par exemple, on pourrait élaborer au moins deux
grilles de tarifs train pour les années 2 venir pour tenir compte des attitudes des opérateurs des
modes concurrents, en particulier dans 1’aérien 2 cause de la déréglementation qui ne fait que
commencer et rend délicate la prévision sur les prix. Il est en effet admis que I’élasticité de la
demande aux tarifs est un élément 2 prendre en compte dans les prévisions, méme si les
connaissances en la matiere restent 4 améliorer. Il en va de méme pour les fréquences qui, si
elles sont cadencées, rendent le train plus attractif. Enfin, une analyse plus fine de la valeur du
temps selon le motif de déplacement (professionnel ou non) serait souhaitable.

D’un point de vue méthodologique, 1'évaluation des trafics en situation de référence mériterait
d’étre explicitée : comment la SNCF peut-elle postuler que I'évolution des trafics des différents
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modes se comportera dans les quinze ans 2 venir comme celle constatée dans le passé ?
Pourquoi ces trafics sont-ils évalués par extrapolation des tendances passées, au moyen de
régressions, alors qu'’ils devraient faire 1’objet d’une modélisation tenant compte de 1’évolution
prévisible des caractéristiques de 1" offre de chaque mode ? On aimerait aussi connaitre 1'impact
en terme de trafic de la réalisation des différents projets (TGV Méditerranée, LGV italiennes) 2
I"horizon de la situation de référence.

A propos du trafic détourné de la route, il est surprenant que la SNCF considere que ce soit
«une constante du trafic induit » calculée a 'aide du modele gravitaire alors que c’est le
modele de colit généralisé qui devrait étre utilisé pour évaluer le report modal (comme pour
I'aérien), sauf 2 nous démontrer - ce qui n’est pas fait - que cette constante est le résultat d’une
loi statistique établie 2 partir des projets TGV antérieurs.

Plus généralement, les prévisions de trafic sont &tablies exclusivement sur la base de modales
€conométriques alors que I’analyse de la demande devrait aussi reposer sur une
démarche marketing pour évaluer les conséquences sur le comportement de la clienile
d’une adaptation des services offerts aux besoins de la clientéle. Une telle approche, reposant
Sur une analyse du marché, permettrait d’orienter et de définir « les produits porteurs » 2
proposer ; elle suppose de prendre en considération le produit, les prix, les conditions de
distribution et la promotion des services. La SNCF considere que « la démarche marketing
rouve sa justification & court terme ». Ce point de vue est erroné quand on sait que des
investisseurs privés y ont recours, par exemple pour évaluer la clienttle potentielle pour le
premier ouvrage urbain 2 péage (le tunnel Prado-Carénage). Un projet comme le TGV
Lyon/Turin, ce n’est pas seulement une infrastructure, ce sont aussi des

services ...

On rewrouve cette vision smictement technicienne dans I’absence de regard sur
Pinsertion du projet dans une politique globale de déplacements 2 I'échelle
nationale mais surtout au niveau régional. Ainsi, il est significatif que le trafic régional ne fasse
pas I'objet de prévisions de trafic induit et détourné et qu’il ne soit pas pris en compte dans les
calculs de rentabilité économique du projet alors que le projet prend place dans une région qui
cherche a favoriser le transfert modal de la voiture vers le train.

* L'estimation des niveaux de trafic

Sachant que. comme le dit le rapport BOITEUX (« Transports : pour un meilleur choix des
investissemen_ts », 1994) : « I'élément majeur du processus d’évaluation, mais en méme temps
celui dont la fragilité a les plus lourdes conséquences, est la prévision de trafic »,on pourrait
s anendre a ce que la SNCF se soit entourée de précautions en la matigre. C;est loin d’étre le cas

et on est en droit de s’interroger : pourquoi retenir comme situation de base 1’année 1992 et ne

pas prendre les statistiques les plus récentes (1995 ou 1996) ? La Cour des Compies avait déja
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soulevé cette question dans son rapport annuel de 1996 2 propos des prévisions de trafic du
TGV Nord qui s’appuyaient sur une année de base trop ancienne et s’étaient avérées largement

surestimeées.

La SNCF argue du fait qu'elle ne dispose de données plus récentes que pour le tafic
ferroviaire. Mais I’ Aviation Civile tient des statistiques 2 jour pour I'aéden (cf. tableau en
annexe), quant au trafic routier, on peut disposer de 1’évolution de I'IK (Intensité Kilomérique)
qui est un indicateur d’usage suivi et disponible 2 1’Association des Sociétés d’Autoroutes
Francaises (ASFA). Sur ces bases, on serait mieux 2 méme de se prononcer sur les prévisions
de trafic pour la situation de référence. La SNCF dit s’&tre calée sur les résultats de I’enquéte
1992 aux frontieres italiennes pour ce qui est de la répartition modale et des niveaux de trafic
international. Soit, mais ne peut-elle pas par sondage réactualiser les résultats de cette enquéte ?
Un projet de I'ampleur de Lyon/Turin le mériterait.

Dans les derniéres estimations SNCF (été 1997) portant sur le seul projet Lyon/Montmélian, on
reléve une progression de I’ordre de 30 % des trafics nationaux et internationaux
entre la situation de base et celle de référence. Pour I'international, il est difficile de se
prononcer dans la mesure ol les lignes italiennes 2 grande vitesse sont supposées étre réalisées,
sans que 1’on ait la moindre idée de leur impact si ce n’est que toutes les villes italiennes restent
a plus de 4h de Paris méme une fois le rongon de LGV Lyon-Monunélian réalisé ce qui n’est
pas trées compétitif avec I'avion (< 3 heures). Quant au_trafic national, cela parait surestimé
sachant qu’on peut considérer qu’en 1996, on a 3 peine les mémes niveaux de trafic qu’a la fin
des années quatre vingt. De plus, les schémas de desserte simplifiés qui nous ont été fournis
restent sensiblement comparables (une dizaine d’O/D vy figurent mais curieusement pas
Paris/Turin, ni Lyon/Turin). Les gains de trafic n’étant donc pas dus fondamentalement a une
amelioration de I'offre (fréquences et tarifs stables), on ne peut que s’interroger sur les causes
d’une telle croissance. La progression prévue entre situation de base et de référence parait donc
un peu forte.

Les progressions de trafic entre la situation de référence et celle de projet sont de
23% pour le trafic national et 35% sur I’international. C’est sans doute beaucoup
pour I'international méme avec les gains de temps généralisés (Turin et Milan restent & plus de 4
heures de trajet de Paris) et ce, d’autant plus que les principales modifications du schéma de
desserte ne portent pas sur I’augmentation des fréquences mais sur la mise en place de
fréquences directes (trains sans correspondances). Certes les ruptures de charge sont mal
vécues par la clientéle mais cela n’explique pas tout ....

Le trafic détourné de 1’aérien, grace au projet Lyon/Montmélian, correspondrait 2 11% du
trafic international en 2004, selon la SNCF. D’aprés les reconstitutions de trafic auxquelles
nous avons procédé€ sur la base des statistiques de la DGA (Direction Générale de 1’ Aviation
Civile), le nombre de voyageurs détournés en 2004 rapporté au wafic concemé en 1994
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correspondrait quasiment au double (20,6 %). Cela traduit bien 1’érosion 2 venir de la part du
marché du fer face A I’avion. Concernant le trafic aérien national, le trafic détourné représente 30
% du trafic ce qui est plausible mais siirement un peu surestimé dans la mesure ot :

® 23 % du trafic est supposé étre détourné de la ligne Paris/Chambéry qui s'avére étre en perie
de vitesse depuis 1992 (- 40 % sur la période 92-96),

e la majorité du trafic détourné provient de la relation Grenoble/Paris qui, avec le projet TGV,
ne verra son temps de parcours feroviaire s’améliorer que d’une dizaine de minutes ce qui
n'est pas forcément de nature & changer radicalement le comportement des passagers de

1'aérien.

Pour ce qui est du trafic international, compte tenu des volumes en jeu, on peut admettre la
prévision SNCF au bénéfice du flou qui entoure de telles prévisions. Les liaisons concernées
(au départ de Barcelone, Paris et Bruxelles) nécessiteront en train encore une durée supérieure a
4h. Les comportements de la client2le A ce niveau de concurrence ne sont pas forcément bien

connus.

Le trafic détourné de la route équivaudrait 2 2% du trafic international selon la SNCF.
Quant au trafic routier national concerné par le projet, on ne dispose d’aucun chiffre sir
permettant de se faire sa propre opinion? On sait seulement que le détourné routier équivaut a un
peu plus de la moitié du trafic induit national mais qu’en penser au regard des chiffres du TGV
Nord qui a détourné moins de 1 % du wrafic routier ? Sachant par ailleurs que I'achévement de
I"autoroute de Maurienne n’a pas été pris en compte par la SNCF dans ses prévisions, on peut
s’interroger sur la fiabilité des prévisions concernant le transfert modal de la route au rail.

Quant au trafic induit, on ne posséde aucun élément pour apprécier son importance : dans
quelles proportions est-il dii 2 une augmentation de mobilité des clients existants et/ou a 1'apport
d’une clientele nouvelle ?

Les flux régionaux représentent environ 20% du trafic total et restent peu touchés par le
projet puisqu’ils ne progressent que de 33% (+ 400 000 voyageurs) entre la situation de base et
la simation avec projet. On peut espérer que ces flux ont €t sous-estimés comple tenu des
projets de la Région dans le domaine (augmentation de I'offre TER, acquisition de nouvelles
rames, démarche qualité dans le cadre de la nouvelle convention avec la SNCF ...) qui laissent 2
penser que 1’on pourrait s’attendre 2 une progression plus marquée.

En conclusion sur les prévisions de trafic, on retiendra que compte tenu du nombre de
projections qui ont été faites, de leur évolution et de leurs différences, une certaine confusion est
entretenue. Certes, I'exercice prospectif A dix ans de 12 est délicat, c’est pourquoi on est en droit
d'attendre des prévisionnistes qu’ils s’entourent de précautions quant a l'évolution des
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tendances passées, aux valeurs retenues pour les différents parametres, aux hypotheses faites
tout en précisant les marges d’erreur qu'ils se donnent. Ce n’est manifestement pas le cas des
prévisions qui nous ont €té soumises. Conformément aux recommandations de la Cour des
Comptes dont il n'a pas ét tenu compte, il serait souhaitable d’élaborer des variantes ou des
scénarios en fonction de I'évolution de certains parametres comme les tarifs et surtout de
confronter les résultats SNCF 2 ceux fournis par d’autres modeles (Matisse, Direction de
routes, SNCF, Aviation Civile), sans parler de la base de référence qui devrait étre la dernicre
année connue et non pas 1992. Le rapport Boiteux a formulé les mémes recommandations mais

rien n’y fait.
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TABLEAU RECAPITULATIF DES DIFFERENTES ESTIMATIONS DE TRAFIC DU DOSSIER
REGLEMENTAIRE ET DES MISES A JOUR RECENTES (en millions de voyageurs)

Type de trafic International National | Régional Total
Situation initiale (1992) (1) 1.9 3.3 (@) 0.9 5.1
Situation initiale (1992) (5) ) 4 13 7.4
Siwation de référence Lyon/Montmélian (2004) (2) 23 3 1(#) 3.3
Siwation de référence Lyon/Montmélian(2007) (1 ter) 3.4 33 1.4 8
Situation de référence Lyon/Montmélian (2005) (3) 2,1 4 1 7.l
Siwauon de référence projet global (2010) (1 bis) 3.7 3.4 15 8.6
Situation de référence projet global (2010) (2 bis) 4 =1 L5(7 10,6
Situation de référence projet global (2010) (3 bis) 4(7 5] 1,9 11
Situation référence projet global 2003 (4) 33 5.9 1.5 107
Siwauon avec projet Lyon/Montmélian 2004 (2) 3.4 3.7 1.2(#) 8
Sitwaton avec projet Lyon/Montmélian 2007 (1lter) 4 3.9 1.8 9.7
Sitauon avec projet tunnel sans sillon aipin (2007) (3) 5.4 4,7 1.6 g
Situation avec projet global 2010 (1 bis) 6.2 4,2 2 12.4
Situauon avec projet global (2010) (2 bis) 6l 6.3 2 15
Siwauon avec projet global 2010-2012 (3) 6,1 5.2 23 13.6
Situauon avec projet global 2010 (3 bis) 6,1 (7) 6.2 2.6 14,9
Situaton avec projet global 2003 (4) 5 9.2 2 16.2

(1) Source : Présentation générale du projet p. 7 (dossier de consultation des services de I"Etat)

(1bis) Source : Présentation générale du projet (dossier de consultation des services de I’Etat)
Nous n'avons pas tenu compte du sillon aipin. Les chiffres ont é1é estimés 2 parur des histogrammes pp. 36 et 51
(1 ter) Source : Présentation générale du projet (dossier de consultation des services de I'Etat) p.51

(2) Source : note de M. CAMPENON (SNCF) du 24/07/1997

(2 bis) note de M. CAMPENON du 28 aofit 1997 (y compris Genéve)
(3) Source : étude SEMALY-GEODE-CATRAM 1996 (hypothése basse y c. sillon alpin et Genéve)
(3 bis) Source : émde SEMALY-SETEC 1997(y c. sillon alpin et Genéve)
(4) Source : rapport M.ROUVILLOIS (y compris trafic saisonnier. Trafic régional repris de 1bis)
(5) Source : Document d'information sur Lyon/Turin avril 1997 (Préfecture de Région

et Conseil Régional Rhone-Alpes

(#) Source : note de M. POMMIER (SNCF) situation de référence 2007
(%) dont 1.2 M lies au trafic saisonnier hivernal (cf. présentat® générale du projet p.8)
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Lot 1 - Transport, | - Quels sont les besoins réels pour les voyageurs ?

Question B: « Quels sont les besoins intra-régionaux (dessertes locales, domicile-
travail, domicile-études) sur les liaisons concernées ? »

Regroupée avec la question E du lot 3 « les impacts du projet » :

« Répercussions du Lyon/Turin sur les dessertes locales (TER) : risque de disparition
de gares; qualité des services pour Bourgoin, Isle d’Abeau, St-André le Gaz,
Modane ; enclavement de Grenoble par rapport @ Lyon ? »

a) Explicitation de la question

La grande vitesse induit souvent une desserte moins fine du territoire car les trains intercités
existants avec arréts intermédiaires (ex. 4 sur Lyon/Grenoble) risquent de disparaitre au profit
de trains directs GV. Quelles sont les répercussions  attendre du TGV sur les dessertes locales
et régionales ? Quel avenir pour les gares secondaires ? Quelles dessertes pour les villes
intermédiaires une fois la LGV en service, sachant que I’essentiel des investissements de la
SNCF sont consacrés aux TGV ?

L’intérét d'une ligne nouvelle GV est d’éviter la saturation des voies existantes tout en libérant
des sillons pour améliorer les dessertes locales mais les lignes actuelles sont-elles effectivement
saturées 7 Ne vaudrait-il pas mieux moderniser les voies existantes ?

La LGV est prévue jusqu'a Satolas. Comment les TERGV iront-ils jusqu’a Lyon ?
b) Eléments de réponse dans le dossier réglementaire

Dans le dossier « Présentation générale du projet-/ Dossier de consultation des services de
I'Etat », la question de I'articulation des TG V/TER est soulevée (p.36) : un « dispositif » doit
étre mis en place pour assurer les correspondances TGV/dessertes locales et régionales pour
assurer « une desserte dense et maillée des territoires ». Cetie articulation reste 2 &tudier en
termes d’horaires tout en préservant les fonctions de desserte locale dans les bassins d’emploi
particuliérernent.

Un raccordement de la LGV avec la ligne classique rejoignant Lyon Part-Dieu est prévu (pp.30,
38. 49) qui doit permettre de faire circuler des TERGV entre St-Etienne/Lyon et les principales
villes du sillon nord-alpin. Des étndes sont en cours sur ce point, tout comme la mise en place
d’une navette ferroviaire Lyon/Satolas par Vénissieux (utilisant la voie Lyon-Grenoble).

La LGV « offre I'opportunité de metre en service des relations régionales intercités 2 grande
vitesse (TERGV) tout en maintenant un niveau de desserte par ligne classique suffisant pour
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satisfaire aux besoins de déplacement des villes intermédiaires vers les grandes villes. Les
relations est-ouest ainsi que celles du sillon alpin subiront de profondes modifications 2
I’horizon de la mise en service du projet Lyon/Turin qui devront s’inscrire en cohérence avec le
SRT » (p.33).

Le dégagement des lignes ferroviaires existantes (des circulations TGV actuelles et des futurs
TERGYV intercités) est évoqué (p.38) et devrait permetre de « développer en réponse A une
demande croissante. un transport régional de qualité, tant pour la desserte des bassins d’emploi
lyonnais. grenoblois ou chambérien que pour les relations régionales ou interrégionales ». Rien
de plus n'est dit au-dela de cette déclaration générale d’intention sur la consistance des services
futurs. On ne sait pas ce qu’il en est de la saturation éventuelle des voies existantes : d‘un coté,
la Région n’arrive pas 2 introduire de nouveaux TER entre Saint-André le Gaz et Chambéry
pour cause de saturation des sillons, d’un autre coté, il semblerait que la capacité théorique de la

voie ne soit pas complétement utilisée.

Il est méme précisé que « dans le cas on le choix se porterait sur la construction d’une gare
nouvelle en Combe de Savoie, les modalités précises de sa desserte par les TER, notamment le
nombre et les horaires des circulations, ainsi que les relations assurées, seront arrétées en tenant
compte du dispositif de desserte retenu pour les TGV ».

Dans I'émude SEMALY/GEODE/CATRAM, quatre types d’offre ont été définis pour batr les
scénarios de desserte : TGV internationaux, TGV nationaux. TERGV intercités, TER avec
fonction de rabattement.

« Les principes qui ont présidé a I’élaboration des différentes missions sont (p.42) :

® aumoins un arrét dans une des 3 gares nouvelles (Satolas, Savoie-Dauphiné, Rhone-Alpes
Sud) des TGV longue distance

® créauon de missions nationales quotidiennes dans les vallées alpines
¢ desserte TERGV de Satolas
® creation d’une véritable desserte interne au sillon alpin

® mainten de la qualité de service des TER sur ligne classique et adaptation pour la desserte
des bassins de vie et leur acces au réseau grande vitesse »

Ces principes n’ont toutefois pas été repris dans le Dossier de présentation générale et sont donc
SUpposés n’'engager que le bureau d’études.

« Les missions TERGV intercités utilisant les LGV ont été définies en fonction des gains de
chenttle provoqués par les gains de temps (cf. modeles de prévision de trafic). L’essentiel de
I'offre TERGV consiste a rapprocher le sillon rhodanien de la zone alpine et d’organiser une
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véntable offre intercités a I'intérieur du sillon alpin entre Grenoble et Geneéve. On évalue entre
35 et 45 le nombre de missions quotidiennes une fois I’ensemble du projet mis en service ».
Les TERGV concernent les relations entre Lyon et Saint-Etienne avec Grenoble/villes du sillon
alpin nord et Arve/Genéve/Maurienne/Tarentaise. (p.44)

« On envisage I'adaptation des missions TER existantes sur ligne classique qui doit permettre
un acces efficace a ’offre a4 grande vitesse de 1’ensemble des bassins de vie. Elle dépend
directement du choix des points d’entrée au réseau grande vitesse et notamment de I’articulation

des offres TGV en Combe de Savoie ».

Les poles stratégiques au niveau régional qui conditionnent I'articulation des offres
TGV/TERGV/TER en Rhone-Alpes sont : 1a gare de Lyon-Satolas et celle de Dauphiné-Savoie.
La connexion avec Lyon-Part-Dieu et Vénissieux est évoquée sans plus de détail.

Une estimation des trafics régionaux en situation de référence et de projet (p.56) figure dans
I'étude, elle a ét€ reprise dans le Dossier de présentation générale (cf. question A). En annexe,
des scénarios d’offre reposant sur des hypothéses de fréquence des TER-TERGV ont £t testés
a I'horizon 2005 et 2010 mais « cette démarche n'a aucune valeur contractuelle ». La question
meériterait d’étre approfondie car dans la note « Insertion régionale du projet Lyon/Turin — volet
transport. Annexe : méthodologie de modélisation du trafic voyageurs intercités », GIP-
SEMALY, novembre 1996, il est dit (p. 7) que « la modélisation de trafic ne permet pas de
réparur directement le trafic intercités entre 1'ofire TERGV proprement dite et I’offre TER qui
continuera a circuler sur les lignes classiques ». Deux hypothéses d’affectation sont proposées
mazs I'on ne sait pas sur quels niveaux de trafic respectifs cela débouche.

c) Avis sur le niveau satisfaisant de ces éléments de réponse

Au stade d’avancement des études, on peut considérer que la problématique de 1’articulation des
dessertes intrarégionales est correctement posée. La consistance des services TER est de toutes
facons entre les mains de la Région qui est désormais seule compétente (depuis la nouvelle
convention avec la SNCF signée en 1997). La SNCF ne peut donc pas s’engager plus avant sur
la nature de I'offre qui sera mise en place. Elle aurait cependant pu insister davantage sur la
complémentarité TGV-TER bien que le probléme se pose avec moins d’acuité en Rhone-Alpes
puisque les principales villes du sillon alpin sont déja desservies par TGV.

I est important pour répondre 2 la question posée de souligner que le financement des dessertes
TER est complétement indépendant de celui du projet. Le projet TGV est financé par RFF, voire
la SNCF, et I'Etat. Les TER sont eux financés par la Région. Si cette dernidre était amenée 2
contribuer au financement du projet, il faudrait s’assurer que cela ne se fasse pas au démriment
des TER.
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Enfin, signalons qu’aucune analyse des besoins de déplacement intrarégionaux n’a été menée.
Seuls les flux de trafic existants sur les principales liaisons régionales sont mentionnés en
annexe de I'étude SEMALY. L’approche du probléme est menée a partir de 1'offre et non pas de
la demande. De toutes fagons, la majeure partie des travaux réalisés par SEMALY sur les
dessertes en TER n'a pas été intégrée dans le rapport de présentation générale, on se demande

pourquoi ?
d) Autres éléments de réponse identifiés

Dans le dossier « Débat sur I'intérét économique et social du projet » (1993). la question est
abordée dans son principe : « le TGV pris isolément tend & une forte polarisation de 1'espace
mais cette tendance est tempérée par I'aptitude des TGV 2 desservir également les lignes
existantes et par la possibilité d’organiser des correspondances avec les trains régionaux. Ces
deux sysiemes de transport ont leur propre finalité mais se nourrissent et se complétent 1'un
I"autre ».

Dans la « Synthése des perspectives d’aménagement » élaborée par la DRE (avril 1997), il est
€crit (p.2-12) que: «la mise en oeuvre des TERGV pour la desserte intercités risque
d’abaisser le niveau de service offert par les gares de la Tour du Pin et de St-André le Gaz. ce
qQui aurait pour conséquence de limiter 1'attractivité de ces pdles intermédiaires sur 1'axe Est-
Quest. La définition des missions TERGV el de la desserte des bassins de vie doit étre
cohérente et articulée, pour assurer 2 la fois les migrations quotidiennes dans de bonnes
conditions et améliorer 1’accessibilité ferroviaire au réseau TGV et TERGV ».

Concernant le sillon alpin, il est affimé qu’il faut un systtme de desserte cadencée articulé
autour de pdles de connexion avec le TGV pour irriguer les territoires intermédiaires et
périphériques. Pour un certain nombre de liaisons, nous avons réussi 2 reconstituer les schémas
de desserte envisageables :

LIAISON NB AR NB AR NB AR %
ACTUEL (#) REFERENCE PROJET (") TERGV

Annecy/Chambéry 14 24 25 32
Chambérv/Grenoble 15 18 19 0
Annecy/Lvon 6 12 14 57
Chambéry/Lvon 8 16 18 35
Grenoble/Lyon 15 19 21 43
Grenoble/Si-Etienne 12 10 11 20

(#) source : SEMALY-CATRAM-GEODE (1996)
(*) source : note de la DAR SNCF (10/09/97) — hypothése basse
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On remarque que, dans ces propositions qui restent des hypotheses d’école sans que 1'on sache
bien sur quoi elles sont fondées, 1'amélioration de I’offre TER se fait pour I'essentiel avant la

mise en ceuvre du projet et elles ne lui sont donc pas liées.
e) Avis d’expert

On ne trouve pas d’analyse des besoins et de lu demande potentielle des déplacements que ce
soit pour les dessertes locales dans les bassins d’emploi ou au plan régional. Il est indispensable
que ce soit fait mais pas forcément au stade actuel d’avancement du projet de TGV.

Les dessertes TER dépendent désormais du Conseil Régional qui a mis a I’étude un SRT. Le
document de présentation générale du projet prévoit (p.33) de profondes modifications a
I'horizon de la mise en service du projet TGV. Comment les anticiper dés a présent dans la
mesure ol les choix stratégiques de la Région n’ont pas encore été arrétés ?

La desserte Satolas/Lyon est prévue mais on en reste au principe. C’était pourtant un des points
prévus dans le cahier des charges de I'émde lancée par le GIP en 1996 sur le théme
«articulation TGV/TER ». De nombreuses autres questions évoguées n’'ont pas été traitées,
elles auraient pourtant permis d’y voir plus clair : analyse des flux de voyageurs par axe, par
type de train, par O/D, disponibilités de chaque axe en fonction des caractéristiques techniques
et d’exploitation, analyse des incidences sur le réseau classique du projet avec propositions de
mesures correctrices pour la desserte TER.

D’une fagon générale, il est indéniable que des infrastructures comme les LGV contribuent
fortement 4 la concentration des flux de transports entre grandes villes de par la limitation du
nombre de gares. Si la LGV ne s’insére pas dans un projet global au plan régional, articulant
TGV et TER. le risque est grand que cela se fasse aux dépens des villes de moindre importance
et des liaisons moins rentables avec apparition d'un espace 2 deux vitesses.

La Région Rhone-Alpes a manifesté ces dernitres années sa volonté de développer un réseau
ferroviaire de liaisons intercités 4 un horizon beaucoup plus proche que celui du projet
Lyon/Montmélian. Si cela aboutit 4 moyen terme 2 une desserte régionale structurée, les risques
€voqués ci-dessus n’ont pas lieu d’étre. 1 faudra vérifier le bien-fondé des prévisions de trafic
regional qui ont été avancées (cf. question A) car elles n’ont pas fait apparaitre un fort potentiel
de développement. Sans doute que I'importance de la couverture autoroutiére dans la région n’y
est pas étrangere.

L’éclairage de cette question de I’articulation TER/TGV gagnerait si I’on pouvait disposer :

® d'une part, d'un bilan des expériences de recomposition de I'offre régionale li¢es aux TGV
Atlantique et Nord (rien ne figure dans les études A ce sujet et nous n’avons
malheureusement pas obtenu d’informations de la SNCF sur ce point),
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® d’autre part, de tests de sensibilité 2 la fréquence et aux tarifs sur ce type de trajets qui
relevent souvent d’une desserte cadencée dans d’autres pays (Pays Bas, Suisse).
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Lot 1 - Transport, | - Quels sont les besoins réels pour les voyageurs ?

Questfion C : « Quelle est la varigtion des quantités de voyageurs avec les variantes
TGV Macon-Genéve et Romagnieu-Avressieux-Genéve ? Est-elle prise en compte
dans les chiffres actuels 7»

(cf. également question 2 du lot 1)

a) Explicitation de la guestion

Dans I'hypothése ol se ferait une liaison TGV Macon-Bourg-Geneve, une partie du trafic
ferroviaire voyageurs (en provenance du genevois et du nord Haute- Savoie) ne serait pas captée
par la LGV Lyon-Montmélian. Comment cette éventualité a &té prise en compte dans les
prévisions de trafic ?

Dans I'hypothése ot le barreau Chambéry Nord se ferait, la LGV ne déboucherait pas en
Combe de Savoie. Les grenoblois seraient alors mis 2 1’écart. Comment cela a-t-il é1¢ intégré
dans les prévisions de trafic ?

b) Eléments de réponse dans le dossier réglementaire

Dans le dossier « Présentation générale du projet / Dossier de consultation des services de
I'Etat », les conséquences d’une LGV Aix/Genéve sur la desserte des gares de Bourg, Culoz et
Bellegarde sont évoquées (p.39). Par contre rien mest dit sur les conséquences d’une
éventuelle LGV Genéve/Macon.

Dans I'émde SEMALY/GEODE/CATRAM (p-49), la desserte de Bourg par desserte directe
TGV est exclue, sauf 2 terme par la branche sud du TGV Rhin-Rhone. En attendant, une
amélioration de la desserte TER sur Lyon est envisagée par création de services directs.

Par contre, dans le cadre de la problématique du sillon alpin et du trafic genevois (p.57)
I'évenwalité d’'une LGV Micon/Genéve est envisagée, auquel cas « aucun basculement de
trafic vers le sud n’est maintenu ». Par ailleurs il est dit que I’aménagement de la ligne des
Carpates n’enléverait pas de trafic 2 Lyon/Turin. Dans la configuration de base
Lyon/Monmélian sortie Apremont + LGV Aix/Genéve, le trafic prévu a I’horizon 2012 en
hypothése basse (avec tunnel de base et Belledonne) sans itinéraire concurrent est de 13,3 M de
voyageurs. Si la LGV Macon-Geneve se fait, alors une perte de trafic de 900.000 voyageurs est
prévue (p.58).

c) Avis sur le niveau satisfaisant de ces éléments de réponse

I est clair que le TGV Macon/Genéve n’est pas sans incidence sur le projet Lyon/Montmélian.
Les différentes estimations considérent Que cela détournerait environ un million de voyageurs.
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Cependant la situation n’est pas claire : tantdt le sillon alpin et Genéve sont pris en compte dans
les prévisions, tantdt ce n’est pas le cas. Il manque certainement une analvse plus précise des
enjeux des TGV Macon-Genéve et Rhin-Rhone au regard du Lyon-Turin.

d) Autres éléments de réponse identifiés

Dans I"étude SOFRERAIL 1992 (p. 108), il est fait mention du projet Bourg/Genéve mais on
ne sait pas s'il a €t€ pris en compte dans les prévisions de Lyon/Turin.

Dans la « Synthése des perspectives d’aménagement » (DRE), I'analyse menée sur la plaine de
I’Ain ne prend pas en compte une éventuelle LGV Genéve/Macon (p. 2-63).

Dans le « Document d’information sur la liaison ferroviaire transalpine Lyon/Turin », Conseil
Régional Rhone-Alpes/Préfecture de Région, 10/04/1997. il est affirmé (p-12), sans autre
explication, que : « 1 million de voyageurs sont en liaison avec Genéve et ne seraient pas
intéressés par la ligne nouvelle si un autre itinéraire leur était plus favorable ». Sans doute faut-
il comprendre qu'il s’agit de Genéve/Macon.

e) Avis d’expert

I serait souhaitable de clarifier la situation dans les futures estimations, pour autant que 1'on
sache la probabilité de réalisation du TGV Macon/Genéve, et qu’un choix soit fait sur la LGV et
les shunts dans le sillon alpin. En I'état actuel des études, on ne peut rien dire de clair et définitif
sur la question.

Concernant la variante Chambéry Nord, elle a fait 1'objet d’estimations de trafic et de
comparaison avec les autres variantes. Par contre, la position des grenoblois face a un tel projet
n'est pas prise en compte, en particulier dans le cadre du projet complet pour les relations
Grenoble/Turin pour lesquelles ils risqueraient d’étre quelque peu pénalisés. Par contre. pour
les relations Grenoble/Lyon, le raccordement de Saint-André le Gaz 4 la LGV permettrait de
gagner 8 minutes par rapport 2 la situation actuelle tandis que dans la configuration de base
(sorue Apremont) et avec 1'électrification de Grenoble/Montmélian, le gain par rapport a la

situation actuelle est de 11 minutes.
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Lot 1 - Transport, | - Quels sont les besoins réels pour les voyageurs ?

Question D: «Incidence du choix de la gare sur le nombre de voyageurs?
(Chambeéry Nord, Voglan, Montmélian Chignin, Laissaud)»

Cf. aussi la guestion F du lot 3 « les impacts du projet » :

« Perfinence économique des gares TGV en rase campagne (Le Creusot-
Montchanin, Ablaincourt-Pressoir) ?

a) Explicitation de la question i

L’expertise du BETURE sur la Combe de Savoic a porté sur les tracés et non les gares. Quelles
incidences sur le trafic attendu selon les différentes hypotheses de gare 7 En particulier,
comment se positionneront les grenoblois si la gare se fait & Chambéry Nord ?

Que penser des gares éloignées des centres villes, compte tenu en particulier des pertes de temps
que cela génere pour s’y rendre et du probléme du parking?

b) Eléments de réponse dans le dossier réglementaire

Dans le dossier « Présentation générale du projet / Dossier de consultation des services de

I'Etat », le principe d’une gare en Combe de Savoie est admis en tant que « lieu d’articulation
placé au croisement des axes Est-Ouest et Nord-Sud, largement desservie par les nouvelles
relaions. La Combe de Savoie sera, par ses nombreuses dessertes TER en étoile et en
correspondance mais aussi par son réseau routier et autoroutier, un lien d’échange entre modes
ferroviaires ainsi qu’entre mode ferroviaire et routier ». Cependant, il est par ailleurs envisagé
que la gare Savoie-Dauphiné puisse étre localisée A Chambéry (p.38).

Dans l'étude SEMALY/GEODE/CATRAM (p-45) : «les écarts entre les temps moyens

d’accés routiers & chaque site, estimés depuis Grenoble et Chambéry, n'apparaissent pas
déterminants », de I'ordre de 5 minutes. Le nombre d’emplois et d’habitants concernés est le
méme quel que soit le site.

Un classement entre les différentes gares en Combe de Savoie a été effectué (p.46) «sur Ia
base des échanges potentiels réalisables entre les différentes grandes orientations des missions
envisagées. Il tient compte de 1'origine-destination des missions ainsi que de la perie de temps
pour la mission TGV provoquée par 1’arrét 4 la gare étudiée. Globalement toutes configurations
confondues, les sites de Chignin ou de Montmélian permettent les meilleurs compromis ».
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¢)  Avis sur le niveau satisfaisant de ces éléments de réponse

Aucune prévision de trafic n’a encore été faite en fonction de la localisation de la gare, la SNCF
a prévu de le faire ultérieurement. Si cela peut se concevoir au stade actuel pour les différents
sites en Combe de Savoie, par contre une implantation 2 Chambéry Nord mérterait dés a
présent une analyse spécifique, en particulier sur les conséquences que cela aurait pour
les grenoblois. Par ailleurs, une réflexion sur les conséquences socio-économiques de
I'implantation de la nouvelle gare suivant les différents sites devrait étre menée.

d) Autres éléments de réponse identifiés

Dans la « Synth&se des perspectives d’aménagement » (DRE. avril 1997) (p.2-23), une

analyse des différents sites possibles de gare en Combe de Savoie (Chignin, Montmélian.
Laissaud) est menée sur la base de 4 critéres : synergie avec une stratégie de développement
local, la gestion des réserves foncigres, la qualité de I'intermodalité, la fonctionnalité de la gare.
En conclusion, les auteurs estiment que «les avantages relatifs des différents sites
n’apparaissent pas suffisamment nets en 1'état actuel pour étre discriminants dans le choix d’une
variante ». [ls attirent I’ artention sur une nécessaire stratégie intercommunale pour faire de cette
gare « un €lément dynamisant du développement économique local », précisant qu'une gare a
Chambéry serait plus certainement et rapidement valorisable « du fait des synergies avec les
activités existantes en milieu urbain ».

Certe analyse complete en partie le dossier réglementaire. Il reste & tirer la synthése des
différents sites possibles sur la base de critéres techniques, financiers et socio-économiques.

e) Avis d’expert

Concernant I'implantation des gares, on ne peut pas dire qu'une gare en centre ville est
nécessairement une bonne chose et une gare nouvelle 2 I'extérieur une mauvaise. Tout dépend
des possibilités de complémentarité et d’interconnexion entre les modes ainsi que des logiques
d’aménagement urbain.

Il est siir qu’en cas de gare nouvelle en zone non urbanisée, un schéma directeur devrait étre fait
mais rien d’obligatoire en la matiére n’est prévu.

On ne peut pas trancher définitivement certe question dans la mesure ol les liens entre
infrastructures (gares en particulier) et développement €conomique sont incertains, difficilement
mesurables quantitativeent et qualitativement, elles ne sont en tous cas certainement pas
automauques. Les analyses menées en ce sens (cf. les travaux de Plassard au LET et Burmeister
a I'INRETS) n’'aboutissent pas a des conclusions définitives.
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Si, dans le cas d’une gare nouvelle en Combe de Savoie, certaines hypoth&ses retiennent des
projets en rase campagne, on n’est pas du tout dans une situation comparable aux gares isolées
des TGV précédents. La SNCF nous a fourni les fréquentations 1996 de ces gares :

- VendOme : 210.000
- Ablaincourt-Pressoir : 130.000
- Le Creusot : 480.000

Les projets de gare en Combe de Savoie, localisés en rase campagne (ex. Laissaud), n’ont rien
a voir avec les cas cités ci-dessus. Située entre Chambéry (2 10’ en voiture) et Grenoble (2
moins de 30" du centre ville), appelées a s’inscrire dans la méme conurbation 2 plus ou moins
long terme, la Combe de Savoie, déja desservie par voie autoroutiére, est un lieu stratégique de
toutes facons, indépendamment du projet de gare TGV. On retiendra la recommandation de la
DRE : « La gare Dauphiné-Savoie devrait servir 2 amorcer la constitution d’une identité forte
autour d’un projet territorial partagé ».
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Lot 1 - Transport, | - Quels sont les besoins réels pour les voyageurs ?

Question E : « Quelle évolution envisageable de la qualité des services : gains de

temps, temps de voyage total - 7»
a) Explicitation de la question

Quelle va étre 1'évolution de la qualité de service générée par le TGV pour les liaisons intercités
et les liaisons (inter)nationales (Paris-Lyon-Turin), compte tenu du phasage éventuel du
projet 7 La comparaison entre LGV et TGV sur voies existantes a-t-elle été¢ menée ? Quel est le
coiit de la minute gagnée et combien de minutes gagnées a quel cofit social (en intégrant une
éventuelle dégradation des dessertes locales) ? Comment apprécier le rapport qualité-prix du
futur investissement ?

b) Eléments de réponse dans le dossier

Dans le dossier « Présentation générale du projet / Dossier de consultation des services de
I'Etat », le bilan des gains de temps, avec une estimation des cofits en regard, est fait pour les
différentes variantes, y compris pour I'aménagement des lignes existantes (p.58).

Au regard de la situation de référence (dont les temps de parcours figurent dans une note a parn
sur les principaux temps de parcours), on peut reconstituer comme suit le cofit d’investissement
et calculer le ratio montant d’investissements/nombre de minutes gagnées’ :

® par amélioration des voies existantes :

Lyon/St-André le Gaz : 2.770 MF pour un gain de 6 minutes (soit 460 MF/mn)

St-André le Gaz/Chambéry : 846 MF pour un gain de 5 minutes (soit 170 MF/mn) +
1.911 MF pour le doublement de la voie afin d’augmenter la capacité (soit 382 MF/mn)

Soit au total, en prenant en compte ce dernier poste dont on ne sait pas s'il est vraiment
indispensable : 5.500 MF + 280 MF d’aménagements de la gare de Chambéry, donc au total
5.780 MF pour un gain de 11 minutes entre Lyon et Chambéry (soit environ 500 MF
par minute gagnée).

Concernant la desserte de Grenoble, la construction de deux déviations (Rives et Grand-
Lemps) permettrait de gagner 19 minutes pour un cofit de 2.650 MF (soit 139 MF/mn)

7 Nous avons fait les calculs 2 titre d’exemple et pour faciliter les comparaisons surtout sur la relauon
Lyon/Chambéry
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® par construction de la LGV Lyon/Montmélian (sortie Apremont) :

12,4 MdF (y compris I'électrification de Grenoble/Montmélian 700 MF et construction de la
gare en Combe de Savoie) pour 26 minutes gagnées entre Lyon/Chambéry (soit 477
MF par minute gagnée)

® par construction de la LGV Lyon/Montmélian (sortie Chambéry Nord) :

9,3 MdF pour 28 minutes gagnées entre Lyon/Chambéry, y compris aménagements de la
gare de Chambéry (seit 332 MF par minute gagnée)

® par construction du seul tunnel de base :
27 MdF pour un gain d’une heure entre Lyon et Turin (soit 450 MF par minute gagnée).
c) Avis sur le niveau satisfaisant de ces éléments de réponse

Dans le Dossier de présentation générale ne figurent que les temps de parcours actuels et non
ceux de la situation de référence ce qui peut induire en erreur sur les gains de temps liés au
projet.

On peut néanmoins considérer que globalement les éléments figurant au dossier permettent de
répondre aux questions, i I'exception de l'organisation de la future desserte (horaires.
fréquences) qui n’est abordée que sous 1’angle des missions des trains (O/D).

d) Autres éléments de réponse identifiés

Dans des fax en date du 28 aoit et 8 septembre 1997, la SNCF nous a fourni les schémas de
desserte envisagés pour quelques relations. On reldve que le nombre de trains sur Paris-
Annecy, Aix, Chambéry, Grenoble n’évolue guére selon que I’on est en situation de base, de
référence ou de projet. Par contre, le nombre de trains avec correspondance diminue pour
quasiment disparaitre en situation de projet (sauf sur Aix).

Dans le Document d’information de la Préfecture de Région et du Conseil Régional
(22/04/1997), on trouve un schéma figurant les gains de temps par grands trongons de ligne
pondéres par les trafics, sans que 1’on sache les bases de calcul. Qui plus est, les trongons de
ligne retenus ne correspondent pas aux O/D sur lesquelles on a par ailleurs les temps de
parcours ce qui ne permet pas de savoir 1’incidence des pondérations.
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e) Avis d’expert

Le schéma de desserte qui nous est proposé ne contribue pas a la création d'un « effet
fréquence » mais améliore la qualité de service en diminuant les ruptures de charge. sans que
I’on sache toutefois en quoi cette amélioration est a mettre spécifiquement au compte du projet.

Le coiit de la minute gagnée est bien siir un argument dont il faut tenir compte : ¢’est un ratio de
productivité des investissements. Cependant cela reléve d’une approche strictement monétariste
qu’il faut pour le moins pondérer par le nombre de clients concernés car la minute gagnée joue
de fagon vanable sur les augmentations de trafic. Cela a été en partie fait dans le dossier.

On remarque que le cofit de la minute gagnée par aménagement des voies existantes est dans
I'ensemble supérieur aux cas de construction de ligne nouvelle (on n’oubliera cependant pas que
« les coiits d’environnement » ne sont pas comptabilisés). Seule 1'amélioration de la desserte

de Grenoble fait exception.

Plus généralement, le TGV doit étre le moyen pour le ferroviaire de regagner des parts sur le
marché des déplacements ol il se trouve en concurrence avec la route sur les liaisons régionales
et avec I'aérien sur les longues distances. Comment quantifier un tel argument ? L’importance
anendue des parts de marché respectives, 2 plus ou moins court terme, est-elle la seule
réponse 4 prendre en compte?

Le TGV, c’est aussi un outil d’aménagement du territoire avec des enjeux locaux mais aussi
nationaux et nternationaux qui, en tant que tel reléve de la volonté politique. Il faut reconnaitre
que les argumentaires en la matiére ne sont pas toujours trés convaincants.
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Lot 1 - Transport, Il --Le Lyon-Turin face aux projets concurrents, la place du
Lyon-Turin dans I'ensemble des projets

Incidence des projets : Macon-Genéve, Loetschberg, Saint Gothard, Brenner,
Mercantour, avion, autoroutes (Maurienne)

a) Explicitation de la question

Plusieurs percées Alpines existent déja, d’autres sont en projet; il s'agit de savoir si une
infrastructure de 1'ampleur de celle de Lyon-Turin peut s’insérer facilement face aux autres
offres de transport (air, rail ou route), notamment face 2 la déréglementation aérienne.

La réponse i cette question sera structurée selon les points suivants : Macon-Genéve (A), autres
liaisons ferroviaires voyageurs (B), autres liaisons ferroviaires marchandises (C), avion (D),
autoroute de Maurienne (E), Mercantour (F).

QUESTION 2 A. MACON-GENEVE
b) Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires

Il est précisé® que sur les 7,4 millions de voyageurs €tant passés par 1'un des deux points
d’entrée du sillon alpin (Saint André Le Gaz ou Culoz) en 1992, « 1 million sont en relaton
avec Genéve et ne seraient pas intéressés par la ligne nouvelle si un autre itinéraire leur était plus
favorable ». Cette appréciation s’appuie sur I'étude SEMALY de septembre 1996 (p. 3).

Un scénario de desserte de Genéve par Bellegarde est présenté dans le dossier consacré a
I"'amélioration des lignes existantes. II offre une alternative économique a la desserte de Genéve.
Pour 1,3 GF il met Genéve 2 2h.52 de Paris avec du matériel type TGV pendulaire soit dans un
temps inférieur a celui de la solution de base de desserte par le sillon alpin (2h.58).

c) Avis sur le niveau satisfaisant de ces éléments de réponse

Le dossier a le mérite de donner toutes les variantes possibles et ne cache pas que le scénario de
desserte par Bellegarde apparait comme plus intéressant pour la population de Genéve.

d) Autres éléments de réponse identifiés

La Direction des Transports Terrestres consultée, confirme qu’un groupe de travail franco-
suisse doit prochainement étudier la possibilité d’aménagement du trongon Nantua-Bellegarde
(ligne du Haut-Bugey).

# « Liaison ferroviaire transalpine Lyon - Turin, document d’information » Préfecture de Région et Conseil
Régional Rhones Alpes, mai-juin 1997, p. 12.
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e) Avis d’expert sur la question

La construction d’une LGV totalement nouvelle entre Mécon et Genéve ne figure pas dans les
projets a court terme de la SNCF®. Par contre le réaménagement et 1'électrification du trongon
Nantua-Bellegarde est tout 4 fait envisageable. Le coiit relativement limité permerrait de rendre
I'investissement rentable et donc de le financer rapidement par concession.

La position de la Suisse vis 2 vis des liaisons rapides est connuel®: « la nouvelle ligne de base
du Mont-Cenis, la ligne de liaison par Chambéry et, &ventuellement, I'axe Rhin-Rhéne. font
planer sur notre pays le risque de se voir contourner. Cette perspective doit donc étre suivie
attentivement. Le TGV Est et la ligne Mécon-Gengve, en revanche, raccordent au mieux notre
réseau ferroviaire avec le réseau frangais 2 grande vitesse ». Le document ajoute la « nouvelle
ligne Geneve-Macon se révéle judicieuse, quelles que soient les nouvelles art2res décidées en
France [...] Le Conseil Fédéral ceuvrera donc pour qu’elle soit inscrite au “schéma directeur*
des chemins de fer francais ».

La SNCF a finalement pris en compte ce risque de détournement puisqu'elle a dans ses
derniéres estimations de trafic servant au calcul des bilans €conomiques, exclu les voyageurs
allant sur Geneve et le Chablais.

La solution rattachant Genéve 2 Bourg par le Haut Bugey enléve une partie de la crédibilité
d'une ligne nouvelle dans le sillon alpin Nord. 1 reste a trouver des possibilités réalistes
d’aménagement pour améliorer les liaisons avec Genave 4 partir de I'ensemble du sillon alpin.

2 B. AUTRES LIAISONS FERROVIAIRES VOYAGEURS EN CONCURRENCE AVEC LE PROJET
b) Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires

Le dossier de présentation générale du projet donne (p. 19) la carte du schéma directeur des
réseaux européens de Trains 2 Grande Vitesse. Le projet Lyon-Turin apparait comme étant un
«maillon clé » au méme titre que les deux axes transalpins suisses (Lmtschberg et Saint
Gothard).

Les autres cartes!! présentant le projet dans sa dimension européenne ne font pas apparaitre les
projets de liaisons transalpines dans les pays voisins. Les dossiers réglementaires ne donnent
pas d’informations sur ces projets.

9 Vou- rapport d'activité de la SNCF 1995, p. 34.

« Message sur la construction de la ligne ferroviaire suisse 2 travers les Alpes, arrété sur le transit alpin du
23 mai 1990 », p. 17 et 44.
Y p. 1 et 2 du dossier de présentation générale.
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c) Avis sur le niveau satisfaisant de ces éléments de réponse

Les cartes du dossier présentent la liaison Lyon-Turin comme enjeu d’intégration européenne en
ramenant sur Lyon les flux en provenance de Stuttgart et Francfort. Cette présentation qui releve
plus de la communication promotionnelle que de 1'information, occulte toutes les autres liaisons
existantes ou en projet. Or actuellement, les liaisons les plus rapides entre I’ Allemagne, la
Belgique et I'Ttalie traversent la Suisse. La Suisse a bien 1’intention d’améliorer ces différentes
liaisons ferroviaires. Les questions posées par les associations sont donc pertnentes et ne
trouvent pas de réponse dans les dossiers.

d) Autres éléments de réponse identifiés

Les projets suisses ont £t présenté il y a déja quelques années dans un Message du Conseil
Fédéral Suisse sur les lignes ferroviaires 2 travers les Alpes!2. Il y est indiqué que les projets du
Saint Gothard et du Loetschberg consistent en la construction de deux tunnels de base pouvant
servir au transport de voyageurs et de fret. Le projet du Saint Gothard vise 2 améliorer la
desserte Bale-Milan, puisque la durée du parcours passerait de 5h17" 2 3h10" via Lucemne. La
Suisse espére mettre en place des liaisons entre ces cités A raison d’une par heure comme c’est
déja le cas entre Milan et Zurich. Le projet du Loetschberg améliore également I’axe Bale-Milan
puisque la durée du parcours serait de 3h20’ via Lausanne. Ce projet est aussi présenté comme
valorisant I’axe du Simplon qui relie Paris 2 Milan, via Lausanne : « la durée du parcours entre
ces deux métropoles étant de 7 heures, il importe de la réduire notablement ». Si le calendrier
est respecté, le Loetschberg devrait voir le jour en 2006 et le Saint Gothard en 2015 pour un
codit total des travaux de 90 milliards de francs francais, que la Suisse devrait financer seule.

Ces deux projets apparaissent comme améliorant en premier lieu l'axe Bale-Milan. La
valorisation de I’axe du Simplon pouvant intéresser la France n’apparait que secondairement.
En outre la ligne Paris-Milan via le Simplon nécessiterait également la réalisation d’une ligne
plus performante 2 travers le Jura, Macon-Genéve ou d’une ligne traversant plus au Nord par
Vallorbe. Actuellement, les meilleurs temps de parcours entre Paris et Milan se font via Modane
(4 liaisons diurnes dont 2 sans changement , temps de parcours 6h43, 6h43, 7h20, 7h50) plutdt
que via Lausanne (3 liaisons diurnes par jour avec changement, temps de parcours 8h27, 8h27,
9h07). Dans le cas de la réalisation de ces nouvelles lignes 2 travers le Jura, Paris serait relié a
Milan via le Simplon aux environs de 5h30’, ce qui reste supérieur aux 3h39’ via le nouveau
nnel de base du Mont Cenis.

12 « Message sur la construction de Ia ligne ferroviaire suisse A travers les Alpes, arrété sur le transit alpin du 23
mai 1990 ».
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e) Avis d’expert sur la question

Les projets suisses du St Gothard et du Loetschberg ne concurrencent pas directement la liaison
Paris-Milan via Lyon-Turin. Cependant les nouvelles liaisons Bale-Milan ou Swuttgart-Milan
vont permettre des liens beaucoup plus rapides entre toute 1’ Allemagne et 1'Italie. L’axe Paris-
Lyon-Turin ne drainera alors que le Nord-Ouest de 1’Europe (Londres, Bruxelles).

QUESTION 2 C. AUTRES LIAISONS FERROVIAIRES MARCHANDISES EN CONCURRENCE
AVEC LE PROJET

b) Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires!3

D’apres la carte des trafics de marchandises 2 travers I’arc alpin, la France totalise 45% du fret,
(route et rail). « L’itinéraire de Modane est principalement en concurrence avec les itinéraires
suisses (essentiellement Chiasso-Bale via le St Gothard) pour certaines destinations importantes
(Bénélux, Royaume-Uni et France du Nord Est) ». Il est noté également que la Suisse et
I'Autriche, « dans le cadre de conventions conclues avec 1'Union Européenne, se sont
engagees a réaliser des infrastructures ferroviaires afin d’offrir les capacités nécessaires au trafic
de transit » (voir questions du lot 1, IV sur les marchandises).

c) Avis sur le niveau satisfaisant de ces éléments de réponse

Les interactions existantes entre les projets ferroviaires ont bien &té prises en considération dans
les études qui ont suivi celles effectuées par la SNCF en 1992 (ETUDES CATRAM, INRETS, LET,
ComMIsSION ABRAHAM). Toutefois, de nombreuses inconnues résident encore sur les dates de
mise en service des nouvelles infrastructures et sur les conditions d’exploitation qui S’y
rattachent (le programme initial a d’ores et déja pris du retard et les responsables cherchent
aujourd’hui 2 alléger les investissements).

d) Autres éléments de réponse identifiés

Les gouvernements Allemand, Autrichien et Italien, ont mis au point en 1991 un schéma de
développement 2 long terme!4, dans lequel est prévu le creusement d’un deuxiéme tunnel sous
le Brenner, long de 54 kilometres. Ces deux mmnnels permettront d’écouler 200 trains par jour et
par sens. qui se répartiront entre le transport de voyageurs 2 250 km/heure, le transport de
marchandises, classique et combiné et éventuellement une autoroute ferroviaire.

Les mesures restrictives existantes en Suisse en matidre de transit routier détournent vers la
France une partie de ce trafic, malgré un itinéraire plus long. Il est ainsi estimé qu’environ 25 %
du nombre de poids lourds empruntant les tunnels du Mt Blanc et du Fréjus utiliseraient un

13 Présentation générale du projet » SNCF, décembre 1996, p. 13 et 18.
14 «La vie du rail », 9 au 15 mars 1994
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itinéraire Suisse si la réglementation dans ce pays était identique a celle de 1a France. La votation
du 20/02/1994 sur I’interdiction complete des 2004 doit encore accentuer ce transfert. Toutefois
la politique Suisse est loin d’étre stabilisée en la matiére.

e) Avis d’expert sur la question

Il est difficile d’aller au dela des derniéres analyses produites et 12 ne résident pas les enjeux
principaux. C’est dans le domaine des transferts modaux et des reports d’itinéraires routiers que

se trouvent les interrogations fondamentales.

QUESTION 2 D. AVION

b)  Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires

La concurrence avec I'avion n’est pas abordée en détail dans les dossiers réglementaires.
c) Avis sur le niveau satisfaisant de ces éléments de réponse

[

Cette concurrence peut étre importante du fait de la dérégulation en cours sur les transports
acriens en Europe, qui amene de nouvelles offres.

JONCTION - ACER CAMPESTRE LIERDEMAN- BERNARD REVERDY G ONSULTANTS - septempre 1997



Région Rhéne-Alpes - Experfise surie projet ds ligison ferovidre

fransapine voyageurs et marchandizes Lyon-Tuin Rapport 53

d)  Autres éléments de réponse identifiés

Les résultats de I’enquéte voyageurs traversant les Alpes franco-italiennes!S pour le mode avion
et train sont rappelés dans le tableau ci-dessous.

France-Espagne-Grande Bretagne-Benelux | Italie <—> France-Espagne-Grande
<-—> [talie Bretagne-Benelux

O/D par région Avion Train O/D parrégion| Avion Train
Ile de France 2088 1521 Turin 470 505
Bourg.-Champagne 45 290 Milan 2510 854
Sud France 249 593 Venise 800 358
Nord-Ouest France 115 160 Bologne 974 624
Rhone Alpes 113 518 Rome + sud Italie| 2920 1103
Pays ibériques 1872 288 Génes 168 302
Grande Bretagne 2170 81 - - -
Benelux 1175 276 - - -
Allemagne + Suisse 15 19 - - -
Total 7842 3746 Total 7842 3746

Avec 7,842 millions de voyageurs transportés, la part de marché de I’avion se monte a 23,9 %,
contre 11,4 % pour le train et 64,7 % pour la route.

Sur les aéroports de Grenoble, Chambéry, Annecy qui correspondent essentiellement 4 du trafic
national, le trafic 1992 totalisait 472.000 voyageurs!6, alors que le trafic national fer sur ces
méme O/D est estimé par SEMALY 2 1.710.000 voyageurs.

e) Avis d’expert sur la question

Il apparait que la part de 1’avion est deux fois plus importante que le train sur I'international et
Quatre a cing fois moins sur le national.

La question est de savoir si le train gagnera des parts de marché sur les liaisons intemationales a
partir de I"offre nouvelle et malgré la dérégulation en cours. De quelle maniére les modgéles de
colt généralisé ont-ils intégré différentes hypothéses tarifaires pour le transport aérien ? Se
TEpOrter aux questions traitant les prévisions de voyageurs.

1* « Nouvelle liaison ferroviaire Lyon-Turin, étude du franchissement alpin, trafic voyageur », février 1993,
SNCF.
16 Ces chiffres ont été demandés a I'aviation civile.
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QUESTION 2 E. AUTOROUTE DE MAURIENNE
b) Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires

1l est indiqué!” que « La mise en place de I'autoroute A43 en Maurienne viendra uans les
prochaines années annuler ’avantage pris a cet occasion [ETR 460 mis en place en 1996] ».
L’impact de la réalisation de I'autoroute de Maurienne sur le projet n’est pas davantage €mdié

dans le dossier réglementaire.
c) Avis sur le niveau satisfaisant de ces éléments de réponse

Au moment de 1'enquéte frontiere de 1992, I’autoroute n’était pas réalisée. On ne peut donc pas
extrapoler dans les modeles de simulation les résultats de 1992 sans tenir compte de la mise en
service de cette autoroute avant 2000. Le comportement des voyageurs peut étre modifié par
cette nouvelle offre encore loin de la saturation. Pour les marchandises, la continuité

autoroutieére peut renforcer 1’attrait du transport routier.

Cette lacune dans le dossier pose un probléme de fond soulevé par le Schéma directeur des
LGV (1992) qui stipule : «il convient d’éviter la réalisation simultanée de plusieurs
investissements sur le méme axe dans différents modes lorsque le trafic ou les conditions
d’exploitation ne le justifient pas ».

QUESTION 2 F. MERCANTOUR

b) Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires

Le dossier réglementaire ne mentionne pas 1’existence du projet du Mercantour.
c) Avis d’expert sur la question

I est & noter que le tunnel envisagé dans la vallée de la Tinée pour relier Nice 2 Cunéo est
uniquement routier. Les seules incidences, sans doute trés marginales, pourraient porter sur une
diminution du détournement de trafic routier en provenance de 1’Espagne vers Turin/Milan qui
emprunterait aujourd’hui le Fréjus.

17 « Etude d’avant projet sommaire Montmélian-St Jean de Maurienne », SNCF, décembre 1996, p.13.
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Lot 1 - Transport -

Question Il - La modernisation des voies existantes, associées au tunnel de base,
peut-elle étre une alternative au TGV voyageurs ?

a) Explicitation de la question

Les associations estiment que les infrastructures ferroviaires ne sont utilisées qu'a 50 % de leur
capacité¢ et qu'il convient donc en priorité d'utiliser les infrastructures existantes en les
améliorant en particulier pour faire circuler du matériel pendulaire.

Les associations estiment possible d’améliorer la desserte TGV de Grenoble par St André le
Gaz (tracé « Dubedout »). La France devant prochainement produire du matériel ferroviaire
pendulaire, les positions de 1a SNCF seraient plus favorables.

A - Possibilité d'aménagement avec matériel pendulaire, et amélioration des tracés
des lignes actuelles Lyon-Chambéry, Chambéry-Genéve, Lyon-Grenoble,
Grenoble-Chambéry

B - Durée de parcours avec matériel usuel, avec matériel pendulaire

C - Colt des travaux

b)  Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires!8
Les études concernant I'utilisation des lignes existantes distinguent généralement trois cas :
Cas 1 : Temps de parcours sans arrét sur la ligne actuelle avec un TGV,

Cas 2 : Temps de parcours sans arrét sur la ligne actuelle avec un véhicule pendulaire. La vitesse
maximale est alors limitée dans la plupart des cas 2 160 km/h. Les seuls aménagements
considérés sont ceux nécessaires A ce type de matériel. Les vitesses supérieures a 160 km/h
exigent des aménagements plus conséquents de Ja ligne (par exemple suppression de passages a
niveau) qui entrent alors dans le cas suivant. Les coiits associés A l'introduction de matériel
pendulaire sont indiqués.

Cas3:Temps de parcours sans amét sur ligne modemisée (TGV et train pendulaire).
L'aménagement de l'infrastructure permet d'augmenter les vitesses admissibles (corrections de
courbes, shunts,...). Les coiits des aménagements sont indiqués.

18 "Utilisation des lignes existantes. Dossier de consultation des Services de I'Etat”, décembre 1996, SNCF.
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Les temps de parcours indiqués comprennent les réserves usuelles d'exploitation. Les temps de
parcours présentés sont sans arrét. IIs ne correspondent donc pas forcément avec la réalité des
missions. La comparaison directe des temps de parcours sans arrét peut, dans certains cas.

§’avérer trompeuse.

Lyon - Chambéry par Ambérieu-en-Bugey et Culoz!®

Temps de parcours Investissements
Cas1 TGV surligne actuelle 74 minutes -
Cas2  Train pendulaire (160 km/h) 69 minutes 30 MF
Cas3 Aménagements
TGV (220 km/h) 71.5 minutes 680 MF
Pendulaire (220 km/h) 66.5 minutes 680 MF

Lyon - Chambéry par Saint-André-Le-Gaz20

Temps de parcours Investissements

Cas1 TGV sur ligne actuelle 65 minutes --
Cas2  Train pendulaire (160 km/h) 60 minutes 20 MF
Cas3  Aménagements
TGV (220 km/h) 54 minutes 5.870 MF
Pendulaire (220 km/h) 52 minutes 5.870 MF

Saint-André-Le-Gaz - Grenoble2!

Temps de parcours Investissements

Cas1 TGV sur ligne acuelle 36 minutes -
Cas 2  Train pendulaire (160 kim/h) 33 minutes 170 MF

Cas3  Aménagements

TGV (220 km/h) 29.5 minutes 1.120 MF
Pendulaire (220 km/h) 27 minutes 1.120 MF
19 page 3.
20 page 5.
21 page 26.
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Chambéry - Montmélian - Grenoble??

Temps de parcours Investissements

Cas 1 Meilleurs .emps sur ligne
actuelle (Diesel) 40 minutes -

Cas3 Aménagements (160 km/h)
+ Electrification 35 minutes 700 MF

Cas3 Aménagements (220 km/h)
- Rectification de courbes 31 minutes 1.360 MF

- Pendulaire 31 minutes 1.260 MF

Culoz - Geneve23

Temps de parcours Investissements

Cas1 TGV sur ligne actuelle 44 minutes -
Cas 2  Train pendulaire (160 km/h) 39 minutes 45 MF

Cas 3 Pas d'aménagements prévus
c) Avis d'expert sur le niveau satisfaisant de cette réponse

Avant de passer a l'avis d'expert proprement dit. il est utile de préciser quelques données de
base concernant les vitesses de circulation en France et la technologie pendulaire.

En France. la vitesse des trains classiques est plus élevée dans les courbes qu'en Allemagne ou
guen Italie, ce qui entraine un confort moindre mais permet de meilleurs temps de parcours a
géométrie de voie identique. Grace au systéme d'inclinaison des caisses, les trains pendulaires
peuvent circuler plus rapidement dans les courbes tout en réduisant l'accélération latérale subie
par les voyageurs. Les limites extrémes données par la résistance de la voie sont, par contre,
partout les mémes. Par rapport aux chemins de fer allemands ou suédois, le gain potentiel du
pendulaire est donc plus faible en France.

La vitesse maximale dans une courbe est calculée sur la base du dévers de la voie (unité :
millimetre), de l'accélération latérale maximale agissant sur les voyageurs (aussi appelée
insuffisance de dévers, unité : millimétre) et des caractéristiques du matériel roulant (unité :
dévers équivalent, millimétre).

=2 page 30.
= page 24.
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Pour les trains classiques, seuls les deux premiers composants sont pris en considération.
l'insuffisance de dévers maximale permentant de compenser I’accélaration latérale subie par les
voyageurs est de 150 2 160 mm selon le matériel.

La technologie pendulaire permet de réduire encore davantage. voire d'annuler, l'accélération
latérale subie par les voyageurs. Le tain pendulaire italien. ETR 460, "compense” une
accélération latérale de plus de 300 mm. Théoriquement. la vitesse en courbe d'un tel train est

20 % plus élevée que celle des trains classiques.

Dans ses études, la SNCF a retenu une valeur de 1'accélération latérale de 260 mm pour les
trains pendulaires. Les caractéristiques finales du futur TGV pendulaire n'étant pas connues. on
peut comprendre l'attitude prudente adoptée dans ces études. La gestion des efforts en courbe
des motrices du TGV est plus délicate que celle des ETR 460 dont la motorisation est répartie
sur I'ensemble du train. II est. cependant, regrettable que les érudes ne fassent pas mention de
ces choix de base et de leurs conséquences sur les temps de parcours. De plus, 1'application de
valeurs plus élevées pour d'éventuels futurs automotrices TER pendulaires devrait étre
envisagée. La différence de 40 mm d'accélération latérale entre la valeur retenue dans les études
et les 300 mm appliqués en Allemagne. par exemple. correspond 2 une augmentation de la
vitesse en courbe de 5 %.

Pour la ligne Lyon - St-André-le-Gaz - Chambéry, nous avons recalculé les temps de parcours
avec un modele informatique propre sur la base des données a disposition. Nos résuliats
correspondent 4 ceux présentés dans les érudes.

En ce qui conceme les coiits des aménagements, l'analyse détaillée des interventions prévues
sur la ligne Lyon - St-André-le-Gaz montre que les valeurs présentées sont plausibles. A titre
d'exemple. la création d'une portion de nouvelle ligne pour contourner Bourgoin-Jallieu est
esimée a 2.150 MF. Les travaux comprennent une nouvelle ligne de 12,6 km dont 7,24 en
mnnel ou en tranchée couverte et de forts ripages sur 3.2 km qui peuvent étre assimilés a une
nouvelle ligne. Le cofit par km se monte alors a 136 MF. Pour le contournement moins exigeant
de La-Tour-du-Pin, 570 MF sont nécessaires pour une nouvelle ligne de 8,1 km soit 70 MF au
kilometre.

Les projets de modernisation des lignes existantes (cas 3) ont éi élaborés dans une optique
classique pour du matériel conventionnel. Les solutions retenues constituent, en général, le
maximum possible compte tenu des caractéristiques de la ligne considérée, 1'étape suivante étant
la ligne nouvelle. La prise en compte des possibilités du pendulaire déja au niveau de la
définition des aménagements devrait permetire de réduire quelque peu les coiits (par exemple
corrections plus modestes de courbes). Tout un travail d'optimisation devrait encore étre
effectué pour disposer d'une véritable base de décision. Entre le statu quo et les aménagements
maximaux envisageables, des variantes intermédiaires peuvent étre financiérement plus

JONCTION - ACE? CAMPESTRE LIERDEMAN- BERNARD REVERDY (. SNSULTAINTS - sepiemore 1957



Région Rhoéne-Alpes - Expertise surle projer de liason ferrovidire
mansaipine_voyagewrs et marchandises Lyon-Tum Rapport 59

intéressantes. 11 serait faux de rejetter toute idée de modernisation des lignes actuelles sur la base

des valeurs des cas 3.

Les lignes existantes accueillent également le trafic régional. Or la possibilit¢ de cadencement
des circulations n’est pas abordée. De nombreuses expériences & I’étranger et aux Pays-Bas, en
Allemagne, en Suisse, en Italie, montrent que la mise en place d’une offre régionale cadencée
influence de maniére positive I'attractivité du chemin de fer. Les Ldnder allemands, désormais
responsables de 1’ offre régionale, se sont lancés avec succes sur cette voie. Le succeés du trafic
ferroviaire régional dépend de sa « disponibilité ». La création de liaison TERGV sur la
nouvelle ligne va transférer une partie du trafic TER actuel des lignes classiques vers la nouvelle
ligne. 1 est & craindre que le flux de trafic restant sur les lignes classiques soit alors insuffisant
pour justifier une offre régionale conséquente et donc attractive. Les études menées ne
présentent pas les conséquences du projet de nouvelle ligne sur I'ensemble des trafics

ferroviaires concemnés.

La mise en place d’une offre cadencée régionale serait une chance pour I'intégration de la gare
de Satolas dans le réseau de desserte régionale. L'observation des gares d’aéroports en Europe
montre qu’elles sont pour ainsi dire toutes desservies par des trains cadenceés.

D - Rentabilité du projet. Bilan colts/service rendu : incidence du temps de parcours
sur le nombre de voyageurs.

b) Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires

Le critére colits/service rendu utilisé dans les dossiers réglementaires est le cofit 4 la minute

gagnée. Ces coiits 2 la minute donnés par la SNCF ou calculés par l’expenise24 pour chaque
aménagement sont les suivants :

Trongon Temps actuel Gain de temps Colt CoUt/minute

Iéyon-Sl André le NC g 3110 MF 388 MF

az
St André le Gaz- NC e 2760 MF 552 MF
Chambéry
Lyon-Chambéry 74 8 680 MF 85 MF
par Culoz
St André le Gaz- 36’ 9 1120 MF 124 MF
Grenoble
Montmélian- 40’ 9 1260 MF 140 MF
Grenoble
Culoz-Genéve 44’ 5 45 MF 9 MF

* estmanon de 1'expertise

24 Nous avons intégré 1'avantage procuré par le train pendulaire.

JONCTION - ACER CAMPESTRE LIERDEMAN- BERNARD REVERDY CONSULTAINTS - seplembre 1997




Région Rhéne-Alpes - Expertise surfe projet de fiaison femrovicaire
lransapine voyageurs el marchandises Lyon-Iunn Raoport 60

c) Avis sur le niveau satisfaisant de ces éléments de réponse et avis

d’expert

Dans quelques cas, les aménagements proposés par la SNCF constituent un maximum
envisageable mais pas forcément un optimum. Leas érudes d’utilisation des lignes existantes ont
€t€ faites dans une optique « Grande vitesse » ol chaque minute gagnée a été retenue sans
€gard pour les coiits et donc pour I'opportunité de tel aménagements. Les études menées ne
permettent pas de juger de I’opportunité d’une modernisation, elles permettent de se faire une
idée des possibilités maximales offertes par les lignes existantes (temps de parcours réalisables
sur lignes aménagées).

La capacité résiduelle de ces lignes est également émdiée par la SNCF. Elle estime que sur le
rongon Ambérieu-Culoz-Aix-Chambéry, la saturation serait « rapidement atteinte ». Toutefois
certaines informations ne sont pas précisées : I’horizon de la saturation, la capacité maximale de
la ligne, les possibilités de report d’une partie du trafic sur d’autres lignes (St André le Gaz-
Chambéry), ou encore les possibilités d’allonger les convois fret en partie responsables de la
saturation. Sur ce dernier point, on sait par exemple que les Chemins de fer Suisses émdient
I'inroduction de trains deux fois plus longs (1400 m au lieu de 700m) en positionnant les
motrices sur I'ensemble de la longueur afin que les efforts de freinage et de traction se
répartissent uniformément. Des études de capacité et de stabilité de 1’horaire de tels trains sont
nécessaires pour définir les mesures adéquates permettant leur mise en circulation.

La réponse a la question posée "La modernisation des voies existantes. associées au tunnel de
base. peut-elle ére une alternative au TGV voyageurs ?" ne peut étre que partielle car certains
aspects n'ont pas été érudiés. Ce qui manque avant toute chose, ce sont des objectifs clairs pour
différents types de trafic : international, national et régional. Ces objectifs devraient intégrer les
aspects économiques. environnementaux et d'aménagement du territoire. La modernisation des
voies existantes associée au tunnel de base est une aliernative i une nouvelle ligne & grande
vitesse selon les objectifs que I'on se donne.
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E : Impacts sur I'environnement, le foncier, I'agriculture ?
b) Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires

En ce qui concerne les impacts de ces améliorations sur le milieu naturel et I'agriculture, ils ne
sont que wes succinctement énoncés au niveau des déviations. Le seul autre type d'impact
abord€ concerne les habitations qui seraient concernées par le projet et celles qui devraient étre

acquises.
IMPACTS SUR L'ENVIRONNEMENT

Les dossiers réglementaires se contentent de signaler les milieux naturels intéressants qui
risquent d'étre touchés par le projet, sans en décliner les conséquences.

Il s'agit essentiellement des milieux naturels humides et aquatiques. En effet, les diverses
déviations pourraient affecter des cours d'eau de plus ou moins grande valeur halieutique
(comme la vallée du Bion riche en Salmonidés vers Bourgoin-Jallieu, le ruisseau du Bonnard
dans le secteur de Domessin, le Tier au niveau du Gué des Planches, le ruisseau salmonicole de
la Tuilerie au niveau de Lépin-le-Lac, la confluence entre I'Ain et le Surand, dont le fort enjeu
€cologique est confirmé par son classement en ZNIEFF de type I ...) et pourraient entrainer des
rsques d'altération de la qualité de l'eau ou des rectifications des cours d'eau, et donc des
modifications de leurs conditions biologiques.

Les enjeux liés aux biotopes remarquables que sont les milieux humides sont également
appréhendés, tant en termes de paysage que de risques liés 2 I'alimentation en eau (marais du
Vemnay dans le secteur de Sérezin-de-la-Tour, zones humides au sud de Pont-de-Beauvoisin et
au niveau du Gué-des-Planches...). Des précautions sont préconisées en phase de travaux ainsi
que des mesures de réaménagements paysagers, destinées 2 limiter l'effet de coupure de la ligne
et a arténuer les volumes créés lors des terrassements..

Le bocage est également considéré comme un milieu a enjeux, ainsi qu'un verger et des
peupleraies, pour leur valeur économique.

IMPACTS SUR LE FONCIER

L'amélioration de la voie, sur certaines portions de la ligne existante, engendrerait des travaux
de réaménagements simples sur la plate-forme existante (mise au gabarit double voie de ponts,
augmentation d'entaillage dans la montagne dans la vallée de 1'Hyeres...), de déviations (Pont-
de-Beauvoisin, Domessin, Saint-Béron, Gué des Planches, Lépin-le-Lac) de ripages
(terrassements, construction de ponts ou viaducs, de tunnel...) pour permettre une vitesse de
120 km/h sur une quarantaine de courbes existantes.
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Ces aménagements se traduiraient notamment par l'acquisition de nombreuses habitations et
terrains et la création d'une coupure visuelle entre certains hameaux placés de part et d'autre de
la ligne (comme les hameaux du Favre et de Saint-Béron par exemple).

En ce qui concerne les zones de ripage. les seuls aspects environnementaux abordés concernent
le nombre d'habitations touchées et/ou 2 acquérir.

IMPACTS SUR L'AGRICULTURE

La créaton de nouvelles portions de lignes va se traduire irrémédiablement par une
consommation d'espace agricole et des acquisitions seront donc a prévoir.

Cente consommation d'espace aura un effet de coupure. plus ou moins dommageable selon la
valeur agronomique des sols concernés : par excmple. les impacts seront plus conséquents sur
les surfaces agricoles du coteau des Chaumes a forte valeur d'investissement, ou encore sur le
verger au sud-ouest de Pont-de-Beauvoisin ou la peupleraie au sud.

Un réaménagement foncier serait donc 2 prévoir dans ces secteurs, afin de réduire l'effet de
coupure engendré par le passage de la ligne, et dz compenser le morcellement du parcellaire qui
en découlera.

Dans le cadre de la déviation de Pont-d'Ain. qui traverserait de part en part un secteur
caract€risé par des sols de bonne valeur agronomique (grandes cultures), la dépose de la ligne
actuelle est envisagée dans le cadre des mesures de compensation des effets de coupure de
l'espace agricole.

c) Avis sur le niveau satisfaisant des éléments de réponse et avis

d'expert

Les impacts sur I'environnement, le foncier, et l'agriculture ne sont que trés légérement abordés
dans le dossier relatif a I'amélioration des lignes existantes. Il s'agit essentiellement d'une
description des améliorations engendrées par une utilisation des lignes actuelles, via Ambérieu-
en-Bugey et Culoz d'une part, et St-André-le-Gaz d'autre part. Ce n'est qu'au niveau de ces
deux options. et des déviations qu'elles impliquent, que sont rapidement énumérées les
principales contraintes en termes d'environnement, de foncier et d'agriculture.

En ce qui concerne les nuisances sonores, les études tiennent compte des habitations qui seront
touchées par les déviations et les zones de ripage : globalement, les déviations sont en parte
justifiées par I'évitement des bourgs, et donc par le souci de diminuer le nombre de personnes
génées. Mais il ne semble pas que les augmentations des niveaux de bruit liées aux circulations
a plus grande vitesse aient ét€ prises en compte.
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Enfin, en ce qui concerne les autres voies, 2 savoir Macon / Ambérieu-en-Bugey, Culoz /
Geneve, Bourg-en-Bresse / Genéve par la Cluse et Bellegarde, Saint-André-le-Gaz / Grenoble
et Chambéry / Grenoble, elles ne sont étudiées que du point de vue du gain de temps, du coit
des amélicrations, du gain de temps avec le matériel pendulaire, pour aboutir 2 un coit par
minute gagnée.

En ce qui concerne le trongon Chambéry/Grenoble, l'amélioration devant aboutir 4 une
utilisation plus performante de la ligne, en capacité et en vitesse, toutes deux générarrices d'un
accroissement du bruit, une étude phonique a éi réalisée dans les secteurs les plus urbanisés
(Pontcharra, le Cheylas, Goncelin, Tencin, Brignoud, Lancey et Domeéne). Les résultats
avances par la SNCF sont les suivants :

" la contribution sonore qui en résulte a terme.... :

- n'excéde pas la contribution sonore actuelle (voire est inférieure), dans les zones de
gares ;
- n'est pas supérieure de plus de 2 dB(A) a la contribution sonore de l'infrastructure

actuelle, avant travaux, en pleine ligne."

Aucune donnée chiffrée n'est fournie, tant en ce qui concerne les anciens ou les futurs niveaux
sonores (quels €étaient les senils réglementaires acceptables au moment de la construction de
l'actuelle ligne 7).

Etant donnée la différence de traitement entre le projet LGV (stade APS) et cene solution
alternative traitée beaucoup plus succintement, il nous est délicat de donner un avis sur des
questions qui n'ont pas été étudiées.

Notamment, la réutilisation des lignes existantes implique un certain nombre de modifications
des tracés dans les zones de ripage et les déviations, ces dernidres étant par définition en zones
péri-urbaines.

En outre, 'augmentation de la vitesse suppose une étude d'impact du niveau de nuisance sonore

engendré.

I n'en reste pas moins évident que la réutilisation, avec amélioration des VOies existantes, serait
netement moins préjudiciable pour l'environnement, toutes composantes confondues
(agriculture, bruit, hydrologie, milieu naturel...) que la création d'une ligne nouvelle.
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Lot 1 - Transport, - IV - Un réel projet de transport de marchandises en Rhéne-
Alpes est-il sérieusement étudié parallélement au Lyon-Turin ?

Infroduction au théme fret marchandises

I y a tout d’abord lieu de signaler qu’en matiere de circulation des marchandises - contrairement
aux voyageurs - la premigre partie de la liaison [.LYON-TURIN mise 2 enquéte d’utilité publique
(I’origine étant située dans la zone d’ Ambérieu el I'extrémité dans la vallée de la Maurienne) n'a
de sens que si elle s’int2gre dans le programme d’ensemble. Cette affirmation, peut-étre trop
€évidente pour qu’elle soit nettement soulignée dans la présentation des dossiers, mérite d’étre

rappelée en préambule.

La dimension internationale est en effet la seule qui puisse justifier les investissements prévus:
les aspects régionaux liés aux échanges intéressant la Savoie n'interviennent ici que
marginalement. On ne peut aucunement se proncncer sur 1'intérét d’une ligne nouvelle fret sans
se référer & I'ensemble du projet. Des lors, se pose la question de savoir si des décisions
définitives sur le trongon d’approche peuvent étre prises avant de connaitre précisément ce qu'il
€n sera pour la partie centrale. Les choix 2 faire et leur justification sont directement dépendants
des principes d’exploitation (notamment en ce (ui concerne 1’autoroute ferroviaire) qui seront
retenus pour le tunnel de base; or il semble bien que pour cet ouvrage tout ne soit pas encore
€tabli avec certitude tant du point de vue fonctionnel que technique, financier ou temporel. Ne
doit-on pas inverser les priorités ? Ou bien alors est-ce la volonté de conduire le projet
marchandises avec celui des voyageurs qui a motivé cette chronologie (dans ce cas, il faudrait
le dire) ?

Pour autant. on ne saurait résumer le probléme 2 la réalisation d’un nouveau franchissement des
Alpes. la lecture des documents transmis pour la présente mission montre bien que de multiples
questions (souvent interdépendantes) existent sur ce sujet. De ce point de vue, on peut certifier
qu'au travers des nombreuses émdes et experises réalisées, I’ensemble des sujets rattachés
directement ou indirectement A la création d'une nouvelle ligne fret a bien & pris en
considération.

Par ailleurs, et avant méme de répondre aux interrogations sur les éclairages apportés, nous
devons souligner avec force que ce dossier revét un caractire stratégique d’une part pour
posituonner la région dans un large cadre géographique allant bien au dela de 1’espace Rhone-
Alpes/Piémont et d’autre part pour I’organisation de la circulation des marchandises en Europe.
En cela, il devient politique, et les choix & faire doivent faire référence bien entendu 2 des
considérations techniques et économiques mais aussi étre le résultat d’un acte volontariste que
les promoteurs de I'opération ont a exposer avec clarté. Cette dimension ne nous semble pas
suffisamment mise en avant dans les dossiers réglementaires.
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Question A : « Evolution du marché (actuel et en 2015) - Analyse de I'offre et de la
demande (enquéte auprés des transporteurs routiers)

a) Explicitation de la question posée

Les associations estiment qu'il v a actuellement une stagnation du fret routier traversant les deux
tunnels alpins francais. De ce fait. les conclusions du rapport Legrand sur les percées alpines
qui considérait comme probable la saturation a I'horizon 2010 semblent remises en cause.

Y aura-t-il vraiment une multiplication de la dernande dans les années & venir et nécessité de

mettre cn place une nouvelle offre d’infrastructure de transport ?
b) Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires

Bien évidemment le niveau des échanges économiques entre I'Italie et ses partenaires situés a
I"Ouest. au Sud-Ouest et au Nord (ce qui, outre la France. concerne la quasi totalité des pays de
la Communaut¢ Européenne) est au coeur du sujet et traité en premitre partie de tous les
dossiers techniques consacrés au probléme du fret.

Dans le dossier de présentation, comme dans les études spécifiques marchandises qui ont été
réalisées. la démarche est toujours basée sur :

® un exposé de I'existant (année 1992 pour la SNCF et 1994 pour les autres rapports) avec

regard sur les évolutions passées:

® des prévisions d’échanges en 2010 ou 2015 formulées sur la base d’hypothéses de

croissance plus ou moins marquées.

Le deuxiéme élément rentrant en jeu dans la définition de la demande de transport aux points
frontieres routiers et ferrés de la zone « Alpes francaises Nord » est lié au choix d’itinéraire.
Ces aspects concurrentiels dans les parcours reliant les origines aux destinations sont abordés
avec des mveaux d'analyse fort différents dans les dossiers d’étude, sachant que la SNCF fait
seulement I'hypothése d'un prolongement de 1'existant. alors que le rapport CATRAM répartit
les flux selon trois cas de figure dépendant des choix de politique des transports pris en Suisse
(a savoir : statu quo, fermeture aux Poids Lourds. ouverture aux Poids Lourds). T est 4 noter
que la place de 1" Autriche et le role du Brenner comme itinéraire pouvant capler une partie des
flux concernés par le projet n'est pas véritablement étudiée. La justification de cete « absence
de prise en considération » étant expliquée d’une: part par I'éloignement géographique (supposé
aténuer voire supprimer les possibilités de report) et d’autre part par I’absence de données sur
les OD actuelles (seules les enquétes conduites en 1994 — ez disponibles depuis peu -
permentent d’avoir des renseignements cohérents sur les trois pays de I’arc alpin : Autriche,
Suisse. France).
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Sur ces bases, les résultats présentés indiquent une progression des échanges tous modes pour
le secteur étudié (tunnels routiers du Mont-Blanc et du Fréjus plus tunnel ferroviaire) qui est la

suivante :
Situation 1994 Prévision 2010
SNCF CATRAM :
33,7 Mt 62 Mt 48 2 64 Mt (56 si statu quo en CH)

L’évolution attendue varie ainsi de + 3.8 % I'an (SNCF) & + 3.2 % I'an (CATRAM solution
médiane), ce qui — comme il est souligné dans le rapport de présentanion - est moindre que
dans le passé (moyenne de + 4.3 % 1’an entre 1980 et 1995).

¢) Avis sur le niveau satisfaisant de ces éléments de réponse

Les échanges économiques attendus aux horizons analysés sont directement dépendants de la
croissance du PIB des pays concernés. Cette relation économétrique est le fondement des
projections faites: toutefois les méthodes utilisées divergent :

¢ la SNCF a estimé le potentiel 2 partir d’une approche tendancielle par technique de transport
(la somme des prévisions modales représentant alors le volume global attendu);

¢ CATRAM a pris en compte une €lasticité constante de 1,5 entre transport et développement
€conomique (2 % de croissance annuelle du PIB = 3 % de croissance du tonnage généré par
I'Italie) ce qui lui permet d’obtenir une valeur qui est ensuite affectée par itinéraire selon
I"offre prévue et les principes d’exploitation.

Dans aucun cas on ne peut parler de modele, il s’agit plutdt d’une analyse fondée sur des
données de caractére macro-économique, les « experts » définissant le niveau probable des
flux a partir d’une connaissance générale des phénomenes qui interviennent dans 1’évolution des

besoins.

Ce choix simplificateur est-il acceptable, et les résultats qui en découlent peuvent-ils étre retenus
comme satisfaisants ? Tout d’abord, nous devons souligner combien I’exercice de prévision est
délicat puisque l'avenir se détermine notamment 2 partir du développement des régions
impliquées (sur de longues périodes les dynamiques sont difficiles & appréhender et les
hypotheses peuvent dés lors étre fort variées). du comportement des entreprises (3 I’heure de
I'européanisation des échanges voire de leur mondialisation, toute modification de I’offre de
transport peut engendrer des changements dans les localisations des unités de production ou du
moins des plates-formes logistiques qui participent 2 leur approvisionnement/
désapprovisionnement), des politiques de transport (qui peuvent conduire 2 des basculements

JONCTICN - ACER CAMPESTRE LIERDEMAN- BERNARD REVERDY C ONSULTANTS - seplembre 1997



Région Rhéne-Alpes - Expertise surfe projet de licison rermoviaire
ransapine voyageurs et marchanaises |yon-Tumn Rapport 67

d’itin€raire si des mesures tarifaires et/ou réglementaires contraignantes, ou a l'inverse

incitatives. sont prises par les organismes publics ou privés concernés).

Aussi. nous constaterons que les résultats présentés sont tout a la fois probables au vu des
évolutions passées et que 1'écart d’environ 10 % entre les valeurs médianes reste raisonnable.

Toutefois. il est a regretter que :

® il n'ait pas & mieux expliqué comment ont été construits les taux d’évolution du trafic

retenus:

® une approche par grandes filires n’ait pas ét¢ menée (la globalisation des résultats, si elle
permet de « lisser » les tendances, interdit la prise en compte d’évolutions par type de
produits qui peut relever de brutaux changements);

® les évolutions propres 2 I’Autriche (limitation du transit. augmentation des péages. puis
relative libéralisation) n’aient pas été analysées de facon plus fine avec regard sur les

conséquences des mesures prises.
d) Autres éléments de réponse identifiés

Deux études complémentaires ont été réalisées : 1'une conduite par le Laboratoire d’Economie
des Transports (LET) qui a mis en oeuvre un modgle (appelé QFFI) simulant 4 long terme les
€changes de marchandises aux franchissements alpins, 1'autre par I'INRETS 2 la demande du
GEIE Alpetunnel (étude non validée  ce jour).

Ces deux dossiers trés documentés et trés approfondis font un état précis des données
disponibles et des possibilités qu’elles offrent pour apprécier quels seront les flux de
marchandises entre I'Ttalie et ses partenaires dans un premier temps, puis dans la zone nous
intéressant. Les scénarios économiques retenus sont ici fort différenciés (y compris pour le LET
une hypothése avec un taux de croissance négatif: - 1 % de la production italienne ce qui
correspond  la prolongation de la crise économique des années 1989-1993).

Les résuliats pour le franchissement Alpes Nord en 2010 varient alors entre 43 millions de
tonnes (conjoncture défavorable) et 81 millions de tonnes (forte croissance).

Nous remarquerons donc :

® la tres forte sensibilité 2 la conjoncture économique (plus marquée pour le LET que pour
I'INRETS),

® des valeurs cohérentes avec les rapports qui ont conduit 2 la constitution des dossiers

réglementaires.
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Par ailleurs, nous avons recherché quelle était I'évolution récente du trafic aux passages Mont-
Blanc et Fréjus pour acmaliser les données présentées. Celles-ci (cf.graphe ci-dessous)
montrent le net infléchissement de ces deux derniéres années (suivi d’une stabilisation en 1997
au vu des przmires données) di semble-t-il & la croissance du transport combiné et 2
I'arténuation des mesures restrictives prises dans le passé en Autriche (qui expliquent
probablement en partie la forte progression en 1993 et 1994).

! Trafic Poids Lourds
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Il est donc fort probable que la saturation des tunnels routiers (prévue dans le rapport Legrand
en 2010) soit repoussée dans le temps.

e) Avis d’expert.

Il y aura incontestablement croissance des flux franchissant les Alpes. En effet, il n’y a pas
d’exemple dans I"histoire on le développement économique d’un territoire ne se soit traduit par
une multiplication des mouvements entre celui-ci et sa périphérie. La construction européenne
vient ici encore renforcer cette certitude.

Le projet s’inscrit donc dans un cadre porteur puisqu’il est évident qu'a terme des
infrastructures nouvelles de transport devront étre mises en place pour satisfaire les besoins. Par
ailleurs, faire le choix de 1'immobilisme aurait des conséquences négatives du double point de

Yug .

® cconomique puisque un déficit d’accessibilité et de fluidité dans la zone Nord des Alpes
francaises conduirait & I'évitement et donc 2 1'affaiblissement de Rhone-Alpes au profit
d’autres espaces. Cette région ne pourrait alors pleinement se positionner comme pdle
articulant les flux continentaux: role qui lui permet de créer d’importantes valeurs ajoutées et
qui est un facteur de localisation pour des entreprises de circulation et de producton.
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® environnemental puisque les voies routieres et ferrées existantes ne pourront absorber le
trafic sans créer des nuisances préjudiciables a la qualité de vie des riverains. La création
d’un wnnel long sous les Alpes permet d’éviter certains points particuliérement sensibles et
ainsi limite les génes tout en rendant possivle un transtert vers le rail (mode moins agressif
pour I'environnement) aujourd’hui contraint par une ligne dont la capacité et les conditions

d’exploitation viennent limiter sa compétitivits.

Pour autant la question du moment de réalisation reste entiére: la base de données élaborée en
1994 (avec mise 2 jour prévue tous les 5 ans) sera précieuse pour observer comment évolue
I'€lasticité moyenne du transport a la croissance et la répartition par grands axes (France/ Suisse/
Autriche).
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Questions B : pourcentage (actuel et en 2015) d'utilisation du réseau marchandises :
sur Modane / Suse, globalement sur la fraversée des Alpes ,
Question C : comparaison (actuelle et en 2015) :

tonnage de marchandises, transport SNCF - par rail
tonnage de marchandises, transport SNCF - par route

fonnage de marchandises, transport routier
Question D : étude et comparaison des différents modes :
ferroutage
transport combiné
trafic classique

a) Explicitation des questions posées

Les trois questions posées dans le cahier des charges ci-dessus rappelées ne peuvent a notre
sens appeler des réponses séparées tant elles sont interconnectées entre elles. En fait, elles se
rattachent a une seule interrogation prospective sur 1'usage de I’infrastructure telle que congue
par ses promoteurs compte tenu de la demande prévisible (question A précédemment traitée).
Les associations souhaitent connaitre les parts respectives des différentes techniques permettant
I"'acheminement des marchandises que nous distinguerons selon le vocabulaire suivant :

¢ transport routier, pris dans son ensemble, nous ne différencierons pas celui qui releve
d’entreprises faisant partie du groupe SNCF (lesquelles sont en passe de rejoindre totalement
le secteur privé). Ces derniéres ont en effet un comportement en tous points semblable a
leurs confréres et leur position sur le marché n’influence aucunement les choix en matiére
d’exploitation du réseau ferré;

® transport ferré, en répartissant le trafic selon deux catégories : celui qui s’effectue par
transport combiné (définit comme technique d'acheminement faisant intervenir
successivement - sans manutention propre & la marchandise qui est dans un conteneur, une
caisse mobile ou un semi-remorque - au moins deux modes de transport qui sont ici le rail
en parcours principal et la route en transport dapproche) et celui qui s’effectue par transport
classique ferré ou conventionnel (qui regroupe les produits non combinables, A savoir
essentiellement les frets industriels et les frets agricoles):

¢ autoroute ferroviaire (et non ferroutage) ou encore navette ferroviaire qui est une
technique nouvelle se définissant comme un systtme 2 grande capacité permettant de
transporter le camion et son chauffeur sur une infrastructure ferroviaire présentant des
caraciéristiques spécifiques (nécessité d'une ligne nouvelle). En cela elle se différencie des
services dits de « route roulante » exploités actuellement en Allemagne, Suisse et Autriche
qui sont basés sur des adaptations de trains empruntant les voies existantes, ce qui conduit 2
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des performances limitées (temps de parcours y compris chargement / déchargement faible,

colt d’exploitation trés élevé).

b) Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires

Situation existante

Le niveau de trafic par mode est présenté dans tous les documents avec un exposé des réalités
fonctionnelles et réglementaires explicatives de 1'état actuel (généralement « calé » sur les

valeurs 1994).

Aujourd hui sur I'axe Lyon — Turin le partage modal est incontestablement en faveur de la route
et cette domination s’accroit au fil du temps. Le fer perd régulidrement des parts de marché
(dans des proportions similaires & ce que 1'on trouve sur I'ensemble du continent) et il est
rappelé dans le dossier de présentation la dérive observée entre 1984 et 1994 avec :

® une stagnation du tonnage pour le rail (- 5 % en dix ans. ce qui représente moins de 9 MT)
due a la baisse du trafic conventionnel, le transport combiné progressant netiement pour
intéresser aujourd'hui 45 % du total fer,

® une fore augmentation de la route qui voit son poids relatif plus que doubler (+ 125 % pour
atteindre environ 25 MT).

Nota : Selon les références, les valeurs différent légerement sans toutefois modifier les ordres de

grandeur.

Durant cette méme période, la Suisse voyait une progression du fer (+ 24 % avec prés de
18 MT en 1994) et surtout de la route (+ 154 % avec environ 6 MT): quant a 1’ Autriche, elle
enregistrait une plus forte évolution du fer (+ 70 % pour 14 MT) que de la route (+ 38 % pour
24 MT). Ces données montrent le role majeur de la réglementation :

® les restrictions d’usage de la route prises en Suisse (limitation du tonnage a 28 T, interdiction
de rouler la nuit) déja anciennes — les premiéres mesures datent de 1933 — ont permis
d'imposer le rail mais la tendance s’effrite en attendant que le projet NLFA (comprenant
notamment deux nouvelles percées de lignes ierroviaires sous les massifs du Loetschberg et
du St Gothard) soit opérationnel.

® l'accord de transit entre 1’ Autriche et la Communauté Européenne qui a pris effet en Février
1993 a permis de réduire la part de la route (avec probablement un report paruel sur la Suisse
et la France) et de conforter celle du fer.
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Projections a 1'horizon 2010 (année généralement retenue dans les simulations de trafic)

Les méthodes utilisées pour définir le partage modal futur divergent : la SNCF (et les analyses
rattachées : COMMISSION ABRAHAM, ETUDE HIGGINSON & PARTNERS) - comme signalé en Question
A - €rablit les prévisions a partir d"une croissance des volumes pour le rail et pour la route, alors
que CATRAM procede par distribution modale du volume global attendu.

Dans tous les cas I’autoroute ferroviaire est rattachée fonctionnellement au mode router et il est
considéré qu’il n’y a pas interférence entre trafic ferroviaire et usage de cette nouvelle technique.

Les résultats sont fort différents et des écarts de 1 & 2 (voire beaucoup plus pour I'autoroute
ferroviaire) existent. On obtient ainsi selon les diverses hypothéses prises en compte
(notamment en matiére de politique des transports en 2010) :

Source Fer conventionnel | Fer combiné | Autoroute ferroviaire
SNCF 6,82 10 MT 6a85MT 4100 a 4600 PL/jour
Commission
ABRAHAM 2800 a 5500 PL/jour
CATRAM 142 18,8 MT 3.6 27,3 MT | 7002 1500 PL/jour

Ces valeurs sont les moyennes présentées sachant que de multiples scénarios ont ét¢ traités.
Hors autoroute ferroviaire, la part du fer varie ainsi en 2010 de 26 % du total selon la SNCF 2
40 % selon CATRAM (+ ou — 7 % en fonction de la politique des transports suivie en Suisse et
la capacité des chemins de fer européens  organiser leur offre (interopérabilité des réseaux). La
route - Monz-Blanc + Fréjus - représenterait alors selon les études de la SNCF 36 % du trafic
d’ensemble exprimé en tonnage sur 1'axe Lyon-Turin et pour CATRAM de 33 2 48 %.

De ces prévisions, nous retiendrons en particulier les choix nettement opposés faits par les deux
organismes pré-cités, I’exploitant ferroviaire table sur un maintien des parts de marché du fer et
un fort transfert de la route vers 1'autoroute ferroviaire (qui amire environ la moitié des poids
lourds en circulation), le bureau d’éudes CATRAM considére pour sa part que le rail sera
nenement plus compétitif 4 1’avenir (ce qui réduit d’autant I'intérét de 1’autoroute ferroviaire
puisque la faiblesse de la demande affichée rend alors quasi impossible la mise en place d’une
offre de qualité et condamne ainsi la rentabilité de cette technique).

¢)  Avis sur le niveau satisfaisant de ces éléments de réponse

Le large évenuail des réponses fournies ne permet pas de retenir avec une « raisonnable
certitude » un niveau de trafic par mode, il semble bien que les divers rapports se positionnent
aux exrémités des potentialités.
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En fait. les résultats présentés ne sont que le reflet des hypothéses retenues, lesquelles sont
essentiellement le produit de « convictions », certes fondées sur de nombreuses données, mais
qui restent sujettes a caution et en tout cas largement dépendantes des choix de politique des
Lansports en vigueur a I'horizon du projet (difficile a appréhznder aujourd’hui). Une approche
plus pragmatique sur le partage modal faisant référence 2 des cas concrets — repérage des
services performants créés en Europe et analvse des pratigues qui en ont découlé - aurait
probablement mieux éclairé les probabilités de trafic et les conditions qui s’y rattachent
(notamment en termes de coiit et de qualité du service 2 instaurer).

Au dela des prévisions réalisées, ce sont les choix d’infrastructures qui sont concernés. Nous
regrenerons a ce sujet que la relation entre la demande projetée et 1’ offre 4 mettre en place ne soit

pas mieux présentée :

® quelles conséquences sur le réseau autoroutier (aptitude a satisfaire les besoins ou
dysfonctionnements dans I'écoulement des véhicules) ” le niveau de trafic poids lourds
attendu dans la traversée de Chambéry et sur la voie d’acces au tunnel du Mont-Blanc est-il
techniquement et environnementalement admissible ?

® les valeurs annoncées imposent-elles mécaniquement une nouvelle ligne fret pour rejoindre la
vallée de la Maurienne (en dehors de I'autoroute ferroviaire et compte tenu du transfert des
trains voyageurs sur une nouvelle ligne 2 grande vitesse) ?

® quelles mesures d’accompagnement sont nécessaires (chantiers de transbordement pour le
transport combiné, point nodal articulant les flux 2 destination ou en provenance de I'Italie.
plates-formes logistiques).

Les réponses a ces questions sont soit inexistantes. soit peu documentées.
d) Autres éléments de réponses identifiés

L’¢tude réalisée par le LET (modéle QFFI, lequel n’ayant pas pris en considération 1’autoroute
ferroviaire) aboutit & des parts de marché relativemnent peu différenciées pour les divers modes.
Malgré des hypothéses fort variées quant a la réglementation et aux cofits des techniques, les
variations restent somme toutes modestes : de 70 86 % pour la route.

Ces wavaux (par ailleurs riches de données) montrent I’extréme prudence que nous devons
avorr face aux modeles. Il est en effet difficilement admissible qu'un effort trés important
conduit sur les infrastructures ferrées dans un contexte d’augmentation marqué des prix du
transport routier, de respect de la réglementation routiére et d’internalisation des effets externes
n'ait quasiment pas de conséquence sur le niveau d’usage du transport combiné : la part du
combiné passerait alors de 11,33 % (situation 1994) a 12,18 % (situation 2015).
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Pour sa part, I'INRETS - constatant d’importantes lacunes dans les bases de domnées,
notamment sur le type de produits et les O/D réelles — a choisi une approche moins
mathématique en recherchant pour le fret conventionnel et pour le transport combiné quelles
évolLtions sont probables compte tenu des enseignements tirés 1’expériences européennes. Il
est ensuite appliqué par itinéraire les probables répartitions selon des hypothéses plus ou moins
favorables au fer. Cette méthode réaliste - et sans doute la plus crédible - conduit aux valeurs
suivantes (hors autoroute ferroviaire) en 2010 dans le cas d’une croissance économique

« moyenne » :

‘ Scénario Total fer Fer conventionnel i Fer combiné
 Médian . 195MT i 7.6MT 11,9 MT
Favorableaufer | 258 MT | 8,3 MT 17,5 MT

‘ Défavorable au fer 5 9.8 MT 5MT 4,8 MT

Nous remarquerons ici que la croissance se fait essentiellement par le transport combiné, ce qui
suppose une politique volontariste en faveur des techniques mixtes (poursuite voire
renforcement des efforts consentis actuellement) dont la mise en application n’implique pas
naturellement de forts investissements en faveur de I’autoroute ferroviaire.

Enfin. en ce qui concerne I'autoroute ferroviaire deux études ont été commanditées récemment.

La premiére (STRATEC) s’adresse 2 la réceptivité de ce projet par les transporteurs (une
centaine d’enquétes), elle montre que :

® les hypothéses retenues par la commission ABRAHAM (et la SNCF) sont acceptables, 2
savoir qu’un transfert de la route vers I’autoroute ferroviaire de 40 4 50 % des véhicules est
possible dans des conditions « réalistes » de vitesse. lemps et péage;

® lalocalisation de la plate-forme 2 Ambérieu est jugée comme la plus intéressante (68 % des
reponses), viennent ensuite Saint-Avre (23 %) et Avressieux (7 %).

La deuxi¢me érude (TRANSYSTEM/GEODE) n’est pas disponible 2 ce jour, néanmoins les
contacts pris avec I'équipe franco-italienne nous conduisent 4 noter :

® larelative indifférence du point de chargement / déchargement des véhicules coté francais sur
le potentiel de poids lourds intéressé par cette technique (I’essentiel des variations étant
imputable 2 la localisation italienne):

® l'importance du facteur tarification d’usage (ce qui renvoie 2 I’exploitation et 2 la gestion du
systéeme).
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e) Avis d’expert

L’interrogation principale résultant des dossiers relatifs au fret est selon nous liée 2 1’autoroute
ferroviaire. Si le principe d’un nouveau franchissement alpin par fer n’est guére contestable — er
d'ailleurs peu contesté -, le choix de mise en service d une navette pour poids lourds congue
non pas pour franchir les seules Alpes. mais aussi pour traverser une partie de Rhone-Alpes, est

plus problématique :

® sa renubilité propre n'est & ce jour abordée que de fagon superficielle dans les
dossiers réglementaires et I'impératif d'un prix d’usage modéré est peu compatible avec une
rentabilisation des investissements (lesquels sont estimés hors du tunnel de base pour la
seule ligne nouvelle fret aux alentours de 12 MdF); il parait impossible de concilier ces deux
points sauf & prendre des mesures a caractere réglementaire (interdictions) ou tarifaires (fort
accroissement des péages aux tunnels du Mont-Blanc et Fréjus) contraignantes pour la route.

® la localisation de la plate-forme 4 Ambérieu (site qui semble retenu bien que le choix définitif
n'ait pas encore €€ pris) reléve aujourd’hui plus d'un «a priori » que d’une analyse
déraillée. Nous présentons A ce sujet page suivante une grille comparative entre les trois
zones gcographiques susceptibles d’accueillir cette plate-forme. Les enjeux sont
d’importance : financiers car ils imposent la réalisation d’une ligne nouvelle fret pour
rejoindre le tunnel de base (laquelle peut étre différée dans le temps si la plate-forme est
situce en vallée de Maurienne, le fret classique pouvant continuer  circuler sur la ligne
Ambérieu-Culoz-Modane au démarrage de la mise en service du tunnel de base), stratégiques
car ils polarisent les flux routiers sur un site qui a terme aura un rdle majeur dans
I"articulation des échanges internationaux (sa localisation Nord Lyon ou Est Lyon n’est pas
neutre sur le positionnement logistique de cetie agglomération et de Rhone-Alpes).

® la technique de I'autoroute ferroviaire reldve d’une logique routiére et non ferrée. Son
développement peut ainsi aller 4 I’encontre d'une volonté de transfert des flux routiers vers le
transport combiné (syst2me plus performant que I’ AF en termes d’économie des transports
mais moins simple a utiliser). Une orientation marquée vers le combiné rail-route telle qu'elle
s dessine aujourd’hui en Europe peut répondre en partie 2 la recherche d’une limitation du
trafic PL dans les tunnels et limiter ainsi 1'intérét d’une AF (ou du moins retarder sa
nécessité).
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Aspect Aspect Aspect
géo-économigue fonctionnel environnemental
S'inscrit d’abord dans une Permet de capter Le report du trafic PL en
logique Nord-Sud. ce quiest |« naturellement » I'ensemble | amon: de la Savoie est
peu cohérent avec le des flux venant du Nord. Le évidemment favorable 2
positionnement de Rhéne- choix d'un trajet long s'inscrit | la préservation de
Alpes sur I'Arc Sud. Certes, |mieux dans les schémas de I'environnement et 2 la
; Zone ! les flux en provenance du Sud | transport des entreprises (respect| qualité de vie des zones
d’ Ambérieu sont moindres, mais ils se de la réglementation sur les aujourd’ hui traversées.
développent plus que les temps de conduite).
o — Ne résoud pas durablement le
ne renforce pas 1a place de :
Lyon (qui est alors contournée prob_léme O AualiERt d,‘” e
par le Nord) comme pole au niveau de Chz':mbéry ..le
darticulation des flux générés | T2 st allege d'une parte des
par I'ltalie. La plaine de I Ain PL qui traversent la wlle~ pour
devient un pivot clef. rejoindre le'Fréjus. -
pemmet de différer les
investissements routiers de 2 &
3 ans maximum (retrait de
quelques centaines de PL/jour
pour un trafic de plusieurs
dizaines de milliers de
véhicules)*,
Positionné favorablement N’est pas sur I'itinéraire Allonge les parcours des
pour 1'agglomérauon prncipal amenant les véhicules | camions par rapport 2 la
lyonnaise dans sa totalité et |au tunnel du Mont-Blanc. Par | solution Ambérieu.
Avressieux Rhone-Alpes (18 % des trafics | contre, répond de fagon toutefois évite les
actuels). La plate-forme de satisfaisante aux flux en traversées de Chambéry
chargement / déchargement provenance de Lyon et du Sud. | et Grenoble pour les PL
valonse la place de Lyon et | Suppose enfin que |'autoroute | utilisateurs de cetie
les zones logistiques situées a | A 48 soit réalisée avant I'AF. | technique.
I'Est.
Comme Avressieux, cet Multiplie le nombre de poids La maversée de zones
espace répond bien aux lourds dans Chambéry (et dans | sensibles nécessite des
demandes émanant de tous les | une moindre mesure dans traitements partculiers
territoires. Grenoble) ce qui nécessite une | pouvant aller jusqu'a la
[ RPN — accélération des solutions de création ponptuelle de
_ sillon alpin & I'Italie et contournement. tunnels r'ouuers (dgns ce
Vallée Maurienne cas un bilan financier

contribue au développement
de cette zone.

Le raccourcissement du trajet
par AF peut réduire son intérét
vis a vis de I'organisation des
transports (temps de conduite).
Peut se phaser dans le temps

avec toutes les autres
possibilités.

comparatif avec une
solution AF est 2 faire).

*Nota : L'AF supprimerait la moitié du trafic PL qui traverse chaque jour Chambéry 2 destination
ou en provenance d’ltalie via le Fréjus. Nous considérons que le nombre de véhicules concernés
est actuellement de 1'ordre de 2800 véhicules (2 sens) et sera de 1’ordre du double 2 la mise en
service du tunnel de base (5600 PL). La rocade a 2x3 voies qui contourne Chambéry a une
capacité de I'ordre de 100 000 véhicules jour. Si I'on considére qu'un PL = 3 uvp (unité
véhicule particulier), le flux retiré par I’AF représente donc environ 8 % de la valeur de
saturation. Il permet donc de différer de quatre ans de nouveaux investissements (le taux de
croissance du trafic étant supposé étre égal a la valeur nationale : 2 %).
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Les choix & faire sont éminemment politiques. L'usage des infrastructures envisagées ente
Lyon et Turin dans leurs diverses composantes sera dépendant de multiples facteurs non
connus avec cerutude aujourd’hui (croissance €conomique. comportement des entreprises):
mais aussi de la réglementation et de la tarification qui prévaudra en matere de circulation des

marchandises.

Il est donc primordial qu’il y ait cohérence dans les décisions a prendre entre celles qui relévent
du niveau régional (notamment les aspects physiques du projet) et celles qui relevent de la
politique des transports conduite en France et en Europe (incitations en faveur d’'un mode ou
mesures restrictives). Au-dela de cet impératif et compte tenu des inconnues qui existent nous
ne pouvons que recommander la plus grande souplesse. Il faut préserver 1'avenir plutdt que le
figer: en cela il semble logique de phaser les investissements tant du point de vue fonctionnel
que géographique en donnant la priorité absolue au franchissement alpin qui est 1’élément
essentiel du programme.
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Lot 1 - Transport, Lot 1 - V Comparaison chiffrée des différentes solutions

voyageurs et fret
Point zéro - voies nouvelles - technologie pendulaire sur voies existantes
a) Explicitation de la question

Les associations voudraient comparer la situation de référence sans projet 2 la situation avec
projet et la situation avec solutions alternatives (matériel pendulaire).

b) Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires

Les dossiers réglementaires présentent les cofits de chaque élément et de chaque variante de
race.

c) Avis sur le niveau satisfaisant de ces éléments de réponse

La comparaison ne peut se faire que sur la base d’une évaluation économique globale de
configurations combinant variante de tracé et phasage dans le temps. C’est cette approche qui
sera tentée dans I’analysee globale du chapitre 4.

Nous n’avons pas effecué de calcul économique avec les variantes utilisant le matériel
pendulaire, car les solutions présentées sont les solutions maximales, c’est 2 dire ol les
ingénieurs SNCF ont recherché tous les gains de temps possibles en améliorant les voies
existantes. Il serait nécessaire de rechercher une solution optimale gain de temps/colt pour
pouvoir la comparer aux autres. soit comme situation de référence (voir rapport Boiteux), soit
comme possibilité de variante entrant en tout ou partie dans les configurations 2 étudier.
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lot 2 - Economie-Rentabilité - Crédibilité des données économiques

avanceées par la SNCF

Question A : « Méthode SNCF de calcul de rentabilité sur Lyon-Montmélian, sur
Lyon-Turin, comparaison avec les méthodes de calcul appliquées aux autres projets
ferroviaires et routiers »

Question F : « Approche plus précise du taux de rentabilisation, & la lumiére
d'investissements similaires récents (TGV Nord, gare de Satolas, tunnel sous la

Manche)
a) Explicitation de la question

Les associations veulent connaitre la méthode utilisée. Elles s’inquietent de la faible rentabilité
socio-économique qu’aurait la section Lyon-Montmélian en I'absence de décision sur la
réalisation du tunne! de base. Elles estiment que la fonction fret ferroviaire dégagera plus de
rentabilité que la fonction transport de voyageurs et qu'en conséguence le troncon Lyon-
Montmélian destiné aux seuls voyageurs ne sera pas rentable.

b) Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires

La SNCF rappelle>* que les bilans économiques (TRI pour la SNCF) ou socio-économigues
(TRI pour la collectivité nationale ou TRI pour la collectivité européenne) sont calculés en
différentiel entre une simation de référence et une situation avec projet. La situation de référence
avant réalisation du projet est présentée¢ pour la fonction transports de voyageurs et la situation
de projet avec la liaison compléte Lyon-Turin. La prise en compte de I’'avantage « gain de
temps » est explicitée?”.

La SNCF ne donne pas le résultat de son calcul €conomique pour chacune des liaisons Lyon-
Turin. Lyon-Montmélian. Le document de présentation indique le taux retenu par M.Rouvillois
dans son rapport d'aodt 1996, soit 7 % « pour le TRI socio-économique pour la collectivité
européenne »8.

¢) Avis sur le niveau satisfaisant de ces éléments de réponse

Bien que les méthodes de calcul des TRI soient largement connues dans le champ des sciences
€conomiques, il aurait été plus pédagogique de rappeler globalement ce qu'est un calcul
d’actualisation, une VAN et un TRI (voir encadré explicatif ci-joint).

= paee 48 du dossier de présentation générale.
25 page 32 du dossier de présentation générale.
7 « Liaison ferroviaire Lyon-Turin. document d’information ». Préfecture de Région et Conseil Régional
Rhones Alpes. 22/04/97. p. 13.
28 page 48 du dossier de présentation générale.
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Evaluation de la rentabilité économique
d’'un projet d’investissement

Evaluer un projet

Evaluer la rentabilité d'un projet. ¢’est comparer les gains futurs de ce projet au coit initial de
I'investissement.

Flux
A
Gains futurs
0 -+ + + + +
o
1 2 3 4 5 années
I
Investssement initial

Un projet rentable est celui dont la somme des gains est supérieure A 1'investissement initial.
Pour les projets ayant une durée de vie supérieure 4 trois ou quatre ans, la comparaison entre
flux annuels nécessite une actualisation. '

Actualiser un gain futur
Actualiser c’est déterminer la valeur actuelle (2 I'année 0) d’un gain futur. Plus le gain est
€loigné dans le temps plus sa valeur actuelle diminue. L’actualisation d’un gain futur est

souvent assimilée a 1'opération inverse de la capitalisation. Ainsi une somme de 100 F placée
aujourd’hui 4 10 % au bout de n années représentera :

Capital + intéréts composés = 100 x (1 + 10%)"

aujourd’hui futur
année 0 capitalisation | année n
100 F
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De méme une somme de 100 F promise pour l'année n représente aujourd’hui une valeur
inférieure selon la formule inverse :

_ . futur
aujourd'hui actualisarion | année n
année 0 [ 100F
100F
Valeur actuelle = —OO—
(1+10%)"

Ainsi une somme de 100 F promise pour dans sept ans n'a comme valeur aujourd’hui que la
moiti€, soit 50 F. Cette notion est bien illustrée par le dicton populaire : « Un ten vaut mieux
que deux tu 1'auras ».

Calculer la valeur actuelle nette d’un projet

La VAN se calcule en faisant la somme de tous les flux g€énérés par le projet. chaque flux étant
ramené€ 4 sa valeur actuelle 4 I'année 0.

n
VAN=_1+2ﬂ§_

1 {1+ "

Flux

.

+ + o+ -

7z -
i /W/ﬁ -
I 5 3 4 5 années

]

2

Investissement initial

\\\\\\No

Les gains les plus éloignés sont ainsi minorés pour tenir compte du cofit d’immobilisation des
fonds et du risque sur I’avenir au moment ou on fait la comparaison, c’est a dire a I’année 0.Si
la VAN esumée est positive on dit qu'il y a une prévision de surplus monétaire, si elle est
négative c'est un déficit cumulé qui s*annonce.
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Taux de rentabilité d’un projet (TRI)

I est facile de constater que la valeur actuelle d’un investissement dépend du taux
d’actualisation choisi. Plus ce taux est choisi élevé plus les gains futurs seront minorés. Nous
avons donc une relation décroisante entre la VAN et le taux d’actualisation.

Le TRI est le taux d’actualisation qui donne une VAN nulle.

‘VAN

—f

TRI \ taux d'actualisation
choixi

Chague projet a son propre taux de rentabilité. Si celui-ci est inférieur 4 la rémunération voulue
par les investisseurs, le projet ne sera pas retenu. Cette rémunération dépendant du prix de
I'argent et du risque du projet. Le TRI peut donc étre utilisé comme critdre d’élimination ou
comme critére de comparaison entre des projets de méme narure.

Rentabilité économique, rentabilité socio-économique

L évaluation de la rentabilité d'un projet peut faire I’objet d'un calcul pour le seul opérateur en
comparant les flux de trésorerie (ou Excédent Brut d’Exploitation) dégagés par le projet avec
son coit initial. On parlera alors de rentabilité économique (ou financiére) pour 1’opérateur. Le
taux d’actualisation de référence sera le taux auquel il peut se procurer de 1’argent majoré pour
tlenir compte du risque.

Le méme calcul peut étre fait pour la collectivité nationale (ou européenne) dans son ensemble

€n monétarisant tous les gains et les pertes de toutes les personnes concernées par le projet :

voyageurs, entreprises, riverains, collectivités publiques. Afin de pouvoir comparer les projets

entre eux. les économistes adoptent des conventions communes pour le calcul de ces gains

externes a I'opérateur. Ainsi le rapport présenté par M.BOITEUX au Commissariat Général du

I;Ian propose de rendre plus homogenes les différents calculs de rentabilité des investissements
€ transport.

En outre les différentes composantes du calcul du TRI socio-économique ne sont pas
explicitement quantifiées ni pour les avantages monétarisables (gains de temps des voyageurs
empruntant tout ou partie de la liaison répartis par origine-destination aux différents horizons du
projet. réduction de la pollution, réduction de la congestion routidre, augmentation de la
sécurité...), ni pour les cofits (cofit du nouveau matériel roulant, différentiel du cofit de
fonctionnement, cofit des différentes nuisances monétarisables...) A I'exception des coits
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d’infrastructure qui s’élévent a 58 Mds de F (hors LGV sillon alpin Nord non pris en compte
par M.Rouvillois). La prise en compte des avantages spécifiques au fret n’est pas non plus

explicitée.

Enfin le bilan économique (TRI ou VAN) pour les opérateurs ferroviaires seuls n’est présenté
ni pour la liaison Lyon-Montmélian, ni pour la liaison totale Lyon-Turin. Or il faut rappeler que
la cahier des charges de février 1994, annongait un taux de rentabilité pour le seul troncon
Lyon-Monmélian « proche du seuil permettant le financement par ['exploitant ».
L’information sur cette rentabilité devrait normalement figurer au dossier réglementaire.

d) Autres éléments de réponse recus

Ont €t regus de la SNCF divers documents permettant d approfondir la connaissance de ces
bilans sur le trongon Satolas-Montmélian (variante Apremont et hors fret).

* Les prévisions de trafic voyageurs et le bilan socio-économique du projet. Note du service
Grande Ligne Stratégie du 10 juin 1997.

* Meéthodologie des études économiques. Note du service Grande Ligne Stratégie du 15 juillet
1997,

¢ Rapport d'activité 1995 de 1a SNCF.

* Analyse des effets prévisibles du projet Lyon-Montmélian (§3), bilan €économique et socio-
€conomique (§4) et autres études (§5). Note du service Grande Ligne Smatégie du 24 juillet
1997.

 Note d'informations complémentaires du service Grande Ligne Stratégie du 31 juillet 1997.
* Note d'informations complémentaires du service Grande Ligne Stratégie du 20 aoiit 1997.

¢ Note d'informations complémentaires du service Grande Ligne Stratégie du 3 septembre
1997.

* Note d'informations complémentaires de la Mission TGV Lyon-Montmélian-Turin du
4 septembre 1997.
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e) Analyse des informations disponibles sur la rentabilité et avis d’expert

Apres une présentation globale du bilan socio-économique sur la partie Satolas-Montmélian.
nous analyserons chacun des €léments le constituant en donnant & chaque fois le détail des
résultats obtenus par la SNCF ainsi que les hypothéses spécifiques lui avant permis de les
calculer. Les hypothéses et résultats feront I’objet de commentaires.

1.  Approche globale du bilan socio-économique
1.1 Résultat des études SNCF

Le bilan socio-économique est constitué par le résultat pour I’ensemble des acteurs ferroviaires.
le surplus des voyageurs, les pertes pour les sociétés aériennes, autoroutieres et les aéroports, et
les pertes et avantages pour I’Etat et les Collectivités.

Calculé sur 20 années d’exploitation, ce bilan selon la SNCF serait le suivant :

Bilan socio économique giobal du frongcon Lyon-Montmélian

LRésultat pour I’ensemble des acteurs ferroviaires - 7,5 MdF

' Surplus des voyageurs + 8,6 MdF

| Pertes des sociétés aériennes. autoroutiéres et aéroports - 1,0 MdF
Pertes et avantages pour I’Etat et les Collectivités + 1,0 MdF
Bénéfice total actualisé pour la collectivité + 1,1 MdF

Le taux interne du projet actualisé (TRI) sur les mémes hypothéses de flux peut s’évaluer a
8.6%.

1.2 Hypothéses générales retenues par la SNCF
* Le coiit de I'infrastructure est de 12,9 MdF.

* A T'horizon 2004, les voyageurs sont 5,3 millions en situation de référence et 6.8 en
situation avec projet. La montée en charge dure trois ans puis le trafic croit de 5 % par an
pendant cing ans et de 2,5 % par an au deld. Les différents effets du trafic régional sont
exclus des bilans économiques.

* [e taux d'acrualisation est de 8§ %.

* Les flux acmalisés sont rapportés 4 I’année de mise en service (2004).
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* Les calculs sont établis & prix constants, les prix sont aux conditions économiques de 1'année
1995.

¢ Les actalisations sont calculées sur 20 ans % partir de la mise en service.
1.3 Commentaires sur ces hypothéses

Le taux d’actualisation choisi est conforme aux recommandations du Commissariat Général du
Plan pour un projet a prix constant. La durée d’actualisation est également conforme aux

méthodes en vigueur.

Rapporter les flux actualisés 2 I’année de mise en service et non 2 la premiére année de
construction differe des pratiques industrielles. Cette convention est €galement appliquée pour
les investissements routiers.

Considérant que les études économiques relatives au trafic régional ne sont pas suffisamment
avancées, la SNCF a préféré ne pas introduire ses effets. Sachant que le rrafic régional est
esumé entre 10 et 15% du trafic total pour la situation avec projet. son absence de prise en
compte diminue légérement la rentabilité socio-économique du projet.

Certaines de ces hypothéses seront discutées plus en dérail dans chacun des paragraphes
suivants.

2. Résultat pour les acteurs ferroviaires (bilan économique)
o 1 Résulrar des érudes SNCF
Selon la SNCF. la VAN du projet pour les acteurs ferroviaires serait négative (-7,5 MdF).

2.2 Hypothéses spécifiques retenues par la SNCF

e Les colts d’investissement sont de 12.9 MdF hors taxes. incluant la ligne nouvelle entre
Satolas et la Combe de Savoie (variante Apremont), la gare nouvelle en Combe de Savoie.
I'€lecrrification de la ligne Grenoble-Montmélian, les investissernents complémentaires,
I"acquisition du matériel roulant moins les économies sur le matériel classique actuel. Les
investissements €ludés sur la ligne actuelle ne sont pas pris en compte.

* La construction de la ligne dure cing ans.

* Les receties supplémentaires sont de 615 MF I'année 3 apres trois ans de montée en charge.
Ensuite les recettes suivent la progression du trafic (5 % puis 2,5 % par an).
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* Les dépenses supplémentaires d’exploitation sont de 231 MF 'année 3 et suivent également

la progression du trafic.
* La valeur résiduelle des équipements I’année 20 serait de I’ordre de 8. 5 MdF.

e Le taux d’actualisation des acteurs ferroviaires est égal a celui utilisé pour le bilan socio-

économique, soit 8%.

2.3 Commentaires sur les hypothéses et résultats

* Les dépenses d’investissements et d'exploitation :
Les coiits des infrastructures sont analysés a la question B du lot 2.

Compte tenu du parc de rames acquis pour les TGV Sud-Est, Atlantique et Nord et du prix
d’une rame, I'estimation de la dépense en matériel roulant parait raisonnable. Par contre les
rames supplémentaires a acquérir pour faire face 2 la croissance continue du trafic (doublement
en Vvingt ans) ne sont pas mentionnées.

La non prise en compte des investissements éludés tend a augmenter le colt du projet calculé en
différentiel. Nous reviendrons sur ce point ultérieurement.

® Les recettes d’exploitation :

Les volumes de trafic ont été analysés dans une partie précédente, nous analysons ici la recette
unitaire moyenne.

1.5 millions de voyageurs supplémentaire en situation de projet représentent 615 MF de chiffre
daffaire. soit 410 F HT par voyageur, sachant que ce trafic se partage presque a égalité entre le
nauonal et I'international. Le produit moyen de 410 F tient compte de la compensation pour
réductions tarifaires que I'Etat versera 4 la SNCF (celle-ci représentait en 1994 environ 29 % du
chiffre d’affaire réel voyageurs et bagages de la SNCF), ainsi que les réductions propres de la
SNCF liées a sa politique commerciale (billets jeunes, billets couples...). Rapporté au produit
moyen par voyageur-kilométre qui était de 55 centimes hors taxes en 199529, le tarif de 410 F
revient a considérer que la distance moyenne d’un vOoyageur empruntant le trongon concerné
sera de 750 kilometres, soit par exemple 600 km sur le national et 900 sur I’international. Sur
ces bases. le produit moyen nous semble raisonnable.

29 Ceute estimation est 1égérement minorée car le produit moyen intégre le chiffre d’affaire li¢ au service des
bagages.
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e Les dépenses d’exploitation

Selon les estimations de la SNCF, le rapport entre le différentie]l d’EBE et le différendel de
recettes associ€ées au projet serait de 62 %. I serait intéressant de voir comment cet
investissement améliore I'EBE propre des lignes TGV Sud Est. Nous ne pouvons calculer
actuellement que I'EBE global pour I'ensemble de la SNCF qui est d’ailleurs négatif depuis
1992 (hors subvention d’équilibre de 1'Etat). Nous n’avons pas obtenu d’éléments sur la
comptabilité analytique des seuls TGV (CA, EBE...).

e Le taux d actualisation

Le taux d’actualisation de 8 % est inférieur aux taux habituellement utilisés par les entreprises
pour calculer la VAN économique d’un projet d’investissement. Dans le cas d’un bilan socio-
€conomique. ce taux est justifié. La VAN des acteurs ferroviaires est donc ici calculée
exclusivement en vue d’étre intégrée dans le bilan socio-économique et non pour définir la

rentabilité économique pour I’ opérateur®,

e La valeur résiduelle

Compte tenu de I'importance des ouvrages d’art et sachant que les durées d’amortissement
utilisées par la SNCF varient de 20 ans pour certains éléments de la superstructure i plus de
90 ans pour les tunnels. la valeur résiduelle parait raisonnable.

e Le niveau d’incertitude des estimations

La SNCF ne donne pas de marge d’erreur sur ses estimations de coiits et de recettes. Nous
procederons a quelques tests de sensibilité dans la question E.

* Ce point est développé plus en détail dans la question D du lot Economie-rentabilité.
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3.

Surplus des voyageurs

3.1. Résultat des études SNCF

Selon la SNCF, les 8,6 MdF de surplus aux voyageurs se décomposeraient ainsi :

Millions de voyageurs en 2006 Surplus sur 20 ans
Trafic existant 530 MV 5.4 MdF
Trafic induit 0,68 MV 0,8 MdF
Trafic détourné aérien 045 MV 1,1 MdF
Trafic détourné route 0.36 MV 1.3 MdF
Total 6.80 MV 8.6 MdF

3.2.  Hypothéses spécifiques retenues par la SNCF

Le surplus des voyageurs existants et induits est uniquement composé d’un gain en temps. Il
n'y a pas de variation tarifaire.

Un voyageur induit gagne « un peu moins de 1a moitié de la variation du coifit généralisé »,
donc du gain en temps. Dans ses calculs, la SNCF utilise le coefficient de 50%.

En ce qui conceme le trafic détourné, on ne connait ni la répartition du surplus entre gain
monétaire et gain en temps, ni la différence de tarif et d’heure sur le trajet pour un voyageur
détourné.

Sur le rongon Lyon-Montmélian, le gain de temps est pondéré par destination. La SNCF
estime le gain par rapport a la siuation de référence 2 33 minutes. Pour obtenir un gain de
temps généralisé, la SNCF integre également les effets sur les fréquences, les
correspondances, le temps d’accés aux trains... qui ont un impact sur le temps de parcours
total des voyageurs. L’estimation de ces autres effets n’a pas été communiquée.

h est la valeur du temps, exprimée en francs par heure. Dans la note méthodologique de la
SNCF, on peut lire que la distribution de h suit une loi Log Normale, tout comme la
distribution des revenus. En réalité la SNCF propose deux valeurs du temps. Pour 1'année
1995, ces valeurs sont de 54,2 F pour les voyageurs de seconde classe et 139,1 F pour ceux
de premiere. Indépendamment du phénomene lié a I'inflation, ces valeurs sont supposées
croitre chaque année d’environ 1%.
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3.3. Commenztaires sur les hypothéses

e La premitre hypothése de la SNCF implique que la différence de tarif enwe situation de
référence el situation avec projet est nulle. comme elle I'a €t€ jusqu’a présent sur les
nouvelles LGV 2 I'exception du TGV Nord. Sur une liaison internationale et alors que les
opérateurs ferroviaires ont un résultat économique négaltif. le choix de maintenir le méme
tarif est un choix politique qui doit &tre justifié. Si la solution retenue pour le TGV Nord était
reprise pour ce projet, les résultats seraient modifiés.

e Pour le calcu! du surplus des voyageurs induits, prendre la moiti¢ de la variation du coit
généralisé des voyageurs existants est une convention adoptée par les économistes. que le
rapport Borreux®! préconise également.

e Le gain de temps généralisé se compose de deux €léments comme le rappelle le schéma ci-
dessous :

Schéma 1 : Calcul du gain de temps généralisé

) gain de temps di a de

gain de temps - nouveaux services

sur le roncon (nouvelles communications.
supprimer des correspondances...)

gain de temps généralisé

Les 30 & 33 minutes de gain de temps moyen sur le rongon peuvent éire retrouvées par le
calcul®2. Il semble nécessaire de rappeler que les autres effets entrant dans le temps généralisé
ne peuvent &tre comptabilisés dans la situation avec projet qu'a la condition d’étre financés
par le projet. La SNCF estime qu'elle pourra dés réalisation de ce projet, metire en oeuvre
des communications nouvelles directes : Lille-Turin, Marseille-Turin, Barcelone-Turin, que
la situation de référence ne permettrait pas de réaliser. Ces liaisons directes qui apportent un
gain de temps considérable au niveau des correspondances et rupture de charge seront-elles
effectivement justifiées par le seul trongon Lyon-Montmélian ? Les 30 minutes gagnées
vont-elles &tre suffisantes pour déclencher une nouvelle demande de service ? La SNCF
pourra-t-elle anticiper la demande dans des conditions financieres acceptables par une offre
de services qui ne donnera son plein effet qu'aprés ouverture du tunnel de base ? Nous

reviendrons sur ce point ultérieurement.

e Il n'existe pas de texte réglementaire sur les valeurs du temps a retenir pour un projet
économique. Dans le rapport Borrux®, on peut lire différentes valeurs du temps, utilisées a
I'étranger ou en France. Le rapport estime que la bonne valeur du temps est celle qui est

31  Transports: pour un meilleur choix des investissements », sous la présidence de M. Boiteux, Commissariat
Général du Plan. 1994. p. 76.
32 Voir calculs dans le dossier annexe.
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révélée par le voyageur plutdt qu'une valeur tutélaire attribuée par I'Etat. Toutefois, n’ayant
pas d’éléments suffisants pour connaitre cette valeur révélée, le rapport Boiteux recommande
pour les trafics ferroviaires de prendre les valeurs horaires du modele SNCF ou du modéle
Matisse. En ce qui concerne 1'évolution de cette valeur. le rapport recommande de suivre
celle de la consommation finale des ménages par téte. En conclusion. nous estimons que les
hypotheses de valeur horaire utilisées par la SNCF sont raisonnables.

3.4. Commentaires sur le surplus des voyageurs existants et induits

Le surplus des voyageurs existant et induits est constitu€¢ d'un gain de temps. Sur 20 années

actualisées, ce surplus (SP) s’écrit :
SP = AT*h*M

ot AT est la variation moyenne de temps généralisé entre situation de référence et de projet en
heures, h la valeur de I'heure moyenne en francs, M la matrice permettant de passer a la
valonsation globale sur 20 années actualisées pour l'ensemble des voyageurs existants et

induits.

En partant des résultats sur les surplus, on remonte aux hypothéses implicites sur AT retenues
par la SNCF.

E AT implicite en heure | Valorisation globale en MdF
GT = AT*h"Mt

' Existants +1h 00’ 5.4 MdF

| Indluis +1h49’ 0.8 MdF

Note : Un signe (+) signifie un gain entre situation de référence et situation avec projer

Rappelons notamment que les prix sont aux conditions économiques de 1995, que les valeurs
horaires intégrent I'hypothése selon laquelle la valeur du temps augmente de 1 % par an, que le
gain de temps du trafic induit est comptabilisé pour moitié, qu’il a &té supposé que 25 % des
voyageurs sont en lere classe.... Enfin, ces valeurs sont des moyennes pour I’ensemble des
voyageurs, on pourrait par exemple supposer que le pourcentage de l2re classe est supérieur
dans telle catégorie de voyageurs, ainsi la valeur de h serait plus grande, mais il faudrait alors
prendre un pourcentage inférieur pour les autres voyageurs ce qui en moyenne annulerait

I'avantage précédent.

*F p. 35-39.
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On déduit la répartition des gains de temps généralisés pour les voyageurs existants et induits :

Schéma 2: Gain de temps généralisé pour les voyageurs existants

1h 00 . 33 + b
gain total sur le trongon par de nouveaux
Satolas-Montmélian services

Schéma 3 : Gain de temps généralisé pour les voyageurs induits

1 h49 = 33 + 1h 16’
gain 1otal ~sur le trongon par de nouveaux
Satolas-Monmmélian services

L’attention des économistes de la SNCF en charge de la modélisation a été attirée sur le gain de
temps €levé trouvé par notre calcul pour les voyageurs induits®4. Ces gains de temps généralises
montrent I'importance du gain dii aux modifications sur les nouveaux trajets; par exemple Lille -
Turin : 6 heures de gain, Marseille - Annecy : 4h.20°, Paris - Florence : 4h.07’. Comme il a ét
dit précédemment les gains dus 4 une modification générale des services ont été rapportés par la
SNCF au seul rongon Lyon Montmélian. Bien que 1'événement déclencheur d’une nouvelle
organisation des liaisons serait plutdt, de notre point de vue, 1’ouverture du tunnel de base, on
peut admetire que la SNCF anticipe et ouvre ces nouveaux horaires au moment de I'ouverture
du tron¢on Lyon Montmélian et apporte ce supplément de service au crédit de ce seul trongon.
Cependant la présentation de cette hypothése n’apparait dans aucun des documents
réglementaires. laissant croire au lecteur que le surplus pour I'usager est généré par le seul gain

de temps de 33" sur le trongon.
3.5. Commentaires sur le surplus des vovageurs détournés

Le surplus des voyageurs détournés int2gre aussi le gain monétaire (sous forme algébrigue) :
SPd = GT + GM
SPd= AT*h*Md + AP*Md

34 Par ailleurs. on montre en annexe que 1'estimation du trafic induit par modgle gravitaire en situation de projet
(+13% de voyageurs) a été établie sur des variations de temps généralisé nettement plus faible que celle utilisée
pour le calcul du bilan socio-économique. autour de 50 munutes. Il n'y a donc pas concordance d’hypothéses entre
les études de trafic et les émdes économiques.
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La SNCF n’a pas donné la répartition du gain entre 1'avantage en temps et I’avantage monétaire.
Nous avons reconstitué pour trois valeurs de gain monétaire quel serait le gain de temps

généralisé :

Hypotheses sur AP (ou GM) Résultats Surplus
AP par individu GM pour AT en heure par GT = AT"h"Mt = GM+GT
I'ensemble individu pour I"'ensembie
+57F 0,6 MdF +1h355 1,8 MdF 2.4 MdF
+114F 1,2 MdF +1h17 1,2 MdF 2.4 MdF
+228F 2.4 MdF +0h 00 0 MdF 2.4 MdF

Note : Un signe (+) signifie un gain pour le voyageur entre situation de référence et situation avec projet.
4.  Pertes pour les sociétés aériennes, autoroutiéres et les aéroports
4.1. Résultats des études SNCF

Les pertes pour les autres sociétés sont les suivantes :

Avantages en MdF sur 20 ans
Pertes des autres sociétés (total) - 1.0 MdF
dont compagnies aériennes - 0,8 MdF
dont aéroports - 0,03 MdF
dont autoroutes - 0,2 MdF

4.2. Hypothéses spécifiques retenues par la SNCF

Selon la note méthodologique, on lit « pour chaque type d’opérateurs, sont estimées, d’une
part la perte de recette et d’autre part les économies de coiits d’exploitation que ces sociétés
peuvent réaliser », ce qui laisse 2 penser que la perte de 1 MdF est une perte d’EBE. Une note
ultérieure¢ transmise aux experts précise que c’est une perte de chiffre d’affaire.

4.3.  Commenziaires sur les hypothéses et les résultats

Les passagers détournés des autres moyens de transport vers le train le font principalement pour
obtenir un gain monétaire. Ce gain peut étre estimé de la maniére suivante :

3% « Méthodologie des études économiques ». SNCF. p. 12.
36 Note d'informations complémentaires du service Grande Ligne Stratégie du 20 aoiit 1997,
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Gain Monétaire (GM) = différence entre cofit des autres moyens de transport et colit par
wransport SNCF. Ce qui se traduit par I'égalité suivante, puisque l'ensemble des codts
représente la variation de chiffre d’affaire pour chacun des modes de transport :

GM = A CA. (autres opérateurs) + A frais véhicule personnel - A CA (SNCF)

Nous connaissons la variation du chiffre d’affaire SNCF relative aux passagers détournés, soit
4.5 MdF®". Si I'on considere comme le propose la SNCF que 1 MdF représente la perte de CA
des autres concessionnaires, il faudrait que I’économie des frais de véhicules soit supérieure a
3,5 MdF pour obtenir un GM positif. Ceci semble trop €levé, nous pensons donc que 1 MdF
représente bien une variation d’EBE et non une variation de CA.

8. Pertes et avantages pour I'Etat et les collectivités
5.1  Résultats des études SNCF

Selon la SNCF. les 1 MdF des différentes pertes et avantages se décomposent ainsi :

Pertes et avantages pour I'Etat En miliiards de francs
et les collectivités

Taxe professionnelle + 0,5 MdF
Taxes pour 1'Etat -0.4 MdF
Effets externes 0.9 MdF
Insécuriié 0,3 MdF
Bruit 0,1 MdF
Pollution 0.1 MdF
Effer de serre 0.2 MdF
Congestion 0.2 MdF
Total 1.0 MdF

5.2 Hvporthéses spécifiques retenues par la SNCF

o Cetie estimation des nuisances a été établic par la SNCF sur le seul trongon Lyon -
Montmélian et pour le seul trafic voyageurs.

e En matiere de taxes, la SNCF ne comptabilise que celles « portant sur le wrafic détourné qui
ne sont pas récupérées en situation de projet [...] puisque les variations de surplus des
voyageurs sont calculées en toute logique & partir de prix, taxes comprises »*%. Parmi ces
taxes. la SNCF distingue les taxes sur le carburant et le bilan des taxes sur la valeur ajoutée.

37 Sur la base qu'un voyageur moyen rapporte 410 F. soit 510 pour les trajets internationaux et 310 pour les
trajets natonaux.
38 « Méthodologie des études économiques ». SNCF, p. 13.
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* En matigre d’effets externes, «les valeurs unitaires de la Direction des Routes ont été
reprises pour I'évaluation des gains en termes de sécurité et de congestion. Les gains de
pollution atmosphérique, d’effet de serre et de bruit ont été estimés A partir des résultats
d’une étude reienue par I'Union Internationale des Chemins de Fer »39.

* Pour chaque effet externe, la SNCF dispose de coiits au kilométre pour les véhicules. Pour
I"avion et le train, I'expertise n’a pas eu connaissance de ces cofits unitaires.

5.3 Analyse de I'expertise
- sur les effets externes :

Les couts au kilomeétre utilisés par la SNCF pour les nuisances routiéres sont proches de ceux
fournis par le rapport Boiteux. En réutilisant ces valeurs, nous estimons le gain monétaire dii a
la diminution des nuisances routiéres 2 1 MdF.

Puisque le solde des nuisances entre air, route et fer serait de 900 MF, il faut alors supposer que
le gain di 4 la diminution d’avions moins la perte due 2 I'augmentation du nombre de trains soit
valoris¢ a -100 MF. Ces calculs n’ont pu étre faits par manque d’informations.

- sur les taxes :

Habituellement dans un bilan socio économique, la fiscalité n’intervient pas car elle correspond
a des transferts entre agents économiques (particulier et entreprise d'un cdté, Etat de 1autre).
Toutefois, en matiére de trafic routier, la fiscalité par son importance dans le coiit du carburant,
peut contribuer 2 détourner une partie du trafic. Le gain de ces voyageurs, comptabilisé dans
leur gain monétaire, est acquis au détriment de 1’Etat, d’oi une perte fiscale pour celui-ci qu'il
faut bien prendre en compte.

Cependant il est impossible de vérifier le calcul de ce volume de taxes sur le carburant, n’ayant
ni le nombre de véhicules x km détourné, ni le cofit unitaire pour un véhicule pris en compte par
le calcul de la SNCF. Quant 2 la taxe professionnelle, si 1’on peut considérer que la SNCF
paiera plus de taxes professionnelles, il faudrait examiner ce que perdra 1'Etat par la diminution
d’acuvité des autres opérateurs de transport. Le calcul différentiel n’est pas explicité.

é. Conclusion sur I'analyse de la rentabilité économique

Le calcul économique est I'outil d’intégration par excellence pour faire la synthése des
différentes composantes de 1’émde. Le calcul économique permet :

*¥ « Méthodologie des études économiques ». SNCF. p. 13.
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- d’agréger les investissements et les gains futurs de 1’exploitant. en fonction des prévisions de
trafic, pour en déduire le bilan actualisé,

- de comparer les scénarios (variante de tracé et phasage),

- de calculer la participation de la collectivité publique aux investissements du concessionnaire.

C’est pour cette raison que nous avons accordé beaucoup d’importance 2 tous les éléments qui
participent au calcul de rentabilité de la liaison Satolas-Montmélian pour les voyageurs. S'il est
possible de comprende ce premier calcul. alors la méthode peut ére appliquée a tout autre
scénario.

Nos principales remarques sont les suivantes :

® choix de I'année de référence pour I’actualisation

La SNCF prend comme année de référence servant i I'actualisation des différents flux la
premiére année de mise en service. En utilisant cette convention, différente des calculs pratiqués
dans I'industrie*°, la SNCF suppose que le financement ne sera disponible qu’aprés les cinq ans
de avaux et qu’elle aura donc A prendre en compte les iniéréts intercalaires courant pendant la
période des travaux. Ce mode de calcul augmente le déficit du bilan économique et donc la
participation publique & 1'investissement. Ceci doit étre clairement annoncé dans les dossiers
réglementaires.

* solution de référence ou investissements éludés

Le calcul présenté ne prend pas en compte une solution de référence avec travaux sur les voies
existantes. Ceux-ci pourraient &tre introduits pour des travaux d’aménagement des voies
existanies avec train pendulaire!, ou pour les travaux €ludés entre Aix, Chambéry et
Monunélian pour faire passer le trafic fret 4 I'horizon 2015 environ.

® gain de temps généralisé

Pour les vovageurs, le gain de temps utilisé pour le calcul du surplus est en moyenne de 1 h 06.
Ce doublement. par rapport au seul gain sur le trongon Lyon-Montmélian, est obtenu en
comptabilisant la diminution du nombre de correspondance, 1'augmentation des fréquences des
trains... La moiti€ du surplus (33") est donc constituée par une amélioration de la politique de
desserte de la SNCF que I'analyse des schémas de desserte fournis par la SNCF ne permet pas
de retrouver (voir lot 1., question E). A défaut d’étre démontrée, cette hypothése favorable pour
le bilan socio-économique doit étre clairement présentée dans les documents réglementaires.

%0 ceux-ci prennent comme année de référence la premiére année d’investissement ou bien 1'année de décision de
I'invesussement. Le Ministere fédéral des transports d’ Allemagne pour son dernier Schéma directeur fédéral a
retenu I'année 1992. année de présentation du Schéma directeur au gouvernement.
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* rentabilité socio-économique pour la collectivité

Le calcul SNCF de la rentabilité socio-économique pour la collectivité dans son ensemble donne
un TRI de 8.6 %. Cet équilibre est essentiellement assuré par le gain de temps des voyageurs
(8,6 MdF) qui compense le déficit de I'opérateur (7,5 MdF). On peut s’interroger si la
collectivité doit prendre en charge ce gain des voyageurs en compensant le déficit Les
voyageurs ne peuvent ils pas payer tout ou partie de cet avantage de gain de temps ? C’est bien
finalement ce qui a ét€ décidé sur Paris-Lille.

Ces remarques ne nous permettent pas de confirmer les résultats du calcul
économique ni pour I’opérateur ni pour la collectivité dans son ensemble. Les
hypotheses doivent étre clairement explicitées.

%! a condition de rechercher une solution optimisant le rapport gain de temps/coiit des travaux (voir question Lot
1. 1)

2 Sous réserve que ce gain de temps généralisé soit connu avec plus de précision aux différents horizons du
projet (situation de base, situation de référence, situation de projet).
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lot 2 - Economie rentabilité - Crédibilité des données économiques
avancées par la SNCF

Question B

1. «Colt du tunnel de base, des autres tunnels, en comparaison avec d'autres
tunnels ferroviaires connus (Brenner, Tunnel sous la Manche) »
2. « Colt de l'infrastructure Satolas-Montmélian, Satolas-Turin »

a) Explicitation de la question

Le cot des wunnels est un élément important du montant de I’investissement total, or ce coiit
repose sur une estimation a partir de sondages géologiques. Les associations voudraient
s’assurer que les chiffres avancés en matigre de cofits de tunnels sont fiables et correspondent
notamment aux couts de projets similaires. Leur crainte s’appuie sur I’expérience du tunnel sous
la Manche qui selon elles a coiité trois fois plus cher que prévu. Ne pas oublier dans les coiits le

raccordement Lyon-Satolas (la Satolienne).

Les réponses ci-dessous ont été identifiées dans les études d' APS Lyon-St Jean de Maurienne et
dans les études préliminaires fret Ambérieu en Bugey-Avressieux et variante Bauges.

Bl. Coit des tunnels
b) Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires

De nombreux tunnels sont prévus dans le projet Lyon-Turin, les principaux sont les suivants :
le unnel sous 1I'Epine. le nnel sous la Chartreuse, le tunnel en profil bas sous I’Epine et la
Chartreuse. le tunnel sous Belledonne, le tunnel sous Rocheray ou sous Glandon, le tunnel
sous la Chambotte, le tunnel sous les Bauges et le tunnel de base sous le Mont Cenis.

Les coiits des tunnels sont généralement agrégés avec d’autres coits (superstructure ferroviaire
et frais généraux) dans le coiit de chague section. Pour les deux tunnels sous I’Epine et sous la
Chartreuse, il est possible d’isoler le cofit du génie civil seul.

JONCTION - ACER CAMPESTRE LIERDEMAN- BERNARD REVERDY . ONSULTANTS - septambre 199/



Région Rhone-Alpes - Expertise surile projer ae liaison remroviaie

Iransalpine _voyageurs et marchandises Lyon-Tuin Rapport 98
Codut des tunnels

Tunnels Cod(t total en MF Longueur Section Colt au m3*
Chartreuse (profil haut)
Sortie Apremont 1.079 MF 7.8 km 110 m2 1257 F
Sortie Chapareillan 1.463 MF 10.6 km 110 m2 1254 F
L’Epine
Variante haut 505 MF 3,25 km 110 m2 1412 F
Variante bas 640 MF 4,18 km 110 m2 1391 F

* Calcul de I'expertise sur 1a base des dossiers réglementaires

Le tunnel de base sous le Mont Cenis est mentionné sur le plan fonctionnel dans le dossier de
présentation générale. 11 ne fait pas I'objet d’une présentation sous forme APS dans les dossiers
réglementaires puisqu’il reléve d’une autre procédure. Cependant son coiit est estimé au niveau
APS 2 27 MdF%,

c) Avis sur le niveau satisfaisant de ces éléments de réponse

La connaissance des coiits des différents tunnels et de leurs caractéristiques techniques n’est pas
immédiate & la lecture des dossiers réglementaires. On aurait aimé trouver par exemple une fiche
synthétique par tunnel rappelant sa longueur, sa section, son cofit. Pour certaines sections, le
coit du génie civil seul n’est pas explicité.

Le niveau d’incertitude des estimations n’est pas précisé dans les dossiers réglementaires.
d)  Autres éléments de réponses identifiés

Selon la SNCF#, le coiit des tunnels dans les dossiers APS est esumé 4 £ 30 % pour tenir
compte des aléas géotechniques et hydrogéologiques. Dans les dossiers d’études préliminaires,
qui n’ont pas fait I’objet de sondages géologiques, cette incertitude se monte 4 + 40 %.

Les tunnels sous Dullin et I’Epine ne sont pas tres €loignés des tunnels réalisés par I’AREA
pour le franchissement de ces massifs. Il ne devrait pas y avoir de surprises importantes. Le
massif de la Chartreuse est moins connu. La SNCF a entrepris des sondages de reconnaissance
en particulier dans la zone des éboulis du Mont Cenis. Les tunnels dans les différentes solutions
ne devraient pas étre affectés par cette zone d’éboulis.

** « document d'information réalisé 2 I'occasion du lancement de la consultation », Préfecture de Région et
Conseil Régional Rhénes Alpes, 10/04/97, B 13
* note transmise le 4 septembre lors d'une réunion a la Mission SNCF Lyon-Montmélian-Turin.
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Informarions relatives au tunnel sous la Manche

Dans le rapport d'activité 1996 de 1a société Eurotunnel, le cofit du tunnel et de I'infrastructure
se lit dans 'actif du bilan. Au ler janvier 1996, les tunnels. les équipements fixes et les
lerminaux et terrains y afférents de la société enregistrés aux coiits historiques d’acquisition

valaient :
Tunnels (50,4 km) Equipements fixes  Terminaux et terrains Total
y afférents '
42.9 MdF 20,7 MdF 12.4 MdF 76.0 MdF

Le tunnel comporte deux tubes de 7,60 m de diamétre plus une galerie de service de 4,80 m de
diamétre. soit une section courante excavée totale de 1’ordre de 145 m2.

Informations relatives au tunnel du Brenner
Ce tunnel de 54 km de long est actuellement un projet non encore financé.
e) Avis d’expert

L’estimation du cofit d'un tunnel est une opération délicate qui doit tenir compte de nombreux
parametres :

* laqualité de la roche traversée,
e les venues d’eau possibles,
* le nombre de points d’attaque pour les tunn=ls de grande longueur,

* lapossibilité de réutilisation ou de stockage des matériaux 2 proximit¢ immédiate des sorties
de tunnel.

Les ingénieurs en charge des différents tunnels en cours de construction sur I'autoroute de
Maurienne+* estiment pour des tunnels courts (4 km environ) un coiit de construction de 1000 2
1300 F le m3 excavé. Les cofits unitaires de génie civil estimés par la SNCF sur les APS o ils
sont précisés varient entre 1200 et 1400 F/m3 excavé. Is sont donc acceptables a ce niveau de
précision (+ 30 %).

I serait nécessaire que pour tous les autres tunnels soient séparés les coits de génie civil et les
autres cots. Pour le tunnel de base. les dossiers de 1993 d’un niveau de précision comparable
a un APS ne donnent pour le tunnel qu'une estimation globale. Une décomposition du coiit
serait souhaitable.

4 Enmeuen avec M. Lévy, SETEC. septembre 1997.
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B2. Coiit de I'infrastructure
b) Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires

Dans le dossier de présentation générale, sont donnés les coiits de I’ensemble du projet* :

Projet Global Codutfs en MF
LGV Saint-Jean-de-Maurienne - Turin (y comprs tunnel de base) 31.000
LGV Satolas - Saint-Jean-de-Maurienne avec profil fret 22.360
LGV Aix-les-Bains - Genéve 8.350
Ligne nouvelle fret Ambérieu-en-Bugey - Avressieux et plate-forme 2 4.630
Ambérieu nord
Total 66.340

L’estimation du trongon Satolas - Saint-Jean-de-Maurienne correspond 2 un niveau d’étude
APS. La ligne fret et le sillon alpin correspondent & un niveau d’étude préliminaire.

Le coiit de la seule LGV voyageur Satolas-Montmélian serait elle de 12.100 MF, incluant une
gare nouvelle en Combe de Savoie et I'électrification de la ligne Grenoble-Montmélian
(700 MF)*#7.

¢) Avis sur le niveau satisfaisant de ces éléments de réponse

Sil'on reprend les cofits présentés dans les différentes émdes APS, le coiit de 12,1 MdF serait
obtenu sans gare nouvelle mais avec un simple réaménagement de la gare de Montmélian, sans
raccordement a la LGV allant sur Marseille*?, et en utilisant un cofit pour le secteur de I’ Avant
Pays Savoyard inférieur d’an moins 500 millions a celui présenté dans le dossier APS. Il n’y a
donc pas une concordance exacte entre la note de synthése et les cofits des APS.

Le niveau d’incertitude des estimations n’est pas donné dans les dossiers réglementaires.
d) Autres éléments de réponse identifiés

Le rapport Rouvillois*® rappelle que les coilts au kilometre des précédents TGV n’ont cessé de
croitre puisque progressivement 1'on est passé hors frais généraux de la SNCF « de
33,6 millions au kilometre pour le TGV Atlantique, 2 40,1 millions pour le TGV Nord, 2
55.2 millions pour le TGV Rhéne Alpes (contournement de Lyon) et 2 69 millions pour le
TGV Méditerranée (lére phase) », soit une multiplication par deux A prix constant. Ce

46 p. 48,

47 « document d’information réalisé 4 I'occasion du lancement de la consultation », Préfecture de Région et
Conseil Régional Rhones Alpes, 10/04/97, p. 14.

4% Solution A + B1 réduit avec boucle de retournement i Satolas.

49 « Rapport sur les perspectives en matiére de création de nouvelles lignes ferroviaires 2 grande vitesse », P.
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phénomene est li€ selon le rapport 2 la « sensibilité croissante des populations concernées aux

problémes d’environnement ».
Ce méme rapport estimait en aoQt 1996 le projet Lyon Turin dans sa totalité a 50 MdF.

Selon la SNCF les coiits globaux sont estimés entre -10 % et + 20 % au niveau des €tudes
d’avant projet sommaire et -10 % et + 25 % au niveau des études préliminaires.

e) Avis d’expert sur la question

I est un peu rapide de faire porter la responsabilité de 1'augmentation des coits aux seules
exigences des riverains et de 1’environnement. Sur le TGV Méditerranée 1'évolution entre APS
avant DUP et APD serait de 1'ordre de 6 %. Le doublement du coiit en quelques années ne peut
pas s’expliquer par la sensibilité croissante des populations au probléme d’environnement La
SNCF et le Ministere de tutelle devraient pouvoir expliquer cetie augmentation par une analyse
plus précise.

Le coiit au km de la seule section Satolas Montmélian pour une nouvelle ligne voyageurs
représente 148 MF par km (11.400 MF / 77 km), soit un peu plus du double du coiit unitaire du
TGV Méditerranée 12re phase en cours de réalisation. Cette forte majoration peut s’expliquer
par la part importante des tunnels dans cette section (environ 28 % du trac€).

Le Ministére de tutelle n’a pas établi de comparaison entre les cofits affichés au niveau APS ou
au niveau APD et les coilts réels pour chaque ligne récemment réalisée. Les seules informations
disponibles sont celles du rapport 1996 de la Cour des Comptes, qui mentionne un dépassement
de 19 % entre I' APD et la réalisation effective des travaux.

Au niveau APS une incertitude de 20 % est confortable. Cependant pour la présentation aux
décideurs politiques, il serait préférable d’annoncer un coiit total incluant une provision pour
imprévu au niveau de I'’APS. Pour le calcul économique, I'incertitude qui a ét¢ définie peut
permettre de faire des calculs de sensibilité (voir question E du lot 2).

Rouvillois. aoiit 1996, p. 9.
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Lot 2 - Economie rentabilité - Crédibilité des données économiques

avancéés par la SNCF

Questfion C : Les couts globaux et les financements de ce projet intégrent ils :

- les indemnités aux riverains expropriés et non expropriés avec les derniéres
mesures d'indemnisation sur 150 métres de part et d'autre de I'emprise ?

- les indemnités de pertes de revenus agricoles, touristiques, pour les individus et les
collectivités locales ?

- les dévaluations et pertes de patrimoine ?

a) Explicitation de la question

Au dela des coits directs qui font I’objet de la question précédente, le projet engendrera des
nuisances sociales qu’il convient d’évaluer. Les associations voudraient savoir si le coiit de ces
nuisances a ét€ intégré dans le bilan socio-économique que présente la SNCF pour le projet.
Selon des informations qu’elles ont elles-mémes avancées. 15 % des cofits directs du projet
Lyon-Turin serait dus aux nuisances sonores, paysagéres... Si la monétarisation de ceraines
nuisances ne sont pas possibles, les associations voudraient au moins savoir qui affectent-elles,
combien de personnes sont touchées.... en particulier les nuisances liées au bruit (voir lot 3). 1
v a également des cotits indirects du fait des blocages des POS et des lotissements

b) Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires

Les associations se demandent si, dans les coiits globaux du projet, ont été prises en compte les
diverses modalités d'indemnisation visant & compenser les pertes (pertes de revenus.
dévaluations du bati...) liées & la dégradation du cadre de vie.

I convient de rappeler que des mesures d’indemnisation peuvent étre appliquées pour
compenser des dépossessions de biens situés dans I'emprise ou affectés par cette emprise. ou
réparer des dommages constatés hors emprise, lors de la construction ou de I’exploitation de
I'ouvrage sans dépossession juridique. Les premiers cas rel2vent de procédures classiques dans
le cadre des projets déclarés d'utilité publique. alors que les seconds sont appréciés par la
juridiction administrative.

Les dossiers réglementaires abordent la question des indemnisations agricoles dans le chapitre

relatif 2 "la présentation et I'évaluation des tracés : les mesures en faveur de l'agriculture”.

'y est dit que "les mesures envisagées pour réduire ou compenser les dommages causés seront
examinées par le Maitre d'ouvrage en concertation érroite avec les différents acteurs concernés
(organisations professionnelles agricoles, Chambre d'Agriculture, Direction Départementale de
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I'Agriculture et de la forét etc...). De méme, les indemnisations liées aux acquisitions des

terrains seront fixées sur la base d'un protocole négocié avec les organisations agricoles.”

En ce qui concerne le foncier, le chapitre relatif 2 I’estimation des cofits précise qu’a ce stade du
projet. il est effectué un recensement du bat et des parcelles concernées. Une évaluation

moyenne est obtenue aprés consultation des services régionaux des Domaines.

Cette évaluation comprend :

- I'acquisition des emprises nécessaires  la construction de la plate-forme ferroviaire. des

rétablissements routiers et hydrauliques, des aménagements annexes :

- I'acquisition du bati nécessaire a la réalisation de I'ouvrage :

- les occupations temporaires de terrains :

- les rfaménagements fonciers agricoles (remembremcnis. travaux connexes...) :

- les acquisitions complémentaires et indemnisations diverses.
L'évaluation ne prend pas en compte les surfaces qui scraient utilisées, soit par occupation
lemporaire. soit par acquisition ou échange. pour le traitemcnt paysager de secteurs particuliers

et pour les zones de dépdt ou d‘empfum de maténiaux. Les études correspondantes sont a
réaliser lors de la phase suivante de la procédure.

Les esumations financiéres du projet sont présentées. a la fin de chaque dossier. par types
d’opérauons (exprimées en millions de francs hors taxes base 1996).
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Secteur

Acquisitions en MF

Secteur de Grenay

A + B1 simplifié

42 (emprises + bati + occupLtions
temporaires)
10 (indemnisations particuliéres)

A + B2 simplifié 60 (emprises + bati + occupations
temporaires)
50 (indemnisations particuliéres)
de I'Isle d'Abeau au Guiers 109
Du Guiers a la Chartreuse
Secteur du Guiers 4 1'Epine
tracé 1 32
tracé 2 20
tracé 3 28
tracé 4 14
tracé 5 42
Secteur sous 1'Epine
tracé bas 640*
tracé haut 505*
Secteur Vallée de 1'Hyere
tracé bas 2
tracé haut
Secteur Chartreuse
sortie Apremont 1047 (+ 32 désenfumage)*

sorue Chapareillan

1419 (+ 44* désenfumage)*

Combe de Savoie

phase 1 sans shunt de Montmélian 47
phase 1 avec shunt de Montmélian 84
phase 2 avec tunnel Belledonne et ligne fret 43
Belledonne - Maurienne

ligne nouvelle voyageurs pas
ligne fret déraillé

Sillon alpin

stade €tudes préliminaires

Utilisation des lignes existantes pas détaillé

Ligne fret variante Bauges stade €tudes préliminaires

* la section étant réalisée en tunnel, le coiit avancé englobe la totalité des postes de dépenses
considérés : acquisitions, réaménageants fonciers, libérations d'emprises, terrassements,
drainages, OAC OAS et écrans acoustiques. travaux divers.
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c) Avis sur le niveau satisfaisant des éléments de réponse

La quesuon des indemnisations n'est abordée que trés succinctement, au niveau des tableaux
d'évaluation des tracés, ot au niveau des principes/movens 4 mettre en oeuvre il est indiqué :
"Recherche de solutions alternatives et/ou indemnisations”.

Il n’est par exemple pas fait état des divers types d'indemnisations qui peuvent étre allouées aux

propriétaires touchés par le projet.

Par exemple. la réglementation prévoit que les personnes dépossédées de biens situés dans
I'emprise de la voie ou affectées par cette emprise ont la possibilité d’exiger I'acquisition de la
totalité des immeubles ou parcelles touchés lorsque la partie restante est trés faible ou rendue
inutilisable dans des conditions normales. Cene procédure est dite de réquisition d’emprise
totale.

Les agriculteurs peuvent percevoir une indemnité principale représentant le prix de la terre.
estimée a sa valeur vénale par 1'Administration des Domaines. A cela peuvent s'en ajouter
d'autres. telles qu'une indemnité de réemploi (qui couvre tous les frais que le vendeur doit
assumer pour acheter un bien identique). des indemnités accessoires. si elles sont Justifiées
(perte d'arbres. allongement des parcours...) une indemnisation pour perte de récolte en cours.
stla SNCF occupe un terrain avant I'enlévement de la récolte. Ces indemnisations sont fixées

sur la base d'un protocole négocié avec les organisations agricoles.

Des désordres. temporaires lors des travaux. ou permanents (tels que des impacts visuels.
phoniques...) peuvent étre constatés hors emprise lors de la construction puis de I'exploitation
de l'ouvrage. sans s’accompagner de dépossession juridique. Qualifiés de dommages de
travaux publics. ils sont appréciés par la juridiction administrative. qui est assez restrictive et a
donné lieu a peu de décisions de ce type dans le cadre de la réalisation de voies ferrées

nouvelles.

Les Associations seraient rassurées si elles étaient plus informées au sujet de ces

indemnisations.

En ce qui concerne les estimations de coits. les chiffres étant trés globaux, a ce stade du projet,
il est impossible de trouver une corrélation entre le nombre d’habitations directement dans
'emprise ou de parcelles 2 réorganiser. De plus. il est précisé. en bas de chaque tableau
esimaut. que “les chiffres avancés sont calculés avec une marge d’appréciation résultant d'un
niveau de précision admissible en phase d’Avani-Projet Sommaire”, sans autre précision !

d) Eléments de réponse dans les autres dossiers

La SNCF aborde cette question dans son rapport “le projet et I'environnement”, de mai 1993.
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Pour le T.G.V. Nord et le T.G.V. Rhéne-Alpes, les acquisitions ont pu, en totalité, étre
réalisées 2 I'amiable grace aux protocoles négociés dans chaque département avec la profession
agricole. La procédure d'expropriation n'a ét¢ utilisée que pour moins de 1% des
propri€taires.Pour le T.G.V. Rhone-Alpes, il n'y a pas ev de procédure d'expropriation pour le
bati.

Comme pour le T.G.V. Méditerranée, la SNCF est disposée 2 mettre en oeuvre une pratique
nouvelle d'indemnisation des riverains de la ligne  grande vitesse Lyon-Turin.Le principe est le '
suivant : il est proposé que chaque propriétaire situé 2 moins de 150 metres de part et d'autre de
l'axe de I'ouvrage soit libre de demander 2 tout moment 2 la SNCF de Iui acquérr sa propriété
ou de compenser une moins-value en cas de transaction immobiliére. Ceci sous réserve que la
ligne nouvelle a grande vitesse soit en site propre et ne soit pas en souterrain.Les problémes
particuliers (remblais de grande hauteur. maison isolée ou dominant la voie nouvelle) peuvent
faire l'objet d'extension de cette disposition. 2 négocier au cas par cas.

L'offre d'acquisition est valable dés la déclaration d'utilité publique du projet et jusqu'a trois
ans apres la mise en service du T.G.V. Ceci laisserait & chacun le soin d'apprécier la situation.
Ceux qui le voudront pourront prendre leur décision rapidement, les autres auront un délai
raisonnable pour constater les conséquences de l'exploitation de la ligne et décider s'ils
choisissent ou non de rester.La SNCF précise que la valeur du bien tiendra compte du marché
local avant l'arrivée du T.G.V..

e) Avis d'expert

Ces derniéres années, la SNCF a réalisé un effort important pour mieux indemniser les pertes
ou les nuisances imposées aux riverains. Des progrés sont encore possibles, mais des
précautions s'imposent aussi afin de ne pas créer de situations spéculatives au détriment d'un
projet financé par la collectivité, comme cela a pu se faire au début du projet de canal Rhin-
Rhone. C'est surtout dans la concertation que la SNCF a des progres 2 réaliser, ne serait-ce que
pour rassurer de nombreux riverains sur des craintes pas toujours fondées et les accompagner
dans leur démarche d’information.
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Lot 2 - Economie rentabilité - Crédibilité des données économiques

avanceées par la SNCF
Question D « CoQt pour les communes, la Région, les Départements, I'Etat »

a) Explicitation de la question

Sile projet a une rentabilité propre qui n’est pas suffisante pour permertre son autofinancement.
le projet nécessitera une subvention des pouvoirs publics. Les associations voudraient savoir
quelle sera la part du montant total de cette subvention ainsi que la répartition de ce financement

public entre collectivités.
b) Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires

Sur le plan financier. le projet comporte une section financée exclusivement par la France et une
section dont le financement serait international 4 partir de Montmélian.

Sur la partie nationale. il est indiqué que sur le trongon Satolas-Montmélian (variante Apremont)
le projet entrainerait « un grave déficit» (7.5 MdF) pour I'ensemble RFF-SNCF. Sa

construcuon demanderait donc une forte contribution publigue.
¢) Avis sur le niveau satisfaisant de ces éléments de réponse

Des invesusseurs économiques s'intéresseront au projet 4 condition que la VAN financiére
actualisée a un taux reflétant leur appréciation du risque soit positive ou nulle. La SNCF est
€galement sensée tenir ce raisonnement puisque la participation de I'Etat et des collectivités au
financement du projet « s’établira 4 un niveau tel que le taux de rentabilité interne prévisionnel
de la fracuon financée par la SNCF soit au moins €gal au 1aux pratiqué par elle pour ses propres

investissements » 30,

Cette participation publique doit donc étre au minimum €gale au résultat de la VAN financiére
calculée avec ce taux. c’est 4 dire au déficit cumulé du bilan économique.

Ce déficit est supérieur au 7,5 MdF. En effet cette VAN a été calculée avec un taux
d"actualisation de 8 %, taux tout 2 fait justifié pour un calcul socio-économique pour 1'ensemble
de la collectivité nationale, mais taux ne reflétant pas le coit d’opportunité du capital pour un
opérateur ferroviaire qui doit assumer une partie du risque. En 1996, la Cour des Comptes avait
déja reproché a la SNCF de faire référence 4 ce taux pour calculer la rentabilité du TGV Nord3!.

30 Article 26 du Contrat de Plan Etat-SNCF 1990-1994.
3! « Le rapport public 1996 ». Cour des Comptes. octobre 1996. p. 246.
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Sans connaitre le coiit d’oppormnité du capital de I'entreprise SNCF ni la prime de risque que
ce projet nécessite, on peut affirmer que, compte tenu du marché financier actuel, le taux
d’actualisation choisi devrait étre supérieur 2 8 %.

Sur la base des estimations de la SNCF, une subvention publique de 7.5 MdF serait donc trop
faible pour apporter une rentabilité suffisante aux investissement assurés par les opérateurs

ferroviaires.
d) Autres éléments de réponse identifiés

Différentes études ont essayé d’estimer le montant de la subvention publique nécessaire 2 un
financement mixte du projet. Ces résultats. trop disparates dans leurs hypothéses et parfois
anciens, ne sont pas rappelés, hormis ceux d’une étude récente.

L'émde de Coopers & Lybrands? portant sur le trongon Lyon-Montmélian imagine une
organisation juridique des différents partenaires permettant de faire abaisser le taux
d"actualisation exigé par les financiers et donc de diminuer in fine le montant de la subvention
publique. La proposition est de segmenter le risque global en plusieurs lots et que chacun d’eux
soit confié 4 la partie 1a plus 2 méme de la maitriser : ainsi le constructeur s’engage 2 assumer le
risque de construction, I’exploitant le risque li€ aux recettes et aux coits, le banquier le risque
li€ aux mouvements des taux. Ainsi mieux encadré par des spécialistes de chaque domaine. le
risque global est diminué et le taux d’actualisation peut étre réduit. L'étude estime que le
montant de la subvention, pour le trongon Lyon-Montmélian, pourrait alors se limiter & environ
40 % de I'investissement total.

Cemte organisation fréquemment utilisée pour le batiment et les grands ravaux présente
cependant le danger de voir chaque protagoniste se protéger au maximum, rendant la réalisation
du projet impossible.

e) Avis des experts
- sur le montant de la subvention publique

Au dela des autres paramétres de cofits et recettes, la discussion sur la subvention publique
dépend de la rémunération que les opérateurs économiques attendent de ce projet. La
rémunération des investisseurs intdgre le taux d'intérét sans risque valorisé sur le marché
financier plus une prime de risque qui varie selon les projets. Connaitre la prime de risque que
les investisseurs vont demander nécessite une estimation des différents risques du projet. On
peut penser que les récents déboires de certains projets de transports (Eurotunnel, Orlyval.

51

== « Proposiuon d'une organisation juridique et financiere de la partie francaise du projet de liaison ferroviaire
transalpine voyageurs et marchandises Lyon-Turin ». Coopers & Lybrand, mars 1997.
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contournement autoroutier de Lyon...) ont rendu les investisseurs privés plus exigeants quant a

leur prime de risque.

En reprenant toutes les hypothéses de la SNCF sur les flux de trésorerie, le calcul du résultat
des opérateurs ferroviaires avec un taux d’actualisation de 12 et de 16 % donne les VAN

suivanies :
| Txd'actuglisation 8% i 12% . 16%
| VAN financiere* | -7,3MdF | -122MdF | - 16,1 MdF

Un opérateur avisé ne devrait donc s’engager dans le projet qu’'a la condition d’obtenir une
subvention compensant intégralement la VAN négative correspondant au taux d’actualisation
qu’il aurait choisi.

- sur la répartition du financement public entre collectivités

L’Etat est actuellement le contributeur essentiel au financement des projets. Deux projets TGV
ont jusqu'a maintenant mobilisé des subventions directes de I'Etat : le TGV Atlantique pour
environ 30% de l'investissement total et le TGV Meéditerranéen pour environ 10%. Les TGV
Sud-Est et Nord ont ét¢ autofinancés par la SNCF. Le budget que I'Etat consacre aux
investissements de transports ferroviaires se situe depuis 1991 autour de 4.2 MdF par an®.
Cette somme étant ensuite 2 répartir entre les différents réseaux ferrés.

En 1994 le Commissariat Général du PlanS* préconisait une participation des Régions 2 1" effort
d'investissement. C'est sans doute ce qui est 2n cours pour le TGV Méditerranéen avec la
participation de la Région PACA A la gare de I'Arbois. comme la Région Rhone Alpes l'avait
fait pour la gare de Satolas. La Région Rhone Alpes prépare actuellement avec la SNCF son
schéma régional de transport qui entrainera un effort dinvestissement spécifique qu’elle
souhaite éwre complémentaire 2 l'effort que ferait I'Etat pour les liaisons nationales et
internationales.

Au niveau communautaire la décision commune du Parlement et du Conseil de juillet 1996
fixe les orientations pour le développement du réseau transeuropéen de transport. La liaison
rapide Lyon Turin est inscrite dans la liste des quatorze projets prioritaires. Cependant
acruellement I'engagement de la Commission ne porte que sur le soutien aux études et aux
ravaux de reconnaissance. Tous les projets prioritaires sollicitent actuellement le budget

3% VAN acralisée 2 I'année de mise en service (année 5). L"actualisation 2 I'année O donnerait les VAN
survantes: - 5 MdF. - 6.9 MdF, - 7,6 MdF.

3 « Les transports en 1995 » INSEE résultats. p. 169.

*% « Transport. le prix d'une stratégie ». tome 1, novembre 1994. p. 197.
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communautaire. Les crédits d’engagement pour le réseau transeuropéen sont limités (entre 300
et 400 millions d’ECU par an de 1996 2 1999). La participation communautaire ne pourra donc
pas dépasser 4 2 5 % des investissements totux dans 1'état d’engagement actue] des Etats
membres daxs le budget transport de la Commission.

La contribution communautaire peut par contre s orienter sur certaines composantes du projet et
permettre de préparer certaines décisions importantes. Ainsi la décision de juillet 1996 insiste
particulierement sur le développement du transport combiné a grande distance et propose des
aides spécifiques pour les opérateurs de transport en vue d’un partage modal plus favorable au
rail (projets pilotes PACT). De méme la Commission participe 2 une réflexion sur le
financement des projets du réseau transeuropéen dans le cadre du partenariat entre le secteur
privé et le secteur public.

En conclusion nous estimons que pour chaque combinaison de tracé et de phasage la SNCF
devrait présenter la participation publique correspondante, sur la base d'un calcul prenant en
compte un taux d’actualisation différent du taux socio-économique utilisé pour I’évaluation de
I'intérét collectif. C'est alors que les collectivités publiques pourront se prononcer sur leur
participation au projet.
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lot 2 - Economie rentabilité - Crédibilité des données économiques

avancées par la SNCF

Question E : « Estimation des risques d’inflation des couts »
a) Explicitation de la question

La réalisation de plusieurs grands ouvrages a montré que les colts avancés par leurs promoteurs
étaient trés inférieurs aux codits réels. Quels sont les risques de dérapages financiers sur un
projet ferroviaire tel le Lyon-Turin ? Peut-on les quantifier 7 Les associations ont été informées

de problémes géologiques majeurs. Qu’en est-il véritablement ?

b) Eléments de réponses dans les dossiers réglementaires

Les dossiers réglementaires ne donnent pas d estimation sur le niveau d’incertitude des coiits.
c) Avis sur le niveau satisfaisant de ces éléments de réponse

Il est regrettable que cette information particuliérement scnsible ne figure pas au dossier

réglementaire.
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d)  Autres éléments de réponses identifiés

Selon la SNCF3S, les coiits globaux sont estimés entre -10 % et +20 % au niveau des études
d’avant projet sommaire et -10 % et +25 % au niveau des études préliminaires.

e) Avis d’expert sur la question

L’expertise a procédé a quelques tests de sensibilité sur des éléments du bilan économique.
L évolutuon des VAN est calculée par rapport 2 celle de la SNCF de -7.500 MF.

Sensibilité de la VAN

Hypothéses VAN en MF | Evolution en %
Investissements : + 20% des cofits - 10590 -41 %
Retard de 2 ans dans la mise en service - 10040 -34 %
Croissance du trafic : 2% par an (au lieu de 5% puis - 9696 = 29
2.5%)
Erreur de prévision sur le trafic détourné et induit; -25% - 8620 -15%
Augmentation des dépenses d’exploitation : + 253% - 9240 -23%

On constate la grande sensibilité de la VAN économique non seulement sur un dépassement du
cofit des travaux ou un retard sur le chantier. mass aussi 4 une mauvaise évaluation du trafic.

36 Note transmise 2 I'expertise le 04/09/97 par la Mission TGV Lyon-Montmélian-Turin.
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Lot 2 - Economie rentabilité - Crédibilité des données économiques

avancées par la SNCF
Question G : « Etude du plan de financement »
a) Explicitation de la question

Le projet sera sans doute réalisé par phase pour permetire de réparur sur plusieurs années les
importants coits d'investissements. Les associations pensent que le projet se fera « par tranche
de dix milliards ». Dans cette optique. les associations veulent savoir quelle est la justification
pour commencer par la tranche Satolas-Montmélian ? Elles estiment que réaliser le tunnel de
base en priorité serait probablement une meilleure décision sur la base de Ia logique gain de

temps.
b) Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires

Le document de synthese indiques” que les « options de tracé permettent une réalisation phasée
du projet et un échelonnement des dépenses. Un des enjcux est aujourd’hui de définir une
premiére tranche de réalisation. Chaque phase est un gage de réalisme qui peut conduire 2
privilégier dans une premiére étape des options plus régionales et nationales, tout en améliorant
significativement les relations internationales ».

Sur la parte francaise. le projet est segmenté en deux barreaux (Lyon-Combe de Savoie.
Montmélian-St Jean de Maurienne) faisant chacun 'objet d'un phasage. Le barreau Lyon-
Combe de Savoie «a &t défini comme premuére phase du projet car [elle] était supposée
atteindre une rentabilité suffisante pour que son financement puisse étre engagé par la SNCF
pratiquement sans subvention »38,

A T'intérieur de ce barreau, un sous phasage a ét¢ émdié™ dégageant trois options :

- 1a bretelle de Chambéry Nord,

- la sortie de ligne nouvelle 4 Lépin-le-lac.

- la ligne nouvelle Saint-André-le-Gaz - Combe e Savoie.

Ces phasages sont comparés 2 la solution initiale relativement 2 deux critdres : la fonctionnalité

(temps de parcours) et le coiit.

*7 Liaison ferroviaire transalpine Lyon-Turin. document .{"information », Préfecture de Région et Conseil
Régional Rhones Alpes. 22-04-97, p.7.

3% Liaison ferroviaire transalpine Lyon-Turin. document 4'information ». Préfecture de Région et Conseil
Régional Rhones Alpes, 22-04-97, p.14.

%9 « Liaison ferroviaire Lyon-Turin. dossier de présentation générale ». SNCF. décembre 1996, p. 52.
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c) Avis sur le niveau satisfaisant de ces éléments de réponse

Face au cot du projet, le phasage semble étre un principe incontournable. Sur quels critéres
doit on sélectionner les meilleurs phasages possibles ?

Les dossiers réglementaires utilisent le crittre de la rentabilité financiére pour les opérateurs
ferroviaires. II aurait été préférable d’utiliser le critére de la rentabilité socio économique 2 méme

de justifier la déclaration d’utilité publique.

Selon ce critere, le barreau Lyon-Montmélian est donné comme prioritaire sans toutefois que
soient également données les rentabilités finuncitres des autres barreaux. Le souhait de
commencer par ce barreau est également Lié au déficit de capacité en amont de Chambéry, cet
€lément n’a pas éi¢ intégré dans le calcul de la rentabilité financidre (investissements éludés).
Ainsi, méme si nous ne rejettons pas la pertinence du choix, la comparaison des différents
barreaux permettant de justifier le phasage retenu n'apparait pas dans les dossiers

réglementaires.

Enfin. les intervalles de temps entre la réalisation des différentes phases ne sont pas donnés et
ne permettent donc pas de comparer les différentes solutions (tracés et phases combinés) dans
un calcul] économique.

d) Autres éléments de réponse identifiés

Les deux projets suisses de liaisons transalpines procédent également par phasage, mais
donnent par contre la priorité aux tunnels de basc plutdt qu’aux sections amont et aval.

e) Avis de Dexpert

Nous proposons une analyse globale (chapitre 4) intégrant dans des scénarios les différents
tracés avec leurs phases afin de montrer ley possibilités du calcul économique dans le
classement des solutions.
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Lot 3 - Les impacts du projet - conséquences d’'une voie nouvelle sur les

zones traversées

Question A : « En matiére d’urbanisation : incidence sur I'économie loco-régionale
(bilan des emplois créés et perdus dans I'ensemble des secteurs concernés
agriculture, entreprises existantes, implantation d’'entreprises nouvelles, BTP,
Industrie, Transport - Recettes et charges nouvelies pour les collectivités locales).

a) Explicitation de la question

Ce type d’impact n'est pas pris en compte dans 12 calcul économique mais est néanmoins un des
critéres d'appréciation pour juger le projet. Les associations voudraient connaitre les impacts du
projet sur I'emploi, plus précisément elles aimeraient connaitre les impacts négatifs et positifs
sur I’emploi par secteur d’activité.

b) Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires

Trois types d impact doivent étre évalués :

e [’impact en matiere d'urbanisation
L’impact sur les habitations existantes, les sit:s. le développement des villages traversés. est
traité aux questions C et D. L"impact du choix: des gares sur 1'aménagement urbain est traité
au point F.

e L’impact économique pendant le chantier

Aucune information n’est donnée dans les dossiers de référence.

e L’impact économique durable aprés mise en service des nouvelles liaisons

Sur ce point I'analyse faite par le cabinet SEEE-INGEROP conclut a2 une augmentation
significative de 'emploi de I’ordre de 4 2 5 % pour I'ensemble de 1'industrie et du tourisme
de la région Rhone-Alpes sous 1'effet du projet dans son ensemble. Cet effet serait divise par
2,5. donc ramené 4 2 % avec la seule réalisation de la liaison Satolas-Montmélian.

c) Avis sur le niveau satisfaisant de ces éléments de réponse
* Impact économique pendant le chantier

L’évaluation des effets directs de la construction de la nouvelle ligne aurait pu étre faite. Méme
s1 on ne peut justifier une infrastructure par les opportunités d’emplois temporaires qu'elle
géneére. celles-ci ne sont pas indifférentes pour les départements traversés. La Savoie a connu
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successivement le grand chantier des Jeux Olympiques et celui de 1’autoroute de Maurienne,
une continuité dans les travaux peut assurer une permanence de 1'activité de génie civil.

* Impact économique durable

Evaluer I"impact d'un projet d’infrastructures en terme d’emplois durables sur la région
desservie est un exercice trés difficile. Le bureau d’émdes SEEE lui-méme reconnait que des
modeles €conomiques permettent I'évaluation des flux de transports induits par la croissance
économique mais jamais 1'évaluation inverse, c’est & dire la croissance due 2 I'offre de
ransport. Cependant le cabinet s’y est risqué, calculant pour chague activité de la nomenclature
un différentiel d’emploi.

Celui-ci est calculé de la manitre suivante : chague secteur économique est affecté d’un
différentiel de taux de croissance annuel égal 2 la différence des taux nationaux en hypothése
haute (3,2 %) et hypothése tendancielle (2,5 %) donnés par le BIPE pour les prochaines
années.

A croissance = croissance haute - croissance tendancielle

Ce taux serait considéré comme le supplément maximum de croissance apporté par le projet. 11
serait ensuite pondéré par deux facteurs : un facteur de sensibilité au transport (part du coit du
transport dans le codt de revient du produit) et un facteur d’accessibilité en fonction de la zone
Ol cette activité est implantée.

Certe analyse nous semble sans fondement €conomique. Une région ne peut 2 elle seule prendre
un scénario de croissance avec un taux de 30 % plus €levé que la moyenne nationale pendant
dix ans du seul fait qu'elle améliore ses liaisons avec ses voisins. Si I’on peut estimer que
I"économie européenne bénéficie de 1'amélioration globale des conditions d’échange (transport,
suppression des barrieres douaniéres, télécommunications...) dans le cadre de 1’Union
Européenne, cette relation d’entrainement ne peut étre transposée au niveau régional.

D autre part d’autres régions devraient bénéficier tout autant de la réduction des temps de
transport : la région parisienne ou le Nord de 1'Italie.

Une infrastructure nouvelle de transport se fait au bénéfice des deux pdles qui sont reliés et
dans des proportions qui avantagent celui qui est prét a en tirer parti. Dans la méme émude
SEEE® il est indiqué que « les PME italiennes ont le plus tiré parti de I’ouverture des frontiéres
commerciales, car elles se projetient plus facilement dans un environnement international et en
particulier frangais ».

 Page 106 du rapport final. septembre 1996
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En septembre 1992 le college d’experts constitué a la demande du Ministre de I’Equipement
pour le TGV Méditerranée avait porté un jugement assez critique sur la maniere dont les
cabinets d"études financés par la SNCF évaluaient les effets sur I'emploi régional : « la relation
de concordance entre les variations du nombre d'emplois et la mise en service d une grande
infrastructure est sujette & caution ». Les experts proposaient que soient réalisés les bilans
prévus par la loi LOTI au plus tard cing ans aprés la mise en service. afin de pouvoir tirer les
lecons des précédentes réalisations. La SNCF ne semble pas avoir tiré les conséquences de cette

experuse.
d) Autres éléments de réponse recus

En 1994 le LET a réalisé une enquéte auprés des entreprises rhonalpines et des entreprises
taliennes (Piémont et Lombardie) : « les entrepreneurs italiens attachent une beaucoup plus
grande importance a I'amélioration de la liaison transalpine que leurs homologues frangais ».
En Rhone-Alpes seuls ceux de I'Isére accordent 2 cette liaison une importance identique a celle
accordée par les italiens, alors que ceux de Savoie et Haute-Savoie estiment & une large majorité
que la liaison sera sans influence sur leurs activités.

Le LET estime également que la mise en service du TGV transalpin accentuera la concurrence
entre les deux cOtés des Alpes. Parachimie. matiéres plastiques, services aux entreprises seront
sans doute en position avantageuse alors que le travail des métaux, 1'équipement industriel. le
textile. les matériaux de construction auront plus de mal. la fabrication de matériel électrique et
€lectronique luttant a armes égales.

La croissance supplémentaire, de 4 % pour le secteur métal-mécanique et de 8 % pour le
matériel €lectrique, prétée A I'effet TGV transalpin par I'étude SEEE, parait donc tout 2 fait
opumiste.

D’autres économistes ont tenté d'analyser les effets des infrastructures de transport sur le
développement régional. L'une des approches les plus pertnentes est celle de 1'équipe de
recherche INRETS-TRACES®! : « L’infrastructure n’est plus une cause du développement
mais une ressource. En tant que telle, I'acteur économique la mobilisera selon ses besoins ».
Les entreprises utiliseront les nouveaux modes de transport en fonction des propres modes de
coordination inteme et externe de leur production. Nous pensons effectivement que des
entreprises comme SGS Thomson ou Wheelabrator, implantées de part et d’autre de la chaine
des Alpes. sauront utiliser le nouveau moven de transport. De méme les PME d’Emilie
Romagne qui ont su tisser en dehors de leur territoire des réseaux commerciaux trés actifs.

61 A Burmeuster et K.Colletis-Wahl « Infrastructures de transport et développement : de I'effet vers I'interaction
? in Transports 377. juin 1996.
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La méme équipe de chercheurs a étudi¢ les effets du TGV Nord sur les fonctions tertuaires
supérieures 2 Lille et Valenciennes. Pour 68 % d’entre elles il n'y a pas eu de modification de la
fréquence d'utilisation et pour 90 % il n’y a pas eu de modification de leur stratégie (recherche
d’activités sur Paris, nouveaux contrats, 4élocalisations...)52.

€) Avis d’expert

Les économistes sont de plus en plus prudents sur les effets immédiats des infrastructures de
transport sur le développement régional. En effet il y a bien une modification des systémes
productifs et une concurrence entre territoires sous 1'effet de la globalisation. Celle-ci ne peut se
réduire a la seule « contraction de I'espace et du temps ». La globalisation est liée également
aux formes nouvelles d’organisation des entreprises en particulier dans leur rapport avec les
différents territoires ot elles sont implantées. Cette globalisation sera certainement accélérée par
la diminution des cofits de transport. II en résultera une plus grande concurrence entre les
entreprises et entre les espaces. Si au niveau macro-économique, en partculier au mveau
européen, on peut en attendre des effets bénéfiques pour I’économie. il est impossible d’en
mesurer mécaniquement 1'effet sur une économie régionale. L’influence des transports dans
I'évolution des systémes productifs s’est également réduite au profit d’autres flux : flux
immatériels de I'information, flux de diffusion des innovations.

En conclusion la nouvelle infrastructure est une opportunité pour les entreprises de part et
d’autres des Alpes. 11 est difficile aujourd'hui d’évaluer comment elles utiliseront celle-ci et 1a

véritable croissance qui en résultera pour chaque région.

8> A.Bummeister et K.Colletis-Wahl. « TGV et fonctions tertiaires : grande vitesse et entreprises de services 2
Lille et Valenciennes » in T.U. 93. décembre 1996.
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lot 3 - Les impacts du projet - conséquences d'une voie nouvelle sur les

zones traversées

Question B. : Effet sur le tourisme vert (labels régionaux "avani-pays savoyard,
Aiguebelette, Combe de Savoie, lacs Dauphiné/Savoie).

a) Explicitation de la question

Quand les zones traversées ont résolument opté pour un développement d'un tourisme vert basé
sur la qualité de vie et la valorisation du patrimoine naturel. culturel et paysager. la construction
d'une voie nouvelle peut-elle avoir des impacts. et lesquels. sur cet aspect du développement
économique ? Ceci est le cas pour 1'avant-pays savoyard ol se sont développés de nombreux

gites ruraux.

* Rappel sur le tourisme de la Région Rhone-Alpes : il s'agit d'une activité essentielle ayant
remarquablement bien résisté 2 la crise économigue et yui connait un taux de croissance
important. Les secteurs concemnés par le wacé préscntent de nombreuses potentalités
touristiques. liées & la qualité de leur environnement ¢t de leur patrimoine. mais i s'agit
principalement de "tourisme vert”. I s'agit d'un tourismc diffus. en milieu rural. dans des
secteurs qui ont é1é relativement préservés des grands aménagements (avant pays savoyard). ou
au contraire qui ont déja payé un lourd tribu en termes d'aménagements lourds (Combe de
Savoie). C'ast ce tourisme vert qui préoccupe les associations. notamment en Savoie et Nord-

Isére.

L'exemple de l'auteroute de Maurienne illustre une fois de plus comment une autoroute peut
foncticnner comme une "pompe” pour vider une vallée déja fragilisée au profit d'une
concentration urbaine. Ce ne serait pas le cas pour une L.G.V. ne desservant que des grandes
villes, si ce n'est indirectement : si ces grandes villes sont de plus attractives et qu'entre elles la
campagne ne fait que subir les impacts des infrastructures. cela peut accentuer la concentration
urbaine et fragiliser le tissu rural, puis par voie de conséquence le tourisme vert qui contribue au
développement local. et réciproquement (un tissu rural cohérent et une vitalité socio-économigue
sont mutuellement dépendants I'un de l'autre), et contribuer ainsi, plus indirectement qu'une
autoroute. au méme processus de dévitalisation de petites zones rurales.

L'exemple de la vallée de Chamonix. méme s'il n'est pas transposable dans un contexte de
tourisme vert plus diffus, illustre un autre aspect de la question : il montre caricaturalement a
quel point une infrastructure de transport (en I'occurrence autoroutiére) peut nuire a une région
touristique traversée. Une ligne L.G.V. serait bien moins nuisible qu'une autoroute, mais un
patrimoine et un tissu rural diffus peuvent aussi étre encore plus vulnérables qu'un grand site

qui restera attractif malgré les nuisances.
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En outre, cet exemple nous améne 2 rappeler que si l'on adoptait la solution d'autoroute
ferroviaire pour le fret, avec plate-forme en Combe de Savoie (Pontcharra, Montmélian ou
Chambeéry), on renforcerait I'option "tout camion” et les nuisances du trafic marchandises par

route dans tous 'es pays traversés jusqu'a la Combe de Savoie.
b) Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires

Cette question n'est pas traitée en tant que telle dans I'ensemble des érudes consultées. En effet,
les études d'aménagement et de développement porent essentiellement sur les effets potentiels
du projet sur le tourisme d'hiver ou le tourisme estival de montagne, mais n'abordent pas I'offre
touristique liée aux autres potentialités de la région : lacs, espaces ruraux. patrimoine bati.

patrimoine culturel.

Cette question renvoie donc en partie aux questions sur l'impact du projet sur l'environnement
naturel, le paysage et le patrimoine bati. le bruit et I'ensemble des nuisances. C'est seulement
indirectement que I'on peut tenter de commencer 4 évaluer I'impact du projet sur ces "sites” ou
territoires. et donc les évenmels effets négatifs.

L'ensemble des études évalue assez précisément l'impact sur les différents compartiments de
I'environnement (milieux naturels, paysage, eau. bruit, ...) de chacun des scénarios du projet.
Via les études d'APS, méme si la question n'est pas wraitée en tant que telle, on peut donc déja
préciser les impacts forts dans ces zones sensibles

* Avant- pays savovard :

Les enjeux sont plus diffus, hormis l'inévitable raversée du Guiers. La préservation des
caractéristiques hydrauliques et des qualités biologiques et paysagéres de cene riviére et de sa
vallée s'impose.

* Aiguebelette

La créauon d'une ligne nouvelle est forcément préjudiciable au site et au développement qui lui
est lié. L'impact du creusement des tunnels sous Dullin et L'Epine sera inévitablement fort
durant toute la phase de chantier (engins, bruit, poussiére, zones de dépdts, ...).

Ensuite. I'insertion paysagere de Ia ligne dépendra en partie de la qualité des ouvrages d'art
mais I'impact ne pourra étre neutre dans un tel paysage de "campagne" vallonnée et bocagere.
Cet impact serait d'autant moindre que la longueur du tracé en tunnel serait 1mp0rtan£e
noamment dans ce paysage vallonné et bocager de grande qualité.
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* Combe de Savoie

Le secteur d'Apremont est caractérisé par une large occupation des sols par le vignoble AOC,
un paysage de grande valeur et une zone humide trés dégradée. Par contre. dans le secteur de
Chapareillan. si le paysage, dominé par les grandes cultures est de faible qualité. le milieu
nature] est trés intéressant au niveau de Saint-Martin et de la zone humide des Comiols.

Alnsi, la variante "Apremont” serait plus préjudiciable au développement touristique local
(vignoble et patnimoine culturel du secteur d'Apremont et de Myans) que la varante
"Chapareillan”. Par contre, cette derniére nous semble moins pénalisante du point de vue de
l'agriculture et de l'environnement naturel a la seule condition que le secteur de Saint-Martin et

la zone humide des Corniols soient préservés.

* Lacs Dauphiné Savoie :

A proximiié immédiate des tracés. on recense : le lac d Aiguebelente (voir ci-dessus), le lac
Saint-André (petit plan d'eau entre les variantes Apremont ct Chapareillan), le lac du Bourget
(concemeé par le tracé de la nouvelle ligne fret (“Bauges™). Les lacs sont le cadre d’activiiés de
loisirs et I'objet de séjours estivaux étroiternent liés A la gualité environnementale de ces sites.
Ces lacs seraient bien sir épargnés. mais les impacts d'une L.G.V. a proximité des sites. sur
l'environnement proche et le paysage ne sont pas étudiés en termes d'image et d'attractivité de

ces sites.

c) Avis sur le niveau satisfaisant des éléments de réponse et avis d'expert

Nous avons vu gue. cette question relative aux impacts du projet sur le tourisme vert n'étant pas
traitée en tant que telle dans I'ensemble des études consultées. c'est seulement indirectement que
I'on peut tenter de commencer & évaluer I'impact du projet sur ces "sites” ou territoires. et donc

les éventuels tfets négatifs.

I est évident que. quel que soit le scénario, une nouvelle voie aura un impact négatif fort sur
l'envircnnement immédiat de son tracé, tant en termes d'environnement naturel et paysager

quen termes de nuisances sonores.

Cet impact peut e fortement réduit moyennant ceriaines mesures compensatoires, et n'est
généralement plus perceptible & une distance de I'ordre de | 4 5 kilomerres. Il n'en résulte pas
moins une coupure importante qui peut destructurer un petit pays rural qui fonctionne comme
un sysieme. avec ses propres flux internes de personnes, biens et services. comme elle
destructure des écosystémes. Si 'on rétablit généralement des circulations nécessaires pour les
exploitants agnicoles. on le fait moins bien pour les services 4 domicile ("le facteur”, le médecin
de village. le boulanger ou le boucher. I'entraide non marchande. ...). les randonneurs (a pied.
a vélo ou a cheval), et toutes ces petites choses qui assurent la cohérence du tissu rural. Cela est
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vrai pour toutes les zones rurales encore dynamiques et qui souhaitent se développer.

D.DRON (1995) insiste aussi sur ce point :"En zones extra-urbaines, infrastructures et
remembrements associés coupent des chemins et peuvent détruire des habitudes de relations
sociales. ainsi qu'un potentel d'intérét touristique. Leur localisation de plus en plus fréquente
en espaces sensibles () les ameéne 2 sectionner des sentiers récréatifs, voire de grande
randonnée, qui constituent des modes doux d'appropriation et de connaissance du territoire.. "
(page 127).

A fortiori, quand leur patrimoine et leur qualité d'accueil conferent i ces "pays" une vocation
touristique. on peut légitimement s'interroger sur l'ensemble des impacts indirects engendrés :
les impacts négatifs peuvent y éme d'autant plus mal percus que les collectivités locales et
territoriales y investissent pour ce développement du tourisme vert. De ce point de vue. nous
voudrions préciser quelques points, notamment au niveau des principales zones sensibles

identifiées :
* Avant- pays savoyard :

L'essentel des enjeux est lié 2 la traversée de la vallée du Guiers et aux paysages (alternance
prés-bois, vergers, qualité du bati rural, ...). Une simple visite sur le terrain, au sud du lac
d'Aiguebelette par exemple, plonge nimporte quelle personne sensible dans un abime
dinterrogations sur la facon d'y faire passer une L.G.V. sans "tout casser”. Des études
devraient étre engagées, pour évaluer la compaubilité d'un tel projet avec les projets locaux de
développement, et ce d'autant plus que l'on serait encore confronté i des impacts non
monétarisables et non compensables par indemnisation.

* Aiguebelette

Le secteur entre le Gué-des-Planches et la vallée de I'Hyere présente un paysage trés vallonné.
avec une grande diversité de milieux agricoles et forestiers en patchwork, un parcellaire qui a
échappé aux remembrements destructeurs et. de surcroit, une architecture rurale traditionnelle de
qualité et bien préservée. Ce paysage agreste. comme celui de l'ensemble de lavant -pays
savoyard. est particulierement sensible.

Par conséquent, le tracé enterré @ serait de loin le moins préjudiciable du point de vue de
I'environnement et du cadre de vie. Mais ce scénario "tout tunnel” pose a la fois un probléme de
codt et la question de l'utilisation des déblais. Leur nécessaire recyclage en remblais créerait
forcément de nouveaux impacts négatifs, peut-étre reportés ailleurs : comme ce serait le cas dans
la "variante Chapareillan" en Combe de Savoie.

* Combe de Savoie

Nous avons signalé que. méme si I'idée de regroupement des intrastructures dans un "couloir
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de nuisances” plaide pour la variante Apremont. la variante "Chapareillan" nous semblait
moins pénalisante du poiht de vue de l'agriculture, du paysage et de 'environnement naturel,
mais a une condition au moins : que le secteur de Saint-Martin et la zone humide des Comniols
solent préservés. y compris sur le plan fonctionnel. et donc franchis en viaduc et non en

remblais. Or cela n'est pas prévu.

La méme condition s'impose au niveau de la plaine de 1'Isére, qui abrite le dernier grand
complexe des forérs alluviales du Grésivaudan. ainsi que pour la plaine agricole en rive gauche
de I'lsére. mais 12 la SNCF 1'a prévu.

Cet ouvrage d'art supplémentaire en rive droite impliquerait un surcodt de l'ordre de
300 millions de francs, ce qui reste compatible avec 1'idés que la variante Chapareillan peut étre
la bonne a long terme, dans un scénario incluant tunnel mixte ou double tunnel sous Chartreuse

et tunnel sous Belledonne.

* Lacs Dauphiné Savoie :

Les impacts directs sur les sites en bordure immédiate du projet sont pris en considération. Par
contre. il ne semble pas qu'il ait € tenu compte du fait que les activités liées a ces lacs sont
localisées bien au-dela de leurs abords immédiats. et gu'une infrastructure lourde telle que la
L.G.V. nsque de permrber I'équilibre d'un systéme plus global (environnement du lac
d’Aiguebelette ou environnement de 1'ensemble Abymes. Myans. lac Saint Andrg).

A I'inverse. la diminution du trafic sur la ligne Culoz-Aix les Bains pourrait atténuer les
nuwisances actuelles en bordure du lac du Bourget. Mais ceci n'a pas fait l'objet d'une érude
particuliere.

De méme. on pourrait aussi chercher 2 évaluer les éventuelles retombées positives de la voie
nouvelle : la diminution des temps de parcours "Paris Chambéry" représente-t-elle une chance
pour le tounisme vert, au moins dans les territoires proches de la Combe de Savoie et du pays
des lacs Dauphing/ Savoie ? Cette question renvoie 4 la demnande potentielle de transport et aux
effets anendus sur I’économie locale. I conviendra donc de s’ assurer que ces questions sont

traitées par ailleurs.

Par ailleurs. 1l faut noter que les échangeurs autoroutiers au Nord de Chambéry renforcent la
croissance urbaine de la ville vers le Nord avec une urbanisation continue entre Chambéry et
Alx d'une part. et Chambéry et le Bourget du lac d'autre part. Cette croissance, en contradiction
avec le SDAL. est regremable du point de vue de la non préservation de la coupure verte.
Néanmorns. l'autoroute existant , il serait souhaitable de regrouper la nouvelle voie dans le
méme couloir. Soulignons que du point de vue de l'impact sur cette coupure verte, la L.G.V.
serait moins préjudiciable que I'urbanisation diffuse actuellement constatée.
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Question 3 C : Effets sur I'environnement (bruit, impact sur le paysage, destruction
faune-flore, hydrologie, division des communes et terrains, seuil de saturation par
rapport aux infrastructures existantes lignes 1.H.1., carrieéres, déblais, rembilais)

Question 3D : "Sur la santé physique et mentale (bruit, vibrations, vibrafions des sols,

ondes électromagnétiques)”
a) Explicitation de la question

I s'agit de toutes les questions relatives a4 l'impact du projet de ligne nouvelle sur

'environnement. au sens large du terme.
Les associations ont précisé les points suivants :

* Beaucoup d’habitants de la région Rhone-Alpes ont choisi de vivre en milieu rural pour la
qualité de vie. Les infrastructures prennent une place de plus en plus importante (autoroute.
voies ferrées. lignes haute tension...). Est-il nécessaire de poursuivre, au risque de détruire un
certain €quilibre ? Dans certaines zones “le seuil de tolérance & I’utlité publique” est largement
dépassé : villages coupés en deux. effets cumulés de 1’autoroute et du T.G.V.

* Les bruits et les vibrations inquiétent les riverains : des mesures faites 2 Tours sur le T.G.V.
Atlantique par les associations montrent que les seuils tolérables sont dépassés. Le bruit est une
nuisance trés forte aux abords des lignes grande vitesse. Beaucoup de maisons sont construites
en "pis¢” dans le Dauphiné et les associations cruignent les effets négatifs des vibrations.

* Les associatons s’inquietent également des conséquences d’un tel projet sur la stabilité des
terrains traversés. notamment dans le secteur de la Chapelle-de-la-Tour sillonné par
d’anciennes galeries de mines de lignite abandonnées.

* L'impact des ondes électromagnétiques se ferait sentir 2 I'intérieur des rames T.G.V.

Elles se font I'écho de la contestation des habitants de la vallée de la Suse contre la ligne, coté
1alien.
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LE BRUIT
a) Explicitation de la question

Les bruits et les vibrations inquitent les riverains. Ils contestent d’abord la norme acoustique et
pensent gu'elle a été élaborée par la S.N.C.F. en sa faveur. Is demandent que les limites
acoustiques soient appliquées aux valeurs instantanées au moment du passage d’un convoi. Des

mesures faites & Tours montrent que ces valeurs sont élevees.

Is sont inquiets du projet du constructeur frangais d'augmenter encore la vitesse alors que les
recherches pour réduire le bruit émanent principalement du constructeur allemand. Ils pensent
que le bruit va empirer dans le temps avec 1'usure des voies. Ils pensent que le calme est une
des valeurs qui incitent A habiter dans les sites de montagne et craignent les échos de vallée et les
effets des conditions climatiques partculiéres. Ils sont inquiets des conditions sonores en

soirée.
b) Eléments de réponse présents dans le dossier réglementaire

Le dossier présente le niveau (L,,, ;), utilisé comme indicateur de seuil réglementaire et qui est
contesté par les riverains, comme « le meilleur indicateur de géne global » issu des €tudes

menées a ce jour en France et a I'étranger. Cela est vrai.
L’état initial acoustique est décrit de maniére sommaire. il ne peut pas étre comparé a 1'état furur.

L état futur est présenté pour I'incidence de la voie nouvelle seule. sans prolection acousugue.

ce qui est conforme & la réglementation.

Des plans délimitent clairement les zones ot le niveau L, de jour sera supérieur & 62 dB(A) et
celles ou il sera compris entre 55 et 62 dB(A). Pour chaque zone le nombre de maisons
exposées 4 plus de 62 dB(A) est précisé et les intentions de protections acoustiques sont
énoncées au niveau des solutions qui seront mises en ceuvre. Des croquis donnent les principes

d’intégration paysagére des protections acoustiques.

L objecuf de protection acoustique reste l'application suicte de la réglementation et des

direcuves ministérielles.

Les niveaux nocrumes ne sont pas précisés mais on montre qu'ils restent inférieurs de plus de

5 dB aux niveaux diurnes.
Le nombre de maisons exposées au bruit est le critére de sélection du meilleur tracé.

Pour le site de Pontcharra on a tenté dintroduire d autres crit2res de sensibilité (sans explication

clairrement lisible).
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Enfin, le dossier donne des renseignements précis pour les problémes de vibrations.

¢) Avis sur ces éléments de réponse

Le dossier résume les actions sur le bruit 2 une stricte applicatior. de la réglementation. mais
avec des hypothéses de trafic sévéres en situation future. Cette maniére de faire est favorable au
riverain, cependant les intentions de réduire le bruit en dessous de ces valeurs par une politigue
d’amélioration du matériel, en particulier. ne sont pas suffisamment explicites.

La maniére de présenter le niveau L,, réglementaire est caricarurale et refléte un discours de

technicien sur la géne.

Le niverain ne croit pas que sa géne puisse étre mise en €quation mais demande que la norme

défende ses intéréts.
Le L., ne doit pas éire percu comme une boite noire en faveur du technicien.

= Comment le niveau sonore au passage d’un wrain est-il pris en compte ?

= Comment agit la répétition d'un bruit et quels sont les résultats d’expérience réalisées sur ce

point ?

= En dessous de quelle durée d’un éveénement la réduction de sa durée n’est-elle plus une
réduction de géne (10s)? Quelle conséquence pour le bruit du T.G.V. 2 différentes

distances ?

= A partr de quelle pente de montée du bruit du T.G.V. y a-t-il un effet de surprise
(50 dB/s) ? A quelle distance du T.G.V. cet effet n’est-il plus critique ?

= Comment varie la signature acoustique d'un T.G.V. avec la distance et la vitesse ?

Le riverain est sensible 4 une comparaison des réglementations entre différents pays. Il doit
comprendre qu'il est bien défendu, savoir que le L aeq 11’2 pas été développé a I’origine pour le
bruit routier mais pour des bruits discontinus comme les avions et qu'il reste adapté au cas du
TGV,

Les riverains sont particulitrement sensibles 2 la transformation de leur environnement. Or la
situation acoustique actuelle n’est pas présentée de manigre 2 permettre Cetie comparaison.

La transformation d"un environnement doit faire normalement partie des critéres d’appréciation
de I'impact. méme si la réglementation n'impose que de limiter I’exposition des batiments 2 un
certain seuil.
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Une carte de bruit de la situation actuelle aurait le gros avantage de donner aux riverains des
références et des repéres pour les niveaux acoustigues abstraits qui lui seront annonces.

Cette absence de référence et de repéres choisis dans la vie quotidienne on la remarque aussi
pour le theme vibration : c'est un bon repére que de citer le niveau de vibration produit par la

marche d'une personne dans un batiment.

Une émude d"impact acoustique doit mettre en valeur tous les efforts qui ont été accomplis pour
réduire la nuisance ... a premiére lecture on pourrait supposer qu'ils ne consisient qu’a protéger

quelques maisons par des merlons.

Les riverains ont besoin d’étre convaincus que la réduction du bruit est un objectif prioritaire
pour ALSTHOM et la S.N.C.F. et que 1'avance technologique francaise et ses investissements
en recherche sont au moins égaux ou supérieurs a ceux de I'Allemagne. L'enjeu est-il si grand

d’en garder le secret ?

= La S.N.C.F. doit apporter des renseignements sur les effcts du vieillissement des voies et du

maténiel constatés sur les voies actuelles.

=La S.N.C.F. doit présenter les résultats de ses recherches en vue de réduire le bruit
aérodynamique, montrer comment la location particuliére du pantographe agit en faveur de la
réduction du bruit dipolaire.

Par ailleurs des réponses précises devront étre apportées aux riverains sur les points suivants :

= Effet de conditions climatiques particuliéres (cet effet est aujourd’hui pris en compte dans le
cadre de la réglementation sur le bruit routier) :

= Effet quantitatif et qualitatif des échos de vallée :

Rétlexion du bruit sur les écrans pour les habitations surplombant la voie.

d) Autres informations collectées

Les riverains souhaitent que les sites pour lesquels le calme a une valeur particuliére soient
préserves. Le site de I'abbaye de La Rochette de Belmont-Tramonet est cité sur ce point ...

L'€mde acousuque ne doit pas se limiter 4 des maisons 4 protéger mais  une protection des
sites en fonction de leur valeur particuliére associée 4 un environnement sonore naturel et un

antrait pour les promeneurs par exemple.

L impact acoustique peut-il étre positif ?
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La puissance acoustique des voitres automobiles enlevées de I'autoroute par la concurrence du
T.G.V. est-elle bien supérieure 2 celle d'un T.(G. V. ? La vitesse a-t-elle un rble dominant sur

cette concurrence ?

Les acuons de protection acoustique qui seraient a mener dans le cadre des ransformations des

voies existanies sont a préciser.

Les bruits issus de I'activité particulitre des gares est soumis 2 la réglementation sur les bruits
de voisinage. Il est bon de préciser le niveau de bruit existant actuellement sur leurs sites.

e) Avis d’expert

I serait trés dommage que les débats sur les enjeux pour Il'environnement du T.G.V.
Lyon-Monunélian se résument en des querelles d’experts sur les unités acoustiques. La réalité
est que le discours technique est abstrait et €loigné des réalités quotidiennes des habitants.

La modemisation des transports ferroviaires est certainement un moyen de contribuer i la
protecton de notre environnement. Malheureusement le discours des techniciens est austére et
avare face aux riverains habitués a I’art de la communication des médias.

Les riverains ont aujourd’hui toutes les raisons pour étre inquiets face 4 un projet abstrait qu’ils
ont du mal a se représenter et un bruit considéré comme hors d’échelle car inconnu actuellement

dans leur propre maison.
LE PAYSAGE
b) Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires

Les études caractérisent autant que possible au niveau des APS les ambiances paysagéres et
l'impact prévisible sur les diverses unités, & partir de leur sensibilité. Les principaux impacts
répertoriés dans ces dossiers concernent :

* les effets de coupure

L'infrastructure va restructurer l'espace et modifier la perception (visuelle, psychologique,
physique...) qu'avaient les riverains du paysage, entraver ou réorganiser leurs déplacements.
[Is sont directement liés aux caractéristiques techniques du projet (profil en long) et sont,
compte tenu de la diversité des paysages traversés, de leurs parameétres physiques (relief,
topographie. hydrographie), naturels (forét, zone humide...), paysagers et urbains, tres

variables d'une région a l'autre.
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* l'altération de l'ambiance paysagére

Quand la ligne abordera des espaces dont les caractéristiques paysagéres sOnt en opposition
avec celles de I'nuvrage. L'introduction d'un élément rigide dans un paysage vallonné créera un
durcissement. Elle sera ressentie comme une artificialisation au sein d'espaces ruraux
traditionnels. Il pourra également y avoir incohérence d'échelles si le projet traverse de petites

unités pavsageres diversifiées.
* la modification des caractéristiques morphologigues et visuelles

Si d'importants remaniements de terrain sont necessaires pour l'obtention d'une géométne de
tracé sausfaisante, cela perturbera le paysage des riverains et des “circulants”. Cente perturbation
sera d'autant plus pénalisante que le contraste des deux situations sera maximal. méme si le

nombre de personnes concernées n'est pas trés important.

Directement imputables 2 I'ouvrage lui-méme, les impacts paysagers SOnt permanents et
prévisibles et peuvent. de ce fait. éwe pris en compte trés t6t. La SNCF prévoit un certain
nombre de principes de mesures visant 2 les réduire, notamment via I'élaboration d'un Schéma
Directeur Paysager qui porte sur une adapiation opumale du profil en long du projet au
paysage qui l'accueille doublée d’une démarche architecturale.

c) Avis sur le niveau satisfaisant des éléments de réponse et avis d'expert

Les €tudes relatives aux enjeux paysagers directs sont satisfaisantes et répertorient les impacts

prévisibles essentiels.

Par contre. les dossiers n'insistent pas assez sur le fait que ces impacts paysagers concernent la
zone méme du projet. mais également. en auréolz. son voisinage en contact direct.

Les impacts paysagers indirects ne sont pas abordés : ainsi, les remembrements agricoles
prévus pour compenser le morcellement du parcellaire. s'effectuent souvent sur des surfaces
rés supérieures & celles affectées par les travaux. et leurs effets sur le paysage et le milieu

peuvent étre trés dommageables.

De la méme fagon. si les dossiers soulignent. en préambule 2 I'analyse de chaque dossier
d’APS. les impacts paysagers généraux relatifs aux dépdts définitifs ou temporaires, aux
emprunts de matériaux (ouvertures de carriéres...), aux OCCupations temporaires....ces impacts
ne sont pas repris localement, pour les différents secteurs. Or, la SNCF avance, dans les volets
"analyse technique et coits”, les volumes et lu nature des matériaux i extraire, 3 mettre en
oeuvre ou i déposer : elle devrait donc. dans chaque secteur. prendre en compte ces impacts

paysagers supplémentaires (dép0ts. extractions...) en relation avec le profil en long du projet.
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DESTRUCTION FAUNE/FLORE
b) Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires

L'iniégration des contraintes environnementales (milieux aguatiques et terrestres) au niveau de
la conception du projet (limite d'emprise, calage du profil en long) et pendant les travaux. est

l'une des préoccupations avancées par le maitre d'ouvrage.

Pour les milieux naturels aquatiques, sont considérés les enjeux relatifs aux rviéres et
pieces d'eau, du point de vue de leur qualité physico-chimique, des habitats présents. des
peuplements piscicoles. et de leur intérét pour les activités qui en découlent (péche. élevage.

loisirs...).

En ce qui concene les milieux naturels terrestres, les grands types de milieux sont
caractérisés en termes d'occupation des sols. de fonctionnalité et de richesse. notamment au
mveau des peuplements faunistiques et floristiques, avec citation de quelques especes

remarquables.

Les enjeux liés aux activités cynégétiques et halicutiques ainsi que les protections réglementaires
et les inventaires administratifs (ZNIEFF notamraent) sont €galement répertoriés.

* La faune :

Les principales incidences répertoriées sont les ﬁsques d'interruption des déplacements de
la pente faune vertébrée (en particulier les amphibiens). Un cerain nombre de mesures sont
propos€es pour maintenir les possibilités d'échanges (aménagement d'ouvrages mixtes ou
création d'ouvrages spécifiques).

* La flore :

Seuls les impacts sur les boisements sont considérés. et ils sont généralement directement liés a
la sylviculture, sans tenir compte des fonctions que peuvent remplir ces formations. Le milieu
bocager est également abordé.

¢) Avis sur le niveau satisfaisant de ces éléments de réponse et avis d'expert

Les €tudes recensent les stations d'espéces végétales ou animales rares, protégées ou menacées,
d¢ja inventoriées dans les ZNIEFF ou connues par ailleurs.

I est vrai que I'on pourrait trouver beaucoup d'autres aires d'espéces protégées et/ou menacées

avec des prospections plus approfondies.

[ est tout aussi vrai qu'il est préférable de raisonner en termes d'écosystemes et de préserver
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absolument tous les biotopes remarquables susceptibles d'abriter de telles espéces. et
noamment les zones humides et cours d'eau, les pelouses séches, les prairies permanentes. les
réseaux de bocage. les lisiéres de massifs forestiers. ...

Comme pour les autres domaines (paysage. hydrologie....), seuls les impacts directs du projet
sont répertoriés. et non les conséquences induites. Par exemple, si le projet risque de drainer
une zone humide, les émudes ne soulignent pas les conséquences induites par disparition de
certaines des fonctions qu'elle remplissait (écrétzment des crues, filtre physique...).

De la méme facon, selon le type de milieu concerné, I'emprise du projet peut provoguer une
modification profonde d'un biotope représentatif ou relictuel. le réduire A une aire inférieure 3
l'aire minimale d'expression des biocénoses. ou entrainer sa disparition.

Enfin, les analyses considérent les milieux isolément. sans tenir compte suffisamment des liens
fonctionnels. Or c'est avant tout en termes de fonctions et de foncuonnement des écosysiémes
qu’il faudrait raisonner. Les écosystémes. comme tous systcmes, peuvent étre appréhendés en
termes de flux : flux de matiére, d'énergie et d'information. Par exemple, pour répondre aux
besoins biologiques de certaines espéces. des connexions doivent étre maintenus entre biotopes
complémentaires (zones de reproduction et zones de gagnage des anatidés. ou maillage de haies
pour de nombreux petits animaux par exemple). A cO des fonctions biologiques. certains
milieux remplissent des fonctions physico-chimiques qui supposent que les conditions de
fonctionnement soient maintenues : ainsi. on ne préserve pas seulement les zones humides pour
les biocénoses remarquables qu'elles abritent. mais aussi pour leurs diverses autres fonctions de
recharge des nappes. de rétention d'eau en periode pluvieuse. de restitution d'eau en période
seche, d'épuration physico-chimique de l'eau.. (Cf rapport "Les Zones humides” du
Commissariat Général au Plan, 1994, qui préconise notamment que plus aucune zone humide
ne soit perdue sans compensation équivalente. ce qui est appliqué aux Etats-Unis mais pas

encore en France).

* La faune

Les nisques de collision ne sont pas abordés, alors que. bien que l'emprise du projet soit. a
priori, impénétrable (clétures...), ils sont inévitables et concernent tous les groupes
faunistiques. IIs sont 4 apprécier au cas par cas, pour les espéces trés sensibles, en fonction de
la biologie de ces espéces et du paysage traversé (déplacements des espéces dans le milieu en

fonction de leurs besoins).

Qu'en est-il de la grande faune (chevreuils, cerfs...). Les Fédéranions de Chasse ont elles ¢t
consultées afin d'identifier les couloirs de passage permettant les échanges entre les diverses
populations? Les passages grande faune sont-ils pris en compte dans les estimations de coits ?
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La réponse 2 ces questions doit étre nuancée : les APS soulignent heureusement un certain
nombre de points sensibles pour la grande faune. mais de fagon nécessairement succincte. Il est
normal d'attendre que le scénario soit arrété pour entreprendre des études d'impact plus fines. et
ce d'autant plus que les populations d'ongulés sauvages peuvent localement croitre trés
rapidement. Cela a par exemple ét¢ le cas pour la réalisation de 1'autoroute de Maurienne. Par
contre, on peut craindre, au vu de l'expérience, que ces études 2 venir, et surtout les mesures
qui seront adoptées in fine, ne soient pas a la hauteur de ce que l'on peut attendre ; pour les
dernieres réalisations de L.G.V., les passages faunes sont encore peu nombreux ou mal

dimensionnés.

Enfin. ne peut-on pas envisager dés maintenant, quitte 2 le faire sur plusieurs tracés potentiels.
la mise en place d'un observatoire de la faune sauvage, et plus largement de l'environnement 7
Alors que 10.000.000 F sont encore engagés dans de nouvelles études, ne peut on pas
budgétiser dés maintenant un tel observatoire, avec collecte de données. et suivi régulier selon
un protocole robuste, a la fois simple et rigoureux ? LA encore, il serait bon de valoriser
l'expérience acquise par le CETE et les sociétés d'autoroute en la matiére.

* La flore

Toute la flore est évidemment directement touchée par le projet sur I'emprise de ce dernier.
L'implantation d'une ligne nouvelle peut se tracluire par la destruction totale ou partielle d'une
communauté végeétale, ou la pertrbation et I'appauvrissement du milieu concerné.

Les impacts sur les boisements sont succinctement abordés, et 1'on peut les préciser quelque
peu. Le passage d'un tel projet au sein d'une formation forestiére se traduit par la création d'une
tranchée ou au morcellement d'un massif en petits flots boisés ce qui entraine des perturbations
plus ou moins conséquentes des conditions (ensoleillement, humidité, modification de
I'alimentation hydrique par tassement du sol et accroissement du drainage...) selon la structure
du peuplement forestier et le profil en long du projet.

'y a alors modification de la composition spécifique, avec installation d'espéces de lumiére
(héliophiles) souvent banales (ronces, genét 2 halai...) mais aussi des descentes de cimes et
d'accrus sur les troncs mis en lumiére, ce qui déprécie le bois. On crée égalernent un lieu
privilégié d'engouffrement du vent avec risques de chablis.

Enfin, il ne faut pas oublier que le saccage des abords des ruisseaux par les puissants engins de
lerrassement est quasi inévitable et a des conséquences immédiates (reprise de 1'érosion,
disparition de drains narurels par le syst®me racinaire, augmentation de l'éclairement des
gaux...) et indirectes qui contribuent & modifier les caractéristiques physico-chimiques de I'eau.
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HYDROLOGIE, HYDROGEOLOGIE
b) Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires

Au stade de I'APS, l'analyse du compartiment aquatique consiste en un recensement de tous les
cours d'eau faisant l'objet d'un franchissement. ainsi que des grands types d'aquiféres.

Pour les eaux superficielles, les caractéristiques hydrauliques, biologiques et piscicoles sont

€tudiées de racon plus précise que dans les études préliminaires.

Les aquiféres sont analysés en termes de leur profondeur. de la namre de leur couverture. de

leur alimentation et de leur utilisation.
Les principaux impacts répertoriés sont les suivants :

* la modirication des écoulements de surface

Par interception des bassins versants (perturbant. par conséquent, l'apport d'eau dans les
nappes. ruisseaux et zones humides), et par ralentissement de l'infiltration des eaux au niveau
de la piste damée et drainée. Des mesures visant 4 compenser les pertes d'alimentation et & éviter
les apports de matiéres en suspension pendant les travaux sont avancées (récupération des eaux
de ruissellement vers des bassins de décantation provisoires. et rejet des eaux drainées).

Le passage de la ligne peut provoquer des coupures de sources. mais cet impact est a priori
difficilement réductible et des mesures compensatoires peuvent étre envisagées au cas par cas
(indemnisations. adduction aux réseaux existanis et/ou captage d'autres venues d'eau...).

* les risques pour la qualité des eaux de surface

Les cours d'eau sont d'autant plus soumis & des risques de pollution que le tracé emprunte leur
vallée. Afin de réduire les risques d'entrainem:nt de matiéres en suspension (MES) dans le
réseau hydrographique en phase de chantier, un certain nombre de mesures sont avancées :
rétention des MES avant rejet, végétalisation rapide des talus et mise en place d'un
assainissement des talus et de bassins de décantation provisoires...

Les dossiers présentent les formules générales de calcul de débits de pointe mais on ne connair
pas les dérails d'estimation des divers coefficicnts. Ceci est d'autant plus important que ces
esumations servent par la suite au dimensionnement des ouvrages de franchissement. Pour ce
qui est de ce dimensionnement. il est précisé que "la position et les ouvertures des ouvrages de
décharge sont dimensionnées.....en fonction de ['exhaussement admissible pour les cours d'eau
a faible pente:.....en tenant compte des recommandations du SDAGE RMC."
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c) Avis sur le niveau satisfaisant des éléments de réponse et avis d'expert

Nous avons signalé quelques imprécisions au niveau des informations fournies sur les
modalités de calculs de dimensionnement.

En ce qui concerne 1'évaluation des impacts, les études réalisées sont satisfaisantes. Toutefois.
dans le cas de lignes mixtes, les risques de pollution induit par la ligne fret ne sont pas cités.

Enfin, comme nous l'avons signalé pour les autres comparniments étudiés, seuls les impacts
directs sont traités. Les dossiers signalent par exemple le risque de pollution des eaux par des
matiéres en suspension, sans préciser les conséquences induites, qui peuvent étre graves i

$avoir :
- le colmatage des fonds et donc diminution de la capacité d'accueil :
- la diminution de I'activité chlorophyllienne ;
- la raréfaction des invertébrés aquatiques donc de la nourriture des poissons :
- le colmatage des frayeres :
- 1a perturbation de la dynamique des Salmonidés :
- I'asphyxie des poissons (colmatage des branchies) ;

- I'érosion régressive et progressive qui dégradent les berges et les lits et apportent un
excés de MES :

- la diminution du pouvoir auto-épurateur du milieu.....

Ces impacts sont d'autant plus dommageables que :
- les débits sont faibles donc la dilution réduite :
- les eaux ont un faible taux de renouvellernent (étangs) ;
- la qualité de I'sau est bonne et que son utilisation est liée 4 cette bonne qualité :

- les ravaux sont réalisés en période sensible (étiage).
DIVISION DES COMMUNES ET DES TERRAINS
b) Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires

Cene question est traitée d'une part sous l'angle agricole (mesures en faveur de 1'agriculture),
en termes dexploitauons coupées et de besoins évenmels en restructuration fonciére
(remembrements connexes du projet de ligne nouvelle) ; d'autre part en termes d'urbanisme
("La prise en compte de l'urbanisation") quand une variante traverse un Secteur Construit, ou le

contourne pour l'éviter.
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* En ce qui concerne les communes

Les principaux impacts recensés sont liés a 'effet de coupure de l'espace : coupure de voiries et
emprise sur des zones diversement classées (ND, NA. ZA. emplacement réservé au POS...).
Des mesures de rétablissement (en ce qui conceme les réseaux et voiries) et de compensation
(réaménagement de terrains, restituion e surfaces. paysagement de proximité,

indemnisation...) Sont proposées.

* En ce qui concermne l'agriculture

C'est également le probléme de l'emprise sur des terres agricoles de plus ou moins grande
valeur agronomique et la destructuration du parcellaire qui sont principalement abordés. Pour y
remédier. il est fait application de la loi d’orientation agricole n°62.933 du 8 aofit 1962 et de ses
décrets d’application selon lesquels “obligation vera faite au Maitre d’Quvrage de remédier aux
dommages causés en participant financiérement a l'exécution d’opérations de remembrement et

de travaux connexes.”

c) Avis sur le niveau satisfaisant des éléments de réponse et avis d'expert

L'espace communal correspond, en général, & 'me entité géographique organisée en fonction
des pdles d'habitation, de zones ou d'espaces d'activité, reliés par un réseau de voiries forgé
par le temps. En conséquence, le maitre d'ouvrage s'efforce d'atténuer l'effet de coupure
engendré par la ligne nouvelle en portant I'attention sur l'optimisation du projet, la réduction des
impacts de proximité (visuels et phoniques) et le rétablissement satsfaisant des

communicatons.

Si les principaux impacts sont abordés, les mesures indemnitaires ne sont pas développées (cf.
quesuon correspondante).

Remarque : la "campagne” étant de moins en moins le monopole des agriculteurs, on pourrait
éiendre la question de coupure des terrains aux propriétés rurales (privées ou communales) au
dela de la seule queston des exploitations agricoles et de leur fonctionnement. Méme si
I’occupation du sol est de nature agricole, le tenement de l'exploitation ne se superpose pas
forcément aux limites de la propriété foncigre ; vis-2-vis des coupures de propriété (et pas
seulement d’exploitations !), les propriétaires peuvent avoir des revendications qui different de
celles des exploitants. Seul le poids socio-économique et politique de 1'activité agricole en
milieu rural peut justifier que les questions fonciéres ne soient généralement traitées que sous

I"angle des exploitations agricoles.
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SEUIL DE SATURATION PAR RAPPORT AUX INFRASTRUCTURES EXISTANTES (LIGNES

T.H.T., CARRIERES, DEBLAIS, REMBLAIS)

b) Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires

Cette question n'est pas vraiment traitée dans les dossiers réglementaires. Qu'il sagisse des
dossiers d'APS ou de la synthése des perspecuves d'aménagement, les autres infrastructures
(existantes ou prévues) sont plutdt recensées quand elles risquent de représenter un obstacle au
projet de ligne nouvelle que comme des nuisances (existantes ou A venir) auxquelles vont se

rajouter celles de la ligne nouvelle.

Les risques d'interférences sont un peu plus approfondis au niveau du secteur dit "de Grenay".
€tant donnée la trés grande densité des équipemsants, et par conséquent des nuisances induites.

dans cette portion d'espace.

Dans le dossier relatf & I'étude préliminaire de la liaison fret par Ambénieu Avressieux, une
carte superpose les deux itinéraires "raccordement ouest Ambérieu - Avressieux" et Autoroute A
48. Mais l'intérét de regrouper ces deux infrastructures sur le méme tracé n'est pas vraiment mis
en évidence, alors que cet intérét est probable, du moins du point de vue du moindre impact sur
l'environnement. Cet intérét ne pourrait d'ailleurs étre évoqué car l'impact global des deux
infrastructures (fret + A 48) n'est pas non plus évalué.

Par contre, les études ne prennent pas en compte le cumul d'infrastructures au niveau du
contournement autoroutier de Chambéry, ni dans la région de 1'Avant-pays savoyard (variante
nord Aiguebelette).

¢) Avis sur le niveau satisfaisant et avis d'expert

Le cahier des charges du 7 février 1994 prévoyait explicitement : "la compatibilité avec les
Projets autoroutiers suivants sera étudiée avec soin dans le souci de réduire I'impact relatif a
deux infrastructures qui se croisent ou se jouxtent :

- Autoroute A 48

- Contournement de Chambéry

- Autoroute A 43 en Maurienne".
A l'exception de I'Autoroute de Maurienne en cours de réalisation et dont la SNCF a bien tenu
compte. les deux autres projets ne font pas l'objet d'une étude de compatibilité. I ne semble
méme pas y avoir eu une véritable recherche du moindre impact global, ni pour Ambérieu -

Avressieux. ni pour le contournement autoroutier de Chambéry. Ce dernier n'est évoqué dans
aucun document. Ceci est non conforme au cahicr des charges établi en 1994,
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d) Autres éléments de réponse identifiés

Conformément 2 la circulaire n°92-71 du 15 décembre 1992, une synthése des perspectives
régionales et locales d'aménagement et de développement a été engagée, parallélement aux
€tudes de tracés pour "favoriser l'intégration de l'infrastructure dans les territoires concerneés et
la valorisation de ceux-ci". Etablie en partenariat avec les collectivités territoriales impliquées,
cette synthése décrit les principaux enjeux foncuonnels des territoires concernés et les enjeux
territoriaux du projet, et analyse la compatibilité de ce demier avec les orientations de
développement engagées ou programmeées. Cette: synthése ne mentionne pas non plus ces deux

infrastructures A 48 et contournement de Chamb€ry.
e) Avis d'expert

Les autres infrastructures, existanies ou potentielles, n'étant analysées qu'en termes de
compatibilité, il n'est pas fait cas de la notion de seuil de saturation. Or, certaines communes
accueillent déja des équipements et s'inquidtent des conséquences d'une nouvelle implantation
sur la qualité de vie de leurs habitants.

Par exemple. la commune de Chimilin, dans 1'Isere, traversée par l'autoroute de Chambeérv et
une ligne €lectrique haute tension, craint pour son image rurale, choisie 2 l'origine par ses
habitants. C'est aussi le cas de communes comme Saint Savin. Si les populations ont accepté
ces équipements au nom de l'utilité publique, elles ont parfois atteint le seuil de tolérance et
soulignent que "le progrés ne vaut gue si les inconvénients sont partagés par tous".

Deux infrastructures congues au méme moment peuvent permettre, si les études sont un peu
coordonnées, de réduire la somme de leurs impacts négatifs sur l'environnement.

Ceci pourrait étre théoriquement le cas si I'A 48 ¢t le raccordement ouest Ambérieu - Avressieux
€atent €tudiés simultanément. Théoriquement, car dans le cas du plateau de Crémieu. la
sensibilité les milieux semi-naturels et des paysages est telle que nous ne sommes pas sir gue
I'impact des deux infrastructures, méme regroupées, soit acceptable. Encore faudrait-il
I'étudier. Et si vraiment les deux infrastructures doivent traverser ce plateau, leur regroupement
est vraisemblablement un moindre mal. Mais nous n'avons pas ét¢ convaincus par 1'évaluation
comparée des deux tracés fret possibles, 4 savoir vallée de I'Albarine ou plateau de Crémieu. II
nous semble que la ligne fret devrait réutiliser au maximum la ligne existante, quitte & passer en
tunnel au niveau de Belley comme cela est envisagé.

Quant au cumul des nuisances, n'oublions pas non plus celles engendrées par le trafic routier.
Or, dans le cas du fret, s'il s'agit d'autoroute ferroviaire, il y aurait renforcement du "tout
camion” et donc des nuisances graves liées zux circulations de camions sur les routes et
autoroutes existantes, en plus de celles liées 2 la voie nouvelle. Ceci doit aussi étre pris en
compte dans I'évaluation des impacts sur des régions sensibles comme l'avant-pays savoyard :
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un positionnement de plate-forme en Combe de Savoie (Montmelian ou Pontcharra par
exemple) induirait un trafic routier supplémentare dans toutes les régions traversées a 1'ouest.
C'est aussi 4 prendre en compte dans l'évaluation des impacts cumulés sur l'environnement.

Pour revenir au raccordement ouest de la ligne fret "Ambérieux - Avressieux"” et au projet A 48 :
regrouper les nouvelles infrastructures, c'est bicn : utiliser les infrastructures existantes. c'est

mieux !

Par contre, 2 la différence de deux nouvelles infrastructures, l'adjonction d'une nouvelle

infrastructure a un couloir de nuisances existant n'est pas un gage de réussite :

L'ammivée par Apremont de la liaison Lyon - Monmeélian viendrait "forcer” le passage contre
I'Autoroute - avec méme un léger déplacement de celle-ci qui suppose des travaux gigantesques
dont on n'a pas non plus trouvé le chiffrage - ¢t ce dans une vallée paruculierement sensible
entre les collines de Myans, Chignin et les Marcaes. Le projet d'y ajouter le contournement Sud
de Chambéry n'est pas mentionné dans les dccuments réelementaires alors quil fait l'objet
d'une étude préliminaire au niveau du schéma directeur de I'agglomération.

La consultation prochaine des collectivités locales nécessitera d'aborder ces questions.

De maniére plus générale. du point de vue du seuil de saturation par rapport aux
infrastructures. deux options possibles s'opposent : on pourrait imaginer idéalement un
regroupement des infrastructures linéaires et ponctuelles dans des couloirs de nuisances.
permettant de préserver le cadre de vie des zones habitées. ainsi que de vastes zones rurales de
grande qualité paysagere et écologique. Cela auriit demandé une planification de I'aménagement
du territoire et une concertation entre les différents acteurs allant beaucoup plus loin que ce qui a
€t€ réalisé depuis les années cinquante, malgré les importantes réflexions de la DATAR sur le
sujet. Ces couloirs potentiels étant habités depuis longtemps. on peut a l'inverse plaider pour
une opton consistant 4 rester en degd d'un seuil supportable par les populations locales et
reporter les nuisances dans des zones restées plus vierges. C'est souvent l'option retenue.
noamment sous la pression des associations opposées au projet. Cela se traduit
syst€matiquement par un impact plus fort pour les compartiments naturels de l'environnement.
ceux n'entrant pas directement dans la perception quotidienne du cadre de vie de la majorité de
la population. C'est ainsi que le patrimoine naturel et les paysages ruraux des zones les plus
sensibles. dont la valeur est en outre la plus diffiilement chiffrable, ressortent régulidrement les

plus perdants de chaque compromis d'aménagement.
LES VIBRATIONS
b) Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires

La circulation des trains entraine. outre 1'émissicn du bruit. l'apparition de vibrations au contact
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de la roue et du rail qui se traduisent par des mouvements de la structure de la voie 2 des
fréquences trés variables (20 4 1000 Hz) transmises au sol par l'intermédiaire des traverses, du

ballast, des sous-couches.
Ce phénomene est abordé, comme le bruit. dans chaque dossier de consultation par rongon.

La norme retenue dans ce projet, est la norme ISO/DIS 2631/2.2 : elle définit un certain nombre
de seuils de valeurs d'amplitude des vibrations au-deld desquels une géne par perception tactile

est avérée, et qui sont présentées comme Suit :

Fonction Période Ecart-type de Ecart-type ﬁ
l'accélération équivalent de |
vitesse vibratoire*
Hopitaux Jour ou nuit 0.37 milli"g" 0.10 mm/s2
Jour 0,742 147 milli"g" | 0,202 0.40 mm/s?
R . - . i & m 1
| ésidence Nuit 0,52 milli"g B 14 mnsal
} Bureaux Jour ou nuit | 1,47 milli"g" 0.40 mm/s2
“ Ateliers Jour ou nuit 2,94 milli"g" 0.80 mm/s2

1 milli"g" = 9,8 millimétres/s2
* pour les fréquences supérieures 4 8 Hz

Des efforts particuliers au niveau de la géométrie des rails et des roues, ainsi que dans la
recherche d'une diminution de l'effet dynamique (traverses en béton, artaches élastiques entre
rails et traverses, forte épaisseur de ballast entre traverses et sous-sol) sont réalisés. Des
mesures spécifiques pourraient étre appliquées sur les sites trés sensibles aux phénomeénes

vibratoires
Deux niveaux d'acceptabilité peuvent éwre définis selon que ces vibrations risquent de provogquer
des dommages matériels aux immeubles ou des réactions des personnes :

- le seuil de géne par perception auditive des vibrations réémises par les structures, le

plus faible ;
- le seuil de géne par perception tactile directe, souvent beaucoup plus élevé (d'un
facteur 10 au moins).

¢) Avis sur le niveau satisfaisant de ces éléments de réponse

Selon les dossiers réglementaires, les mesures réalisées en bordure de voies ferrées ont montré
que les vibrations éaient inférieures 2 un niveau 2 partir duquel des désordres, méme trés

légers, seraient & craindre pour les batiments.
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Il serait souhaitable que des résultats de mesures soient avancés, afin de les confronter aux
seuils définis par la norme précitée.

Enfin, il n’est question ici que de seuils de vibrations pouvant entrainer des conséquences pour
les batiments ou des personnes au sein de constructions. mais le niveau ressenti en extéheur

n’est pas abordé.

De la méme fagon, le cas particulier des risques pour les constructions en pisé. n’'est pas
abordé. Or, il existe au moins un cas d’effondrement de ce type d’€difice sur la L.G.V. Lyon-

Valence.
d) Autres éléments de réponses identifiées

Dans son rapport de mai 1993, la SNCF assure que, a la suite de mesures réalisées le long de
lignes nouvelles & grande vitesse en service, 4 la distance moyenne d'emprise de 25 mémes
d'une ligne nouvelle parcourue 4 300 km/h par un T.G.V.. le niveau vibratoire moyen est en
général. de l'ordre de la moitié du seuil préconisé par la norme ISO pour les résidences : mais
aucun chiffre n'est avancé !

e) Avis d'expert

I semble que les craintes des associations relatives a ce phénomeéne ne soient pas justifiées. En
effet. les constructions en pisé (torchis de terre e paille) sont particuliérement résistantes. d'une
cohérence comparable 4 celle du béton, pouvan't mieux résister aux vibrations que certaines
conswructions récentes. (entretien oral avec quelques experts dont M. Serge GROS. du Conseil
Architecture Urbanisme Environnement de 1Tsére)

Par contre. une hétérogénéité du substrat géologique peut entrainer des vibrations différentes
sur deux parties d'une habitation et entrainer alors un affaissement. Le substrat peut aussi dans
certains cas conduire ces vibrations sur une distance bien supérieure a la moyenne.

Une connaissance plus fine de ces phénomeénes supposerait :

- une pette €tude confiée 2 I'Ecole des Ponts ou a I'INSA sur le type de vibrations
susceptibles d'affecter ces maisons en pisé :

- un suivi de quelques maisons particulidrement expose€es sur les lignes existantes, afin de
savoir dans quelles conditions locales elles. sont affectées ou pas par ces vibrations.
Parallelement, des précautions supplémentaires doivent étre prises en envisageant :

- une €tude géologique fine des secteurs riches en maisons en pisé et susceptibles de se
rerouver tres proches du tracé (jusqu'a 15() métres), une fois que ce tracé sera adopté :

- la pose de traverses spéciales, de type brochets. limitant ces vibrations (comme sur les
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ouvrages d'art ou en zone urbaine sensible) (suggestion M. GALLET, bureau ERES).

Il est certain que les vibrations, liées au passage d'une ligne grande vitesse ou aux travaux
(surtout phase de chantier), risquent de fragiliser la stabilité d'habitations ou de sites déja
instables 4 l'origine. C'est ce qui s'est produit dans le cas du T.G.V. Lyon-Valence. avec la
conjonction de phénomeénes déstabilisants : des pluies importantes et la déstabilisation de
terrains molassiques par l'ouverture d'une profonde tranchée pour le projet.

Ceci conforte notre remarque relative & la nécess:té de prendre en compte le systéme. et non les
€léments du sysieme isolément. Un site peut n'éire que peu ou pas sensible si I'on considére la
namre du substrat géologique par exemple, mais le devenir si d'autres perturbations se
combinent (cf. La Chapelle de la Tour. avec anciennes mines de lignite par exemple).

EFFET DE SOUFFLE
b) Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires

Le phénoméne aérodynamique d'effet de souffle ressenti par un observateur situé le long d'une
voie ferrée est abordé dans les dossiers mais ne figure pas au cahier des charges rédigé par les
Associations. Nous le signalons toutefois, car il s'agit ici d’un projet de L.G.V. et que
I'intensité de ce phénoméne dépend. entre autres critéres (distance paroi-train, aérodynamique
du train. situation de la voie par rapport au relief alentours. circonstances atmosphériques). de la

vitesse du train.

Des efforts sont faits au niveau du profil des T.(G.V. afin de réduire cet effet : selon la SNCF.
une rame T.G.V. & 300 km/h provoque des etfets semblables & ceux d'un train classique a
200 km/h (les efforts de trainée sur une personne placée a 7.5 m d'une rame T. G V. circulant a
300 kmv/h sont inférieurs & ceux d'un vent de 10m/s soit 36 km/h).

Dans ces mémes rapports. il est également affirmé que les mesures de pression au droit des
parois longeant une voie & grande vitesse entrainent des variations de pression dynamique
sensiblement intérieures aux valeurs de surcharges fixées par les regles NV 65 (50 daN/m2 en
région 1) pour des obstacles de grande dimersion placés parallelement 2 la voie en limite

d'emprise.
¢) Avis sur le niveau satisfaisant de ces éléments de réponse et avis d'expert

Les rapports concluent que les effets de souftle des T.G.V. sur l'environnement exténeur
peuvent étre considérés comme faibles 4 nuls a I'extérieur des emprises ferroviaires.

[l serait souhaitable que ces affirmations soient justifiées par des résultats de mesures. et gue les
regles NV65 soient clairement définies (unité en daN/m2, région 1 7...).
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Néanmoins, il ne nous semble pas raisonnable d'imaginer que l'effet de souffle, ni méme les
vibrations ressenties 2 proximité d'une ligne TGV puissent avoir de telles conséquences.

Par contre, sur des sites tels que le “Guinet” sur le flanc ouest du massif de Dullin, ou le
Granier au niveau de la sortie "Apremont” au moins, le chantier devra étre mené avec beaucoup
de précautions. Le flanc ouest de Dullin est en effet fortement sensibilisé par des chocs
thermiques dus aux changements de saison : des masses calcaires se sont ainsi décrochées ces
derniéres années. provoquant des dégats imponants sur des batiments agricoles implantés au
“Guinet”. Ce secteur accueille par ailleurs une usine hydroélectrique sur la v.c n°l.

ONDES ELECTROMAGNETIQUES

b) Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires ou autres
Ce phénomene n’est abordé. & notre connaissance, dans aucun dossier.
¢) Avis sur le niveau satisfaisant des éléments de réponse

On ne peut faire grief 4 la SNCF de ne pas appcrter de réponse 2 cette question : il n'en existe
pas. Nous avons collecté quelques avis et synthéses d'études gqui ne sont absolument pas

cohérents entre eux.

Ainsi. le Ministére du Travail suédois fixe le tawx maximal 2 2.5 mG de charge magnétique regu
par une personne immobile. Les mémes études suédoises font apparaitre que chez ’enfant. une
expositon & 3 mG ou plus quadruple le risque de développer une leucémie par rapport a celu
du reste de 1a population.

L'Académie Nationale de Médecine conclut en 1993, dans un rapport qui lui a ét¢ commandé.
ne pas éwe en mesure de se prononcer sur e sujet, si ce n'est qu'en l'état acruel des
connaissances, aucune émde épidémiologique suffisamment approfondie n'apporte de
conclusion significative permentant de voire 12 ur probléme de santé : "il n'existe aucune preuve
que les champs électromagnétiques soient 2 I'origine du trouble de la reproduction et/ou du
développement. ou puissent jouer chez 'homme un role dans l'initiation. la promotion ou la
progression de certains cancers. méme si quelques données expérimentales ne permettent pas de

I'exclure formellement..."

Précisons en outre que ceme conclusion, comme d'autres similaires du Conseil Supérieur
d'Hygiéne Public de France, ou de 1'Académie des Sciences Américaine, sont basées sur des
données relatives aux lignes H.T. et T.H.T, transportant des courants au moins 100 2 1000 fois
supérieurs a ceux des LGF.

Si les impacts liés 4 la permrbation €lecromagnétique sont généralement considérés comme
négligeables. certains auteurs signalent un phénomene de “pollution électromagnétique” 2
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I'intérieur des trains 4 grande vitesse®® ol les valeurs pourraient atteindre 60 mG (milli Gauss)

au niveau des passagers.

Au vu de ces informations on peut conclure cue les inquiétudes des riverains ne sont pas
fondées. mais qu'il serait bon d'avoir une réponse de la SNCF sur les affirmations de

R.Santini.

LA GEOTECHNIE ET LE CAS DES ANCIENNES MINES DE LIGNITE DE LA CHAPELLE-DE-LA-

Tour
b) Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires

Les études géotechniques présentent la nature des différentes formations rencontrées. ainsi que
leur sensibilité aux glissements. Les matériaux sont également analysés en termes de qualité et
de possibilité de réemploi au niveau des estimations de volumes de déblais. remblais, dépdts....

L'exploitation de lignite. dans le secteur de la Chapelle-de-La-Tour (concessions de
Bellefontaine et du Molard) et l'existence corrélative de galerics ont conduit. conformément aux
directives des circulaires 91.61 du 2 aofit 1591 et 92.71 du 15 décembre 1992. i une
reconnaissance détaillée des sites se trouvant dens la bande des tracés potentels du projet. II
s'agissait en etfet de définir les risques de désordres (affaissements miniers et chutes de toits)
que pourraient provoquer les vibrations induites par le passage du projet 4 proximité.

Une campagne de micro gravimétrie et une étude: spécifique de risques vibratoires conduite par
I'Institut Nauonal d’Etudes des Risques Industriels et Sismiques (INERIS) ont été menées sur
les deux zones du projet et contenant du lignite isolées par les sondages généraux (secteurs de
Saint-Martin et de Charge).

Le rapport de I'INERIS conclut que le risque s avére négligeable au-dela d’une bande d’environ
trente metres de part et d’autre de 1'axe du projet.

“Dans cene bande de trente métres. les vibrations induites ne peuvent accroitre le risque

d'instabilité massive d'un ouvrage souterrain. Au plus. elles peuvent conduire a des instabilités

mres localisées qui seraient de toutes fagcons apparues avec le remps.”

La SNCF précise que la modélisation réalisée sur la base des. mesures vibratoires effectuées sur
les lignes T.G.V. Nord et Sud-Est montre une trés faible propagation des vibrations 2 grande

distance et qu'il n'y a donc pas lieu de s inquiéter sur ce point.

6% “La polluuon ¢lectromagnétique et la santé. Ed. Frison-Roche. Roger SANTINI
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¢) Avis sur le niveau satisfaisant de ces élémenis de réponse et avis d'expert

Selon la SNCF, le projet n'aura pas d'incidences sur les mines de lignite autres que celles qui

seraient survenues naturellement.

Toutefois, le dossier rapporte qu'un certain nombre de désordres témoignant de la ruine des
ouvrages souterrains ont €t€ signalés et que “la nature des terrains et la présence d’eau dans les
galeries créent des conditions particuliérement défavorables en terme de stabilité et ....il peut
subsister des vides résiduels mais les cavités de grande masse paraissent exclues.” Ces deux

conclusions ne sont elles pas contradictoires ?

D'un coté. les émdes signalent que plusieurs sondages de recherche. notamment 4 I’entrée sud
de la mine de I'Arabie sur la concession de Bellefontaine. n’ont pas permis de révéler I'état des
ouvrages souterrains, les mesures micro gravimétriques mettent en évidence des anomalies qu
peuvent Etre fortes. De l'autre, la SNCF conclut gue le risque est négligeable au-dela d'un rayon
de 30 meétres. Mais qu'en est-il dans certe bande des trente metres ?

Les observations de riverains moignent d'effondrements qui se sont produils avant méme la
source de vibration qu'induira le projet. II semble donc que tout risque d’instabilité ne soit pas
€carté, notamment d’origine “naturelle”. La queston est de savoir si I'on peut prendre le risque
de faire passer le projet sur un site qui risque, z tout instant, de s'effondrer, et si. au-deli des
conséquences financiéres (réparations) cela ne met pas en cause la sécurité des voyageurs ?

En conséquence. nous pensons qu'une atention toute partculiére doit étre poriée dans le
Secteur. et que des campagnes d’investigations s précises, avec confrontation des secteurs oi
sont recensés des désordres anciens et/ou récents et délimitation de fuseaux de vibrations,
seront indispensables dans les phases ultérieures de 1'émude, afin de définir des “zones i

risques’.
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Lot 3 - Les impacts du projet - Conséquences d'une voie nouvelle sur les

zones traversées

Question F : «Pertinence économique des gares TGV en rase campagne
(Montchanin, le Creusot, Ablaincourt-Pressoir...)

a) Explicitation de la question

Cette queston est essentiellement liée au choix de la gare en Combe de Savoie.
b) Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires

Les différentes possibilités d’implantation de la gare en Combe de Savoie sont étudiées avec
beaucoup de détail tant sur le plan fonctionnel (dossier SNCF APS Secteur Combe de Savoie)
que sur le plan de |"aménagement du territoire (dossier SEEE et Beture).

c) Avis sur le niveau satisfaisant de ces éléments de réponse

Chacune des possibilités est bien émdiée sur le plan fonctionnel, comme sur le plan de
l'urbanisme. Ainsi la gare nouvelle prévue en Combe de Savoie devrait s’inscrire dans un
schéma d’aménagement entre les différentes agglomérations en particulier Montmélian et
Pontcharra. 1l ne s’agit donc pas de créer un « quartier de la gare » isolé mais de valoriser i
parur de cet équipement les zones d'activité (comme celle de la Grande Isle) et les
agglomérations existantes. Montmélian. Ponicharra. Saint-Pierre-d’Albigny. Si le dossier
présente bien les avantages et les inconvénients e chacun des sites dans la Combe de Savoie. il
ne pose pas veritablement la question : « Faui-il une gare en Combe de Savoie ? ». Cete
question se pose effectivement maintenant avec la possibilité de raccorder la ligne grande vitesse
voyageurs directement sur Chambéry.

d) Autres éléments de réponse regus

Cette derniére question nécessite de se reporter aux réflexions sur I’aménagement de 1'ensemble
de I’agglomération Aix-Chambéry-Mcentmélian.

En mars 1997 €uait approuvé le SDAU de 'ensemble du site depuis la Chautagne jusqu'au
confluent de I’ Arc et de I'Isére. Ce schéma cherchait & éviter une urbanisation continue linéaire
du Nord au Sud et prévovait une croissance sur trois pdles urbains Aix, Chambéry et
Montmélian. séparés par des zones agricoles protégées. Le pole de Monunélian devait
§ articuler avec la croissance du Haut Grésivaudan accueillant des activités nées du dynamisme
de Grenoble.
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Vingt ans aprés on constate que le Nord de Chambéry n’a pas résisté 2 la poussée de
I'urbanisation et que de Chambéry au Lac du Bourget, une urbanisation de médiocre qualité a

envahi les terrains disponibles.

Au Sud, la coupure verte enwe La Ravoire, Challes les Eaux et Monmélian a ét¢ mieux
respectee, a I'exception du fond de vallée le long de la RN6. Les vignes classées d’ Apremont.
de Chignin, de Montmélian et d’ Arbin, ont certainement permis de préserver une partie du site.
Montmeélian a connu une croissance plus modérée que lors des décennies précédentes et le fond
de la vallée du Haut Grésivaudan reste 2 dominante agricole. En 1995 le Syndicat
d’Aménagement Aix-Chambéry-Montmélian (SADRACM) a tenté d’organiser une nouvelle
réflexion commune. Les premiéres propositions® envisageaient une « répartition rigoureuse et
programmée de la croissance » avec la «création d'un 32me pdle dans le secteur de
Montmélian. seul secteur a disposer vraiment d’atouts en terme d’espace ». Aucun nouveau
document n’a été publié et nous ne savons pas si un consensus a été obtenu sur cete

orientation.
e) "Avis d’expert

Le choix d'une gare en Combe de Savoie permemrait un rééquilibrage de 1'ensemble de
'agglomération Aix-Chambéry-Montmélian actuellement trop tournée vers le Nord. Si I’on veut
respecter la vocation de qualité de sites comme Aix les Bains, le Lac du Bourget, Technolac et
méme le lac d’Aiguebelente. il faur faciliter 'accueil de nouvelles activités et de nouvelles
populations vers le Sud. Et une nouvelle gare, méme a Laissaud entre les deux plles de
Monmmélian et Pontcharra. ne serait pas une «nouvelle gare des betteraves », car elle
participerait 4 la structuration d’un ensemble qui, 13t ou tard, devrait connaitre une certaine
croissance en terme d’activité et de population. De plus, cere gare serait accessible facilement
depuis les communes du Grésivaudan qui connaissent actuellement un fort développement de

leurs activités (Crolles par exemple).

Simultanément le maintien de fonctions centrales 2 Chambéry est un objectf tout a fait justifié
pour une ville ol I'activité tertiaire a toujours joué un rdle important. Le choix d’une gare
d’échange 4 Chambéry constiue donc une alternative 2 examiner avec attention. Les études
présentées montrent la possibilité d’une ouverture de la gare au Nord vers la voie rapide urbaine

et donc une bonne accessibilité autoroutiére.

Par contre une gare 4 Chignin serait en contradiction avec les orientations déja prises en matiére
d’urbanisme. implantation dans un secteur viticole, avec risque d’urbanisation continue de
Challes les Eaux 2 Montmélian.

& F.Thierry. SADRACM. propositions pour un schéma. octobre 1995
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Nous sommes donc en présence de deux alternatives d’implantation de gare liées A deux
alternatives de tracés. Les deux implantations (Chambéry-Centre ou Monmélian-Laissaud) font
référence & deux objectifs qui eux ne sont pas contradictoires : favoriser une part du
développement de I’agglomération Aix-Chambéry-Montmélian au Sud en articulation avec le
développement du Grésivaudan et renforcer le centre de Chambéry dans ses fonctions tertiaires.
Le choix devra se faire dans le cadre de configurations incluant les différentes fonctions. les

tracés. les phasages.
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Lot 3 - Les impacts du projet - Conséquences d’'une voie nouvelle sur les

zones traversées

Question G : Impact social, culturel humain ?
a) Explicitation de la question

Les associations s'inquiétent de 1'utilité sociale du projet. "Si le droit A la mobilité est un droit
fondamental, le droit a la vitesse lui n'est que relatif face au droit 4 l'environnement, bien

essentiel des populations et des générations futures”.
b) Eléments de réponse dans les dossiers réglementaires

Le document de présentation générale du projet présente les enjeux aux niveaux européen.

national et régional:

® au niveau européen, il met particulérement en avant I’outil d’intégration que peut constituer
cette infrastructure en particulier dans le cadre d'un rééquilibrage entre le Nord et le Sud de
I'Europe. I estime également que le projet participera 2 une meilleure compéttivité du fret
ferroviaire favorisant 2 terme la répartition modale an profit du fer et diminuant en
conséquence le trafic routier.

° auniveau national, 1'accent est mis également sur la compétitivité du fret ferroviaire au regard
des traversées alpines concurrentes,

°® au niveau régional le rapport insiste sur I'intermodalité entre moyens de transports.
I"amélioraiton des dessertes régionales facteurs d'intégration économique de la région.

¢)  Avis sur le niveau satisfaisant de ces éléments de réponse et avis d’expert

Les réponses sont essentiellement d’ordre économique ou relatives 2 I’aménagement du

territoire.

Certes a travers le développement économique et I'aménagement du territoire, les pouvoirs
publics poursuivent des objectifs sociaux, c’est 2 dire favorisant 1’accds 2 I’emploi par la
croissance économique et une meilleure répartition des richesses (équilibre Nord/Sud en Europe
par exemple). Cependant comme nous 1'avons expliqué en réponse 2 la question A du lot 3, le
lien direct entre infrastructure de transport et emploi régional est difficile 2 établir.

Sur ce chapitre de 1'emploi. on peut dire qu'une infrastructure nouvelle en participant 2
I'intégration européenne favorise la compétitivité de 1'économie européenne et lui permet de
mainienir et développer I'emploi. Espérons que la Région Rhéne-Alpes saura par son
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dynamisme prendre une part de cette croissance et par 1a créera de nouveaux emplois.

De méme 1'économiste peut justifier un investissement en transport par la plus grande mobilit¢
offerte aux salariés qui peuvent ainsi au niveau régional comme au niveau national bénéficier
d’une meilleure accessibilité au marché du travail. Mais cette mobilité peut aussi bien &me une
mobilité « subie » qu une mobilité « choisie » du fait d'une mauvaise répartiion des acuvités

sur le territoire régional ou nationals®.

Sur le plan social et humain, la contribution la plus importante d’une nouvelle infrastructure de
ransport est certainement 1'amélioration de la compéutivité du fret ferroviaire sur le transport
routier. Le transfert modal qu’il opére contribue d'une part a la réduction de la facture
énergétique et d'autre part a la réduction des pollutions atmosphériques. Nous donnons ici
quelques informations regroupées dans le livre de D.Dron et M. Cohen de Lara.

65 C.Brodhag cité par D.Dron et M. Cohen de Lara « Pour une politique soutenable des transports »,
Documentation Frangaise, 1995.
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Lot 3 - Les impacts du projet sur I'environnement - Synthése

I ressort de cette expertise que la réalisation d'une infrastructure linéaire se traduit
immanquablement par des impacts sur 1'environnement, plus ou moins réductibles selon le
milieu qui le subit. Si la réalisation pratique de ces projets a beaucoup évolué ces dix derniéres
années, les modifications apportées aux écosysiémes par la réalisation de telles infrastructures
restent nombreuses et difficiles 2 estimer, d’autant qu'elle ne se manifestent parfois qu'avec

retard.

L’impact le plus évident est la consommation d’espace avec destruction ou modification radicale
des milieux naturels situés directement sur I'emprise. Les conséquences seront plus ou moins
graves selon la valeur du milieu détruit ou le degré de modification (déviation d’un cours d’eau
ou bétonnage des rives...).

Cene destruction directe in situ s’accompagne d’un effet de coupure avec morcellement des
domaines de vie des espéces 2 large territoire (mammiferes et oiseaux de moyenne et grande
taille) les obligeant souvent 4 changer de territoire.

Ces impacts concernent la zone de I'emprise et son environnement proche, mais ils peuvent
¢galement étre plus étendus et plus profonds, notamment en ce qui conceme le compartiment
hydraulique. La encore, la dimension fonctionnelle de certains €cosysteémes tels que les zones
humides n'est pas encore suffisamment prise en compte.

Enfin, les mesures de réduction d’impact ou de compensation peuvent également avoir des
effets néfastes sur 1’environnement. Les remembrements gqui accompagnent souvent de tels
projets contribuent ainsi 2 la banalisation des milieux, accélérant la disparition des structures
bocageres et des zones humides, réservoirs considérables de biodiversité, au profit de vastes
surfaces cultivées et ainsi banalisées, tant du point de vue de la biodiversité que du paysage.

Enfin, les aneintes au cadre et au mode de vie sont sans doute les moins bien acceptées car
directement ressenties par les populations.

Le paysage sera imrémédiablement modifié, et ceci d’autant plus que la structure linéaire rigide et
artificielle traversera un milieu plus « naturel ». Les projets d’autoroute doivent, depuis 1994,
consacrer 1% de leur montant total 2 leur insertion paysagere. Bien que I'objectif poursuivi en
pratique semble viser davantage une amélioration du paysage vu depuis I'autoroute qu’une
meilleure insertion de celle-ci pour les riverains, il serait judicieux d’appliquer une telle pratique
aux projets ferroviaires.

Les zones naturelles péri-urbaines subissent également des fragmentations du fait des passages
des infrastructures, dont les conséquences sociales (zones d’agriculture urbaine sacrifiées,
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coupures de sentiers récréatifs et d’habitudes de relations sociales...), et sur la qualité de vie
(bruit constant, paysage banalisé, délaissés de parcelles...) sont trés pénalisantes pour les

populations.

Par contre. l'environnement, et notamment le cadre de vie. étant mieux pris en compte 12 ou les
gens vivent, c'est la campagne peu densément peuplée et la nature qui paient le plus lourd tribut
aux compromis d'aménagement. D. DRON explique en quoi on sous-estime un patrimoine, et

donc une ressource potentielle. qui devient rare en Europe :

« L'espace non segmenté et calme est une ressource naturelle que le développement des
infrastructures menace par fragmentation. consommation et altération »...

« Aujourd’hui, les lieux habités monwant de fortes résistances au passage de nouvelles
infrastructures. les nouvelles constructions traversent de plus en plus des zones peu peuplées,
écologiquement sensibles » (DRON, COHEN LE LARA). Et en déplagant ainsi les projets
dans les milieux naturels et agricoles, on accroit les pressions sur des zones rurales sensibles
défendues avec moins de virulence que les zones habitées.

Ces compartiments de I'environnement naturel ne touchant pas directement le cadre de vie sont
d'autant moins défendables. au dela des grands principes. que les outils d'évaluation sont
moins élaborés. Ces conséquences sur l'environnement sont désormais bien connues mais
«elles n'en sont pas moins en général négligées dans les bilans charges-avantages de ces
réalisations. alors qu’en revanche, les incertitudes fortes sur les calculs de rentabilité strictement
économique de ces mémes réalisations... n'empéchent apparemment pas de prendre les
résultats de ces calculs comme critéres décisifs » (DRON et COHEN-LARA).

Deux principales raisons expliquent cette tendance :

1 La premigre tient au fait que les nuisances d'un projet les plus mal supportées sont celles
qui affectent directement les populations concernées : le bruit. les vibrations. la pollution... A tel
point que trés souvent, la prise en compte des impacts sur l'environnement d'une infrastructure
de transport se limite 4 ces parametres : le rapport BOITEUX® en témoigne. De plus, I'espace
urbain est ressenti comme limité car les nuisances induites par le transport y sont directement
perceptibles. alors qu'en dehors de ces zones, l'espace est vu comme illimité et les nuisances

directes ne sont perceptibles que par une minorité de riverains.

2) Le probléme rencontré par l'intervention publigue, pour monétariser le colit marginal des
dommages aux biens environnementaux (afin de l'intégrer dans le calcul économique classique)
est la seconde raison. Ceci tient 4 la dimension scientifique. hédoniste, morale ou sociale du
patrimoine naturel, qu'aucune formule éprouvée ne peut estimer actuellement.

SBOITEUX.M (1994) - "Transports : pour un meilleur choix des investissements” - Commissariat Général au
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Efficacité énergétique des transports de voyageurs

(mesurée en voyageur-km/Kep) k {a

GV 82.6
Voiture particuliére 33.5
Avion 19,5

Efficacité énergétique des transports de marchandises
(mesurée en tonne-km/Kep)

Train complet 128.2
Transport combiné 100
Camion CU 25 t 57.6
CamionCU < 31 16.1

source : DD.Dron et M. Cohen de Lara

Codts unitaires de |'effet de serre pour les voyageurs
(mesurée en centimes/voyageur-km)

Train 0
Voiture particuliére 1.1
Aviron 2

Codt unitaire de I'effet de serre pour le fret

Train 0
Camion CU 25t 0.7
CamionCU< 3¢ 2.4

source : DD.Dron et M. Cohen de Lara

De méme le fer a un impact immédiat sur I’environnement plus faible que la route : surface

consommeée inférieure de plus de 30 %, et moindre nuisance phonique.

La SNCF aurait pu rappeler tous ces éléments qQui interviennent comme « surplus » pour la

collectivité nationale dans le calcul de la rentabilité socio-€conomique du projet. Il est regrettable
que sur ce point, qui est pourtant en faveur du mode de transport ferré, la SNCF ne cherche pas

une plus grande transparence des informations.
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L’évaluation de I'impact social, culturel et humain renvoie au systéme de valeurs de notre
société. Il est certain que sil’acces a la mobilité et a la vitesse se fait au dépens du cadre de vie
ou de la destruction irréversible de ressources nawrelles. beaucoup le regretteront. Les
infrastructure; de transport ont trop longtemps €té « des facteurs d’artificialisation et de
banalisation croissante de nombreux espaces en particulier a la périphérie des villes ». Dans les
vallées traversées ol se concentrent 2 la fois des zones humides, des groupements d’habitat de
grande qualité et de nombreux sites historiques et culturels les nouvelles infrastructures auront
toujours du mal a trouver leur place. Toute solution permetiant d'utiliser au maximum les
infrastructures existantes ou reportant les nouvelles voies en dehors de ces concentrations doit
étre favorisée.
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Or, comme le souligne M BOITEUX "méme si les évaluations actuellement disponibles sont
assez grossieres, il convient de les intégrer au plus tot dans le calcul économique classique. car
ne procéder a aucune évaluation monétaire laisserait la place a l'arbitraire et 2 la subjectivité, ou
reviendrait 2 compter pour zéro les conséquences sur I'environnement”.

En tout état de cause, il est nécessaire d'intégrer ces nuisances difficilement quantifiables aux

€léments d'informations techniques qui permettront d'éclairer la décision.

Approche techniciste et réductrice de I'environnement, carence de débat

démocratique

Compte tenu des conséquences environnementales diverses des implantations, des
aménagements et de l'exploitation des infrastructures, un certain nombre d'engagements ou de
principes doivent e intégrés dans les orientations et les choix des politiques d'aménagement
du territoire pour éviter que 1'évolution du transport ne se fasse aux dépens de I'environnement :
ransport, aménagement du territoire et environnement doivent étre envisagés conjointement.

Or. l'observation des pratiques montre que I'environnement est un facteur de poids négligeable.
voire inexistant dans les schémas directeurs et les choix d'infrastructures, en aucun cas
déterminant. De ce fait, le probléme de la compatibilité entre le projet et le respect de
I'environnement se trouve abaissé au niveau local et 2 court terme, mais n'est pas posé au
niveau global ou de long terme. "L'environnement est réduit & la conception étroite de
problémes techniques A résoudre lors de la construction et est vu, au mieux, COmme une
queston de limitation de nuisances lors de la réalisation”.

Cela explique largement la difficulté d'expertise critique sur un tel projet au vu des émdes
réalisées : les études sont bonnes d'un point de vue technique alors que c'est la fagon
d'appréhender globalement, et en amont, les questions d'environnement et de développement
qui est critiquable. On est wés loin d'une démarche de type ESIE (Emde Stratégique
dIncidences sur I'Environnement, démarche d'inspiration anglosaxonne en cours d'adoption
au niveau européen). Une telle démarche aurait permis de mettre en évidence les impacts que les
populatons considéraient comme importants el qui auraient alors &t étudiés (ex : tourisme
vert). Par contre, il n'est pas sir que cela aurait suffit pour prendre en compte comectement
I'environnement naturel, et notamment le fonctionnement des écosyst2mes, dans les zones peu
peuplées. Il serait bon également de développer des études d’écologie appliquée 2 une échelle
qui permette d’appréhender de front le fonctionnement socio-économique des territoires (pays
ou petites régions) et leur fonctionnement écologique. Pour ce, le concept d’écocomplexe
(Blandin. Lamotte. 1985), intégrant les activités humaines aux écosystemes est trés pertinent. A
la méme échelle. les avancées, notamment anglo-saxonnes. en écologie du payagee (ou
« landscape ecology ») devraient aussi permettre de s affranchir des limites des études milieux

Plan. Documentation frangaise - 132 p
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faune-flore corsetées dans des fuseaux trop étroits. I1 faudrait en outre une administration de
l'environnement plus forte, ne serait-ce que pour faire appliquer I'important arsenal juridique
existant, ainsi qu'une sensibilié environnementale plus forte. tant dans la population que chez

les élus.

Cette référence a la démarche ESIE nous renvoie également a la carrence de débat démocratique.
Ces deux aspects a priori indépendants relevent en fait du méme probléme : une approche trop
techniciste de la SNCF se fait encore au détriment de la concertation, et donc du projet lui-
méme. L'intervention de la Région a permis de combler en partie cette carrence, notamment 2
travers cette possibilité offerte aux associations de demander une expertise, mais cela arrive trés
tard. Le cas de La Chapelle de la Tour illustre bien cet état de fait. La consultation des
associations plus en amont aurait permis de prendre en compte leurs arguments pour un autre

racé.

L'instauration de véritables débats publics sur de tels sujets. telle qu'elle se pratique au Canada
(Cf. recommandations), est trés difficle 4 organiser et les habitudes de travail évoluent
lentement. Raison de plus pour viser cet objectif avec une forte volonté politique et des moyens.
La Loi du 2 février 1995 relative au renforcement de la protection de I'Environnement, prévoit
la créavon d'une Commission Nationale du Débat Public. Or, les fortes réticences
administratives et politiques ont bien retardé la mise en place d'une telle commission.

Les contradictions entre la LOAT et les objectifs affichés par la méme loi en termes de
développement durable illustrent également, selon nous, le fait que les grands décideurs eux-
mémes n'ont pas encore compris tout ce qu'impliquait le concept de développement durable.

Il semble que la métropolisation croissante de nos sociétés déforme nos perspectives par la
banalisation d'un espace péri-urbain aménagé et artificialisé. Le mod2le urbain. avec ses
infrastructures de transport permettant de joindre tout point 2 tout autre, imprégne nos
représentations et inspire les schémas d'aménagement nationaux, en cherchant 2 transposer une
conception d'otfre de zones fortement peuplées a des zones peu denses. Pour preuve, signalons
la contradiction qui existe entre I'article 17 de la loi du 4 février 1995 d'orientation et
d'aménagement du territoire (LOAT) (sur le principe d'un maillage dense et serré pour qu'en
2015, aucun point ne soit a plus de 45 kilométres ou 50 minutes d’automobile soit d’une
autoroute ou d’'une voie express 2x2 voies en continuité avec le réseau national, soit d’une gare
desservie par le réseau ferroviaire 2 grande vitesse) d'une part, et l'article 2 de cette méme loi
qui évoque I'aménagement du territoire, I'environnement et le développement durable comme
les orientations fondamentales du schéma national d'aménagement.

Le méme paradoxe peut étre relevé au niveau européen. entre le Livre vert et le Livre blanc sur
les transports : il s’agit donc désormais de reconnaitre ces contradictions et d’en peser les

implicauons.
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Cette compatibilité ne sera réalisable que si le respect de I'environnement apparait clairement
dans les orientations de cette politique. Schématiquement, la Suisse s’est fixé pour objectif de
sauvegarder ses espaces et préserver la qualité de son air, et a décidé pour cela de privilégier le
transport ferroviaire ce marchandises moins dommageable pour 1’environnement que le transit

routier.

Dans une émde du Commissariat Général du Plan sur les transports en 2010, il était rapporté
que les schémas directeurs nationaux des routes comme des TGV « avaient en commun une
faible prise en compte directe de I’environnement ».

Les €tudes d’environnement réalisées dans le cadre des APS montrent un effort de précision
dans les études d’impact. Cependant I’ approche présentée ne tient pas suffisamment compte des
nouvelles exigences dans ce domaine :

* intégrer les préoccupations d’environnement dans le calcul économique et les critéres de
choix des tracés (rapport Boiteux),

e utiliser une démarche type ESIE (recommandation en cours d’adoption au niveau européen),

* organiser les conditions d’un débat public sur les infrastructures de ransport au niveau local
et régional (dans I’esprit de la circulaire Bianco),

* réaliser une cartographie régionale de 1’environnement servant de référence commune 2 tout
débat sur les infrastructures.
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4. ANALYSE GLOBALE DU PROJET

4.1. Le besoin d'une clarification

La liaison ferroviaire transalpine a été congue comme un équipement structurant du territoire sud
européen. Son objectif initial était I'interconnexion des réseaux grande vitesse francais et italiens
dans une optigue de liaison internationale voyageurs (Paris-Milan, Lyon-Turin...). Peu a peu
apparaissent d’autres fonctions : fonction de transport national entre Paris et le sillon alpin.
fonction de transport régional avec la possibilité de TERGYV. fonction de transport marchandises
et enfin fonction d'autoroute ferroviaire. Ces multiples fonctions croisées avec les nombreuses
variantes de tracés. aboutissent & une trés grande richesse de solutions et de combinaisons de

phasage.

Le mérite des dossiers réglementaires préparés par la SNCF est de présenter tous les éléments
du puzzle permemant ainsi un débat treés ouvert au niveau de la consultation. Le document
d’information préparé par la Préfecture de Région et la Région Rhone-Alpes, qui devait
accompagner le lancement de la consultation’ propose une premiére tentative
d’ordonnancement des solutions en analysant séparément les deux fonctions, transport de
marchandises et transport de voyageurs et en recherchant un étalement dans le temps des
investissements. Le défaut de cette deuxiéme présentation est de laisser croire au lecteur que la
réalisation de I'ensemble est possible et que seule la rigueur budgétaire actuelle nous oblige a cet
€talement.

La somme actuelle des propositions (sans double emploi) représente entre 60 et 70 MdF. Il est
probable que ni les opérateurs ferroviaires ni la collectivité publique ne pourront mobiliser ce
financement sur une seule génération d’autant plus que le premier calcul économique publié
pour le trongon Satolas-Montmélian présente un déficit cumulé estimé par la SNCF 2 7,5 MdF
pour 12,1 MdF d'investissement®. Une premiere conclusion s’impose donc : il faudra faire des
choix en renongant A une partie des investissements imaginés. Pour cela, il faut développer une
méthode de processus décisionnel collective entre tous les décideurs et maitres d’ouvrages, du
type analyse de la valeur.

¢ Document daté du 22/04/97
88 Sur les mémes bases de calcul. mais avec un taux d'actualisation de 12 % au lieu de 8 %. le déficit cumulé

atteint 12.2 MdF.
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L’analyse de la valeur est une méthode utilisée dans I’industrie pour concevoir
des produits ou des services conformes 2 ce que le client en attend, tout en réduisant
au strict nécessaire les ressources employées.

La prise en compte simultanée des fonctions et des coiits. I'appel & la créatvité
nécessitent une démarche pluridisciplinaire avec I'intervention dans un méme
« groupe analyse de la valeur » des personnes ayant la responsabilité de la
définition, de la réalisation, de la mise en oeuvre, de la maintenance et de la

communication du produit ou du service.

L'analyse de la valeur repose sur la logique d’enchainement suivante : définition des
besoins. identification des fonctions répondant 4 ces besoins, recherche de solutions
techniques satisfaisant ces fonctions et ces fonctions seulement.

Solution technique

Cependant la démarche d’un groupe Analyse de la Valeur permet une remise en
Cause 4 tout moment du processus linéaire que pourrait imposer la logique ci-
dessus. Si bien que la méthode peut éwe mise en oeuvre A tout moment pour
reconcevoir un produit existant, pour remettre 3 plat un projet d’investissement,
pour réduire le cofit d'un produit existant ou améliorer la productivité d’un service.

Pour optimiser le rapport satisfaction des besoins/coiits, des remises en
cause successives sont nécessaires et permettent par itération de retenir la solution la
plus économique satisfaisant les besoins exprimés par le client.

Définition des besoins

Analyse fonctionnelle
Analyse des cofits
' Recherche de solutions
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L’analyse fonctionnelle est 1'une des étapes les plus créatives de I’analyse de la
valeur. Elle permet de distinguer les « fonctions de service », expression du
besoin. les « fonctions contraintes ». qui représentent les réactions du milieu
environnant sur le systi2me a étudier. et enfin les « fonctions techniques » internes

au sysiéme.

Autour de la fonction de service, besoin, fonctions contraintes et fonctions

Besoin

dans quel! bur ?

techniques s’ organisent ainsi :

Fonction
contrainte

Fonction
de service

Fonction
contrainte

Commenr ?

Foncton
technique

Fonction
technigue

Fonction
technique

I1 faut souvent plusieurs fonctions de services pour répondre a un besoin, mais a ce
niveau il n'y a pas de variantes possibles. Par contre une fonction technique est une
foncuon interne choisie par le concepteur dans le cadre d’une solution. II peut donc
Y avoir plusieurs solutions techniques.

Chaque fonction de service est caractérisée par un critére d’appréciation avec
une échelle permemant de situer son niveau. Ainsi les solutions techniques,
combinaisons de fonctions techniques, pourront étre comparées sur la base de ces
criteres d appréciation pour chaque fonction de service.
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4.2. Adéquation de la méthode Analyse de la Valeur au projet de ligison
transalpine

Dans le cas du projet de liaison transalpine, la démarche a été en quelque sorte inversée : les
fonctions se sont révélées aprés que 1'on ait défini le principe d’une liaison ferroviaire directe.

c’est a dire aprés définition d’une solution technique.

Cependant cette inversion est fréquentz dans les grands projets d’aménagement qui se
développent selon un processus en boucle ol de nouvelles fonctions et de nouvelles variantes
apparaissent aprés engagement des érudes techniques. Le processus décisionnel actuellement
engagé a parur du Cahier des charges ministériel avec les étapes d’ APS, de consultation puis de
décision ministérielle avec nouveau cahier des charges, n'est pas totalement éloigné de 1'analyse
de la valeur, mais par sa linéarité il permet difficilement les remises en cause et le retour sur

I'expression des besoins initiaux.

C'est I'intérét maintenant d'une démarche Analyse de la valeur d’apporter une méthode
collective permertant de revenir sur les besoins initiaux pour dégager la ou les solutions
optimales.

Pour appliquer la méthode analyse de la valeur au projet de liaison transalpine,
il serait nécessaire :
e de constituer un groupe Analyse de la valeur comprenant des représentants de 1'Etat. de la
Région. de RFF, de la SNCF. du GEIE Alpetunnel, du GIP Transalpes,

* de reformuler et ensuite de faire valider les besoins explicites et implicites que 1’on souhaite
voir satisfaits par le projet,

e de traduire ces besoins en fonction de services avec leurs critdres d’appréciation, les
niveaux de ces critéres, éventuellement la flexibilité autour de ces niveaux,

e de formaliser les contraintes auxquelles est soumis ce type de projet,

* de construire alors des sous-ensembles de fonctions techniques répondant aux fonctions de
service, de les évaluer et de procéder 2 une optimisation du rapport satisfaction du
besoin/coit.

Dans le cadre de la présente mission d’expertise, il n'était pas possible de dérouler
I'ensemble de cette méthode. Les experts ne peuvent pas s’autoconstituer en groupe analyse de
la valeur pour le projet Lyon-Turin. Cependant le Cahier des charges de 1'expertise demandait
de procéder a4 une synthese globale et & des recommandations concernant 1’adéquation des
solutions. Nous avons donc tenté de construire une partie de cette méthode, montrant ainsi son
potentiel de résolution et faisant également apparaitre pour chaque étape les informations
manquantes.
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4.3. Premiere tentative d’application de la méthode Analyse de la Valeur

A partr du Cahier des charges ministériel et des dossiers réglementaires nous pouvons
reconstituer |'enchainement logique (besoin. fonction de service, fonction technique) appliqué a

la démarche de la SNCF :

Cahier des charges ministériel

Fonction de service : Fonction de service :

relier les réseaux F et I dans le cadre rendre les transports fret plus
du schéma européen de LGV, performants.

Fonction de service : Fonction de service :
augmenter l'accessibilité des Alpes favoriser la complémentarité
du Nord. entre modes.

Fonction de service :

c;onn'ibu_er a I'amélioration des liaisons
ferroviaires internes a Rhone-Alpes.

' g i

Fonction technique : Fonction technique : Fonction technique :
créer une nouvelle LGV créer une nouvelle LGF créer une Autoroute
Ferroviaire

Proposition de variantes de tracés
pour ces nouvelles lignes

La démarche pratiquée par la SNCF a été de transformer directement les fonctions de service en
trois fonctions techniques. Celles-ci ont été ensuite combinées dans plusieurs variantes de tracé.
La démarche a « shunté » certaines étapes de la chaine logique d’analyse de la valeur.
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La logique AV obligerait 2 revenir sur les besoins qui sont préalables aux fonctions de service
définies dans le Cahier des charges.

Besoin de
mobilité des
marchandises

Besoin de
mobilité des
individus

Objectif politique de
cohésion européenne
et d'aménagement
du territoire

Objectif politique
de protection de
I'environnement

Fonction de service : Fonction de service :

relier les réseaux F et I dans le cadre rendre les transports fret plus
du schéma européen de LGV, performants,

Fonction de service : Fonction de service :
augmenter l'accessibilité des Alpes favoriser la complémentarité
du Nord, entre modes.

Fonction de service :

contribuer A 'amélioration des liaisong
ferroviaires internes 4 Rhéne-Alpes.

Fonction
contrainie

Recherche de
solutions techniques

Fonction
contrainte

Nous allons dans un premier temps examiner les besoins et les fonctions de service découlant
de cette logique, puis seront définies les fonctions contraintes avant de rechercher les solutions
technigues.

4.3.1. Définition des besoins
L’expertise a montré que les deux besoins de mobilité étaient mal connus 4 ce jour.

Par exemple les évaluations de trafic induit et détourné sont établies sur la base de modéles
théoriques sans qu’aucune étude de marché n’ait pu préciser le potentiel de trafic en fonction de
I'antente du voyageur en terme d’offre de services (réduction du temps de parcours, meilleure
fréquence. meilleur confort, élasticité par rapport aux codts...).
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Non seulement nous sommes dans une stratégie d'offre mais plus encore dans une stratégie
d’offre de nouveaux services plus performants dont le client ne paiera pas le surcoiit par rapport
aux services actuels : en effet les modeles ne prévoient pas de modification de tarif pour le

temps gagné (plus d’une heure trente entre Lyon et Turin).

De méme I'évolution des besoins en terme de transport de marchandises est insuffisamment
appréhendée pour arriver trop vite sur une solution technique qui est celle de I'autoroute

ferroviaire.

L’Analyse de la valeur devrait permettre d’étre plus précis sur chacun des besoins explicités ci-
dessus. Elle pourra le faire a partir de nouvelles collectes d informations en cours ou & venir :

® pour les besoins de mobilité des individus : une nouvelle enquéte frontiére (liaisons
internationales) que compte engager la SNCF et un rapprochement avec les autres modes de
transport (voir analyse correspondante) et les informations résultant du schéma régional des
ransports récemment engagé.

® pour les besoins de mobilité des marchandises : les résultats des enquétes menées aupres
des transporteurs a 1’occasion de 1'étude de faisabilité de 1"autoroute ferroviaire,

® pour les objectifs politiques de cohésion d’une part ct de protection de 1’environnement
d’autre part. une meilleure explicitation de ces politliques entre les deux Etats France et
Italie.

4.3.2. Analyse des fonctions de service

e Fonction : relier les réseaux LGV France Italie

Cette fonction de service est celle qui est le mieux explicitée dans les dossiers. Son critére
d’appréciation est le gain de temps en minutes sur la liaison Satolas-Turin. Le niveau
recherché pour ce critere est enre 90 et 120 minutes. La limite d’acceptation n’est pas
définie. mais on peut penser qu'en dessous d'une heure les objectifs politiques ne seraient
pas satisfaits.

D’autres crittres d’appréciation devraient également étre définis pour cette fonction en terme
de fréquence. de confort, d’intermodalité.
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e Fonction : augmenter ’accessibilité des Alpes du Nord

Cete fonction de service est moins bien explicitée. Y a t'il une attente des voyageurs du
sillon alpin quant 2 la réduction du temps de parcours ? A quel niveau ? Voir ['analyse

correspondante dans le lot 1.

e Fonction : contribuer a ’amélioration des liaisons ferroviaires régionales

Cene fonction de service est insuffisamment explicitée, en ’attente des résultats du schéma
régional des transports. Deux critéres d’appréciation peuvent étre avancés :

1. le gain de temps en particulier sur les liaisons Lyon-sillon alpin Nord,

2. la capacité des lignes vers le sillon alpin Nord

Ces deux critéres devraient étre quantifiés en identifiant en particulier I’année ot la ligne
actuelle Saint André le Gaz - Chambéry sera saturée.

° Fonction : rendre le transport fret plus performant et favoriser la
complémentarité entre modes

Ces deux fonctions sont identiques puisque la premiére a été explicitée dans le Cahier des
charges comme devant donner priorité au transport ferroviaire pour éviter un troisiéme tunnel

routier.

Deux critéres d’appréciation peuvent étre proposés :
1. le gain de temps pour améliorer la productivité du transport ferroviaire,
2. la capacité des lignes.

Les niveaux de ces deux criteres ne sont pas définis dans les études. En particulier 1'année de
saturation de la ligne Culoz- Aix-Chambéry-Montmélian n’est pas calculée.

4.3.3 Définition des fonctions contraintes

Lors de la recherche de solutions techniques. de multiples contraintes s’imposent d’elles-mémes
quil est inutile de rappeler ici (contraintes physiques, contraintes de fonctionnalité
d’exploitation, contraintes des régles de I'art pour chaque domaine technique, y compris celles
régissant les érudes économiques...).

Nous proposons d’étre anentif & deux fonctions contrainte que nous estimons particuliérement
importantes 2 la lecture des dossiers :
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Fonction contrainte n° 1 : s’assurer que tout investissement est cohérent avec

une solution globale optimale.

Cette contrainte est une préoccupation permanente de la SNCF dans le cadre des €tudes d’avant-
projet. Cependant elle nécessite d’étre caractérisée par un crtére d’appréciation relatif 2
I’échéance de la solution globale. En effet. doit-on prévoir aujourd’hui une compatibilité dans

un horizon supérieur 2 vingt ou trente ans ?

Personne ne peut estimer quels seront alors les besoins et les priorités. I nous apparait donc
nécessaire de s'enfermer dans un horizon pour les différentes phases de réalisation qui soit

limit€ dans le temps.

Fonction contrainte n° 2 : retarder tout investissement jusqu’a la date limite

permettant de satisfaire le besoin correspondant.

L application de cette contrainte nécessite une bonne connaissance des échéances des différents
besoins en particulier en matiére de sauration des infrastructures existantes.

4.3.4. Recherche de solutions techniques

Les dossiers réglementaires présentent un certain nombre de solutions techniques pour répondre
aux fonctions envisagées ci-dessus. Cependant ces solutions techniques portent essentiellement
sur les infrastructures des voies. II serait bon (u'en paralléle soient étudiées toutes solutions
permetiant une meilleure productivité du service répondant aux besoins expn’inés ci-dessus.

Par exemple. ne peut-on améliorer les transports nationaux et régionaux de voyageurs par des
services « cadencés coordonnés » (voir émude SMA en annexe) ? Pour le transport fret est-il
possible d’envisager des trains plus longs (1400m au lieu de 700 m) ?

Ces questions ont été soulevées au cours de notre analyse et mériteraient d’étre reprises dans le
cadre d’un groupe Analyse de la Valeur.

Sur la base des informations disponibles. qui touchent esscntiellement les solutions techniques
relatives & 1'infrastructure, il est possible de construire des configurations techniques
combinant variantes de tracé et phasages et répondant aux fonctions de service et aux fonctions
contrainies présentées ci-dessus.

Nous avons établi un graphe (en annexe) représentant pour les deux fonctions principales les
différentes variantes de tracés envisagées par la SNCF y compris utilisation des lignes
existantes améliorées ou non améliorées.

L'éude de toutes les configurations possibles combinant variantes de tracé et phasages n’était
pas dans notre mission. Elle nécessiterait une homogénéité des informations sur chaque section
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quant au codt, au temps gagné et a I'échéance de sa réalisation, sans compter la prise en compte
des impacts en terme d’environnement ou d’aménagement du territoire. Nous nous sommes
donc limités a reprendre des configurations déja présentées dans les dossiers réglementaires en
particulier le document de présentation générale.

Deux grandes familles de configurations sont alors possibles :

* une premigre famille comportant toutes une premiére phase d’aménagement de ligne nouvelle
pour les voyageurs sur la section Satolas-Montmélian, afin d’offrir d&s 2004 un premier gain
de temps aux voyageurs internationaux. nationaux et régionaux. Parmi toutes les
configurations possibles., nous avons distingué quatre configurations gui combinent
voyageurs et fret selon des phasages trés voisins de ceux présentés dans le dossier
réglementaire. Les configurations A. C et D spécialisent les tracés : tracé Satolas-Montmélian
pour la ligne grande vitesse voyageurs, tracé sous les Bauges pour le fret. La configuration
B reprend 1'idée initiale d’un tunnel mixte sous Chartreuse.

* une deuxiéme famille de configurations avec comme hypothése qu’aucune ligne nouvelle
n’est mise en service en anticipation sur le tunnel de base St Jean de Maurienne-Suse.
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Les deux familles de configurations

lere famille de configurations : réaliser une preiniére phase pour les
voyageurs sur Lyon-Combe de Savoie

fret
o e e R
X
O vovageurs b_ } _E O
Lyon Combe de Savoie tunnel de base Turin
lere érape : 2004 —_—
2eme étape : 2010 TN ——

2eme famille de configurations : réaliser d'abord le tunnel de base

fret
Bt - ~
\
O_ vovageurs \O_ | l O
Lvon Combe de Savoie tunnel de base Turin
lére étape : 2010* —_—
2&me étape : dés S -

que les besoins se
feront sentir

* ou plus 18t si le calendrier le permet

4.4. Présentation de la premiére famille de configurations

Toutes nos configurations sont réalisées en deux étapes : 2004 et 2010. Afin d’étre
comparables. elles doivent offrir & ces dates des niveaux sensiblement équivalents pour les
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fonctions de service. En I'absence de définition précises de ces niveaux dans les émdes
actuelles, nous proposons d’adopter pour cet exercice les valeurs suivantes:

- pour les deux fonctions: «relier les réseaux LGV France Italie » et « contribuer 2
I"amélioration des liaisons interne a la région ». le niveau sera d’offrir dés 2004 une premiére
liaison & grande vitesse pour les voyageurs entre Lyon et la Combe de Savoie.

- pour la fonction: « rendre le transport fret plus performant » les niveaux seront d’une part
d’apporter au plus tard en 2010 une réponse i I'insuffisance de capacité de la voie Aix-
Chambéry-Montmélian, d’autre part de rendre possible. ds I'ouverture du mnnel de base
supposée étre en 2010. un service d’autoroute ferroviaire.

Ce choix de niveaux de prestation ne correspond pas au résultat d’'une AV telle que nous
'avons présenté. Nous ne reprenons ici que les orientations dominantes du dossier de
présentation du projet. D autres configurations voisines peuvent éwre construites avec d’autres
hypotheéses sur les niveaux de prestation.
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Configuration A : Satolas-Montmélian et ligne fret sous les Bauges

En 2004, 1a ligne complete en caractéristique voyageur (donc profil haut sous Dullin, L’Epine
et 1a Chartreuse) avec sortie 3 Apremont est réalisée. Les travaux de modernisation Grenoble-
Montmélian sont également réalisés dans cette premiére €tape comme ils le seront dans toutes les
configurations. L'arrivée 4 Chapareillan plutot qu’a Apremont ne modifie pas fondamentalement
cette configuration de phasage.

En 2010, une nouvelle ligne fret est réalisée 2 travers I’ Albarine et les Bauges. En cas de
report de I'autoroute ferroviaire, seuls les travaux de mise au gabarit des voies de 1’ Albarine et
de la Maurienne peuvent étre différés (2,30 MdF).

l.yon

PE— Y1
- o » 2010

Configuration B : Saint André le Gaz-Montmélian avec tunnel mixte sous
Chartreuse

En 2004, le choix consiste 2 proposer une LGV Saint André Je Gaz-Chapareillan avec tunnel
mixte sous la Chartreuse. Ce dernier permet d’accueillir les voyageurs, le fret et éventuellement
I"autoroute ferroviaire, il s’agit donc du profil en long le plus bas en bi-tube pour lequel
lamrivée en Combe de Savoie semble meilleure 2 Chapareillan, pour des questions
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d’environnement et de prolongement 2 travers Belledonne®. Le trongon Satolas-Saint André le
Gaz peut étre différé puisque, les trains y circulant déji 2 vitesse élevée, sa contribution au
temps gagné est faible (9°); par ailleurs étant & double voie, ce trongon ne pose pas de probléme
de saturation.

En 2010, 2 I’ouverture du tunnel de base, la mise en place de I’autoroute ferroviaire nécessite
la réalisation du raccordement Ouest Ambérieu-Avressieux et I'aménagement de la ligne
existante Montmélian-Saint Rémy si le tunnel sous Belledonne est différé. En cas de report de
I"autoroute ferroviaire, le trongon Ambérieu-Avressieux et les travaux Montmélian-Saint Rémy
peuvent étre différés. De méme, cette configuration permet d’envisager une localisation de la
plateforme de chargement de I’autoroute ferroviaire 2 Avressieux ce qui économiserait 3,70
MdF™. En 2010, le service rendu aux voyageurs « s’aligne » sur la configuration précédente,
c’est-a-dire que le trongon Satolas-Saint André le Gaz est réalisé.

En 2030, cene configuration prévoit la possibilité d’ouvrir un deuxiéme tunnel uniguement
voyageurs (profil haut) en cas de saturation: ainsi il offre 4 terme le méme nombre de voies que
les trois autres configurations pour le franchissement de Chambéry, soit 7.

Ambérieu
o

B

Al
o
l&nmbdry
o Aviessieux
O ey, \
St André o
Montmélian
b Y
LY
==
- St.J. Maurienne
O\\)
T e
Grenoble [- o

Suse

s ] 2004
- asel 010

% Voir comparaison Chapareilian Apremont en annexe.

"0 La réalisation de cette plateforme 2 Avressieux suppose 1'autoroute A48 réalisée entre Ambérieu et L’ A 43.
L’acheminement d'une partie du fret sur Lyon-Montmnéli;n par St André le Gaz est également possible au moins
pour le fret venant de 1a région lyonnaise ou du Sud ( reprisentant 30 % du fret actuel passant par la vallée de

I' Albarine). Ceci nécessite sans doute des travaux de raccordement 2 Saint-Fons compatibles avec I’aménagement
de la traversée fret de Lyon.
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Configuration C : Satolas-Lépin et ligne fret sous les Bauges

En 2004, cette configuration offre le méme service que la configuration A moins le mnnel sous
la Chartreuse qui est différé en 2010.

En 2010, le tunnel sous la Chartreuse en profil haut plus une nouvelle ligne fret sous les
Bauges (comprenant également Albarine et Maurienne) sont réalisés.

Cette configuration est décrite dans les dossiers réglementaires comme une solution permettant
de différer certains investissements. Elle présente cependant une certaine irréversibilité. En effet
la réalisation d’un mnnel haut sous Dullin pour se raccorder au Gué des Planches ne permet pas
de choisir ultérieurement la solution tunnel mixte sous Chartreuse. Enfin, le trafic voyageur
étant dirigé sur I’axe Aix-Chambéry-Montmélian, cette configuration accélére la saturation de cet
axe et ne permet pas de différer une nouvelle ligne comme cela pourrait étre le cas dans les
configurations A et B.

assssse 2 oco0é
- ame 2010
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Configuration D : Satolas-Chambéry Nord et ligne fret sous les Bauges

En 2004, cette configuration offre une LGV entre Satolas et le sillon alpin. Le massif de la
Chartrzuse a été contourné par le Nord, ce qui réduit le gain de temps vers 1'Italie ainsi que le
cofit méme si deux mnnels sont encore nécessaires pour franchir les montagnes de Dullin et
L’Epine. Cette configuration présente un intérét pour la desserte nationale et régionale du sillon
alpin Nord.

En 2010, la nouvelle ligne fret sous les Bauges est réalisée (comprenant également Albarine et

Maurienne).

La remarque faite pour la configuration C sur la saturation de 1'axe Aix-Chambéry-Montmélian
s'applique également a cette configuration. Enfin, ce tracé n'a pas été prévu au cahier des
charges et n’a pas fait encore I’objet d’études préliminaires.

L/
b
Ro/ Tumloldabasta\‘(;o

Grenoble Suse

— < 0 04
- = TEB 2010
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4.5. Comparaison de ces configurations

La derniére €tape de I'analyse de la valeur est la comparaison des solutions techniques trouvées
au terme de I'analyse fonctionnelle et de la recherche des solutions. Cette comparaison avec
recherche d’optimisation se fait sur la base du cofit et des critéres d’appréciation retenus pour les

fonctions de service.

Comme nous 1'avions annoncé au début de cet exercice, par défaut de critéres d’appréciation
définis et quantifiés en niveau pour chacune des fonctions de service, nous nous limiterons 2

deux criteres d’appréciation :

- le gain de temps comme critére d’appréciation de la fonction de service « relier les réseaux
LGV France-ltalie »,

- la flexibilité par rapport 2 1'investissement autoroute ferroviaire comme critére d’appréciation
de la fonction de service fret ferroviaire.

a) Comparaison sur la base du coiit actualisé

En prenant un taux d’actualisation de 8 % et une année de référence en 2002, début des travaux,
on obtient les cofits actualisés suivants :

. CONFIGURATION | CourTtoral | CouT ACTUALISE . RANG
‘ """" A 23.6 MdF 19,4 MdF 4
B BOMaE 170 MaF 1
C 24,5 MdF 18,2 MdF 3
D : 21.4 MdF 17,2 MdF 2

Alors que les coilts totaux avant actualisation sont proches (hormis pour la configuration D qui
n'offre pas le méme gain de temps 2 I'échéance), le meilleur étalement des investissements
permis dans la configuration B le rend plus économique”!.

b) Comparaison sur la base du critére d’appréciation : gain de temps

Le gain de temps est évalué sur chaque section mise en service comme la contribution de la
section au gain de temps final sur le parcours direct Satolas-Turin’2.

7 Nous avons pris ici le coit actualisé pour la collectivité. En prenant un taux d’actualisation de 12 % pour un
opérateur privé. le classement ne serait pas changé mais les &carts seraient accentués.
" Evaluation du gain de temps dans les dossiers APS.
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Configuration: Gain de fempsen | Gain de temps en : Rang
:  lere étape 2004 ! 2ame &tape 201073 i
A ar 4r Pl
B 32’ a1 2
C 24° 41’ »
D 34 34° 4

¢) Comparaison sur la base du critére d’appréciation : flexibilité par rapport

a Dinvestissement Autoroute Ferroviaire

Plusieurs incertitudes pésent sur 1’autoroute ferroviaire (I'horizon de la mise en service, la
localisation de la plateforme de chargement...). Les différentes configurations permettent une
plus ou moins grande adapration 2 ces incertitudes, par exemple le choix d’une LGF sous les
Bauges exclut Avressieux comme plateforme de chargement pour |’autoroute ferroviaire, de
méme la solution Bauges doit éme réalisée méme sans autoroute ferroviaire  cause de la
saturation du fret classique et combiné sur Aix-Chambéry dans les scénarios A, C et D...

Trois hypothéses ont été retenues :
- H1 : recul de 6 ans dans la mise en service de 1’autoroute ferroviaire,

-H

(39 ]

: préférence donnée 2 Avressieux plutdt qu'a Ambérieu comme plateforme de chargement.
- H3 : abandon de I'autoroute ferroviaire ou choix d'une plateforme en Maurienne.

Les cofits actualisés des configurations, calculés dans chaque hypotheses, sont présentés dans
le tableau ci-dessous :

73 Sans prendre en compte le gain de temps di 2 la construction du tunnel de base.
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Coilt des configurations

Colt actualisé selon les trois hypothéses Rang
Hl écart* H2 écart* H3 écart™ |
A 18.7 MdF 3.0 19.4 MdF 3.9 17.5 MdF 2.9 <
B 15.7 MdF 0 15,5 MdF 0 14.6 MdF 0 1
C 17,5 MdF 1,8 18.2 MdF 2.7 16.3 MdF ) | 3
D 16.5 MdF 0,8 17.2 MdF 1.7 15,3 MdF 0,7 2

* €cart par rapport au meilleur coiit

Nous constatons que I'écart entre les configurations se creuse quelle que soit 1’hypothése
retenue et confirme la premiére comparaison.

d) Synthese des comparaisons entre configurations

Rang _
Configurations : CoUt actualisé :Cri'rére : gain de ’rempsé Critére n°3 : flexibilité
A 4 1 4 |

B ; 1 ; 2 | 1

e 3 3 3

D i 2 4 2

Selon ces trois comparaisons, la configuration B apparait la meilleure. Les principaux éléments
expliquant cette position nous semblent étre les suivants :

- la mixité du tunnel sous la Chartreuse permet d’éviter une nouvelle ligne fret.
L’acheminement du fret coiite 7,75 MdF par la Chartreuse contre 11,55 MdF par les Bauges.
Ce tunnel mixte a une capacité suffisante pour faire passer les voyageurs, le fret conventionnel
et I’autoroute ferroviaire 4 un horizon lointain. Par ailleurs la non mixité de ce tunnel ferme des
possibilités de choix sur la localisation de la plateforme de chargement de 1'autoroute
ferroviaire.
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- les investissements les moins rentables sur la LGV sont différés comme le troncon Satolas-
St André le Gaz qui ne fait gagner que 8’ et coiite 3,5 MdF74.

- lasortie en Combe de Savoie de la ligne Satolas-Montmélian répond au probléme de
saturation de la voie Aix-Chambéry. Une sortie au nord de Chambéry qui déboucherait sur cette
voie aggraverait ce probléme et nécessiterait assez rapidement la construction d’une nouvelle
infrastructure permettant réellement le franchissement de Chambéry.

4.6. Présentation de la deuxiéme famille de configurations : priorité au tunnel
de base

Ce type de configuration semble avoir &té retenu pour les traversées alpines concurrentes
: Brenner, St Gothard, c’est 2 dire mettre en place une nouvelle infrastructure au point le plus
contraignant de la ligne actuelle’ afin d’offrir trés rapidement un saut significatif dans la qualité
du service (ici un gain de 50’ pour le seul tunnel de base). Ce gain provoque alors de nouveaux
comportements chez les clients (voyageurs et fret), dont on observe I'évolution avant de décider
de tout autre investissement.

L’éwde réalisée par le LET en 199476 rapportait I’opinion des chefs d’entreprises
rhonalpins et italiens (Piémont et Lombardie) sur cetie priorité. Pour eux, et plus encore pour
les industriels rhonalpins que pour les Italiens, la nouvelle liaison n’a d’intérét que si le tunnel
de base est réalisé en premier. « C'est la seule condition pour que les temps de transport
deviennent attractifs ».

Pourquoi alors avoir inversé les priorités ? En fait, les deux calendrers sont
actuellement théoriquement déconnectés du fait de la distinction des deux maitrises d’ouvrage,
chaque projet ayant ainsi son calendrier technique propre, son processus de consultation et de
décision. En outre, les premitres études menées par la SNCF"7 avaient laissé apparaitre pour le
premier trongon Satolas-Montmélian une rentabilité financidre suffisante. L’opérateur ferroviaire
pouvait alors prendre une décision pour ce trongon indépendamment de I'échéancier de la
réalisation globale. Le fait que ce premier trongon soit aujourd’hui déficitaire peut amener I’Etat
francais, partie prenante dans le financement des deux trongons, a revoir les priorités.

En conséquence les configurations qui placeraient en premier la réalisation du tunnel de base
pourraient I'emporter. Ces configurations comporteraient alors les étapes suivantes :

74 Malgré le trafic allant vers Grenoble, ce trongon présente un ratio codits/minutes*voyageurs parmi les plus
faibles du projet Lyon-Turin.

75 Le tunnel actuel du Mont-Cenis n’est pas le point le plus contraignant sur le plan du débit 2 donner mais sur
le plan de I'attrait du service par rapport aux autres modes de transport et de sa compétitivité, en particulier pour
le fret.

76 Les enjeux €conomiques pour Rhone-Alpes de la Liaison transalpine 4 Grande Vitesse

77 C'était I'argument avancé dans le cahier des charges du 7 février 1994 pour justifier la réalisation en premiére
phase du trongon Lyon-Montmélian.

JONCTION - ACER CAMPESTRE LIERDEMAN- BERNARD oVERDY CONSULTANTS - septembre 1997



Région Rnéne-Alpes - Experfise sur fe projet de liason feroviaire

mansapine voyageuwss et marchandises Lyon-Tumn Rapport 177

lére étape - Mise en service du tunnel de base en 2010, réservant les possibilités de mixité
voyageurs, fret et autoroute ferroviaire.

2eme étape - Recherche des solutions optimales d'amélioration en fonction de 1'évolution
constatée de la demande voyageurs et marchandises. C'est sans doute le trongon Aix-
Chambéry-Montmélian qui saturera en premier et la question soit d’une ligne fret sous les
Bauges soit d'une ligne mixte sous Chartreuse sera 4 nouveau posée.

La nouvelle famille de configurations pourra alors étre développée en reprenant les éléments des
configurations A, B, C et D. Les configurations devront également intégrer la réalisation du
tunnel sous Belledonne. Rappelons que ce tunnel offre pour 5,3 MdF (solution tunnel mixte) un
gain de temps de 1'ordre de 20’ sur la liaison Lyon-Turin soit un cofit 2 la minute infékeur 2
celui du tunnel de base et A celui de la liaison Satolas-Combe de Savoie.

4.7. Conclusion sur la construction de ces configurations

La mission d’expertise n'avait pas pour objet d’établir un examen de toutes les solutions
possibles et d’en faire la comparaison. C’est pourquoi toutes les configurations n’ont pas été
développées, en particulier ceux de la deuxidme famille qui nécessiteraient d’avoir les résultats
des €tudes en cours d’ Alpetunnel, ou ceux combinant une amélioration optimale de trongons de
lignes existantes.

Nous n’avons pas tenté, non plus de comparer ces configurations sur la base de critéres
d'appréciation plus qualitatifs relatifs 2 d’autres besoins ou 2 dautres contraintes (impact sur
I'environnement, impact sur les activités agricoles, impact sur les ensembles batis, desserte des
villes, aménagement du territoire). Pour que cette comparaison puisse se faire, il faut disposer
de niveaux équivalents d’études pour chague configuration pour évaluer les impacts et de
documents d’urbanisme reflétant un certain consensus entre collectivités locales des territoires
traverseés.

Si cet exercice de construction de configurations a &t mené ici, c'est pour montrer la nécessité
de procéder le plus t6t possible & une analyse de la valeur, c’est 2 dire une analyse « satisfaction
du besoin/coiit ». Celle-ci permet non seulement de comparer les différentes variantes de tracés
ou de phasages, mais aussi de prendre en compte toute autre amélioration technique. Elle fait
aussi apparaitre les besoins de clarification.

Enfin comme il a é# dit en introduction de ce chapitre 4, I'analyse de la valeur n’est pas
seulement un outil de recherche et d’évaluation des solutions, c’est une méthode de travail en
groupe qui nous semble tout 2 fait adaptée au dispositif de mairise d’ouvrage et de maitrise
d’oeuvre qui a ét€ mis en place. C’est pourquoi I’exercice précédent doit étre considéré comme
une premiére contribution montrant I'intérét de la démarche.
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Annexe 1

Diagrammes des variantes de tracés
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Annexe 2

Présentation détaillée des configurations A, B, C, D
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Configuration A : Satolas - Montmélian par Apremont
et ligne fret sous les Bauges

1ere étape - Section Satolas - Montmélian
| CARACTERISTIQUES  Profil en long haut
ECHEANCE gDés que possible, soit ouverture en 2004 - travaux centrés
i { autour de 2002
: Cout VF : : Coilt total variante Apremont 12100 i APS

2éme étape - Nouvelle ligne fret sous les Bauges et modernisation de
Grenoble-Montmélian

: CARACTERISTIQUES  Ligne au gabarit AF avec réaménagement de la ligne Albarine
: Maurienne, y compris aménagement de la plateforme AF

ECHEANCE Ouverture dés la mise en service du tunnel de base : 2010 - travaux
: : centrés autour de 2008

COurMF ; - aménagement Albarine, Maurienne, et tunnel
: : sous les Bauges :10.800 :EP
- plateforme & Ambérieu __750 iEP

1 11.550,
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Configuration B - St André le Gaz - Montmélian
avec tunnel mixte sous la Charireuse

1ére étape - Tunnel mixte sous Charireuse

CARACTERISTIQUES Profil en long bas (2 voies). gabarit AF
; §Raccordemer1t a la ligne existante 2 St André le Gaz (variante
_ ¢ Ouest)
ECHEANCE ?Dés que possible. soit ouverture en 2004 - travaux centrés autour
: de 2002 :
Cour MF . — raccordement St Didier-Faverges 650 ;:esu'm. SNCF
: - wongon Faverges/Guiers . 620 APS
trongon Guiers Chapareillan 5.900 APS
- Combe de Savoie . 2750 APS
- aménagement gare terminalc 30 APS
- modemisation Montmélian- | 700 | APS
: Grenoble :
 Total . 10.650

2éme étape - LGF Ambérieu - Avressieux, LGV Satolas - Saint André le Gaz et
modernisation de Grenoble-Montmélian

: Laissaud et St Rémi ou surcoit du
i tunnel sous Belledonne

| Toul - 9.250

CARACTERISTIQUES gETracé Ouest Ambérieu Avressieux sans aménagement de la

i Plateforme

ECHEANC:E Ouverture dés la mise en service du runnel de base en 2010.

i travaux centrés autour de 2008.

: CouT MF - - LGF Ambérieu - Avressieux . 3750 | APS

: ‘- plateforme AF 2 Ambérieu . 750 EP
- Satolas-St André le Gaz . 3500 :APS :
Aménagement pour accueil AF entre 1250 éesu‘m. SNCF§
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3éme étape - Doublement du tunnel sous Chartreuse

CARACTERISTIQUES : N ouvelle ligne Avressieux Chapareillan en profil en long haut
; pour voyageurs uniquement

ECHEANCE : Dés saturation de 1’ensemble des voies entre Lyon et Montmélian
- (tunnel mixte + Ambérieu-Culoz-Chambéry). soit estimé a :
:1'horizon 2030 - travaux centrés autour de 2028.

 CouT MF : 14,010 (APS)
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Configuration C - Satolas - Lépin
et ligne fret sous les Bauges
\
|
| 1ére étape - Section Satolas-Lépin
CARACTERISTIQUES : ELigne nouvelle Satolas - Gué des Planches et aménagement de la

 ligne existante jusqu'a Cham béry et bretelle a Saint André le Gaz

pour Grenoble

ECHEANCE ;gDés que possible. soit ouverture en 2004 - travaux centrés autour
| de 2002 :
CourMF. Ligne nouvelle™ . 6900 | APS
‘ gModernisaLion Montmélian-Grenoble 700 APS

EE'l”otz:nl 7.600 :

2éme étape - LGV Gué des Planches - Combe de Savoie et LGF sous les

Bauges
CARACTERISTIQUES : LGV profil haut. LGF au gabarit AF et bretelle a Saint André le
: Gaz pour Grenoble
ECHEANCE Ouverture dés la mise en service du tunnel de base en 2010.
: travaux centrés autour de 2008.
Cout M; """""" - Aménagement Albarine. Maunenne 10.800 EP

get tunnel sous les Bauges E E
- plateforme AF 2 Ambérieu 750 EP

LGV Satolas Montmélian. profil haut 11.400 APS
gsous Chartreuse |
- & déduire travaux réalisés en premiere - 6.900 gestim.SNCF

phase : :
- a I'exception des travaux non +833 gestim. SNCF
réutilisables sur Lépin-Chambéry 5
Toual | 16.890

78 dont 833 pour I'aménagement de la voie existante
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Configuration D : Satolas - Chambéry Nord

et ligne fret sous les Bauges

1ere étape - Section Satolas - Chambéry Nord

| CARACTERISTIQUES LGV
ECHEANCE Des que possible. soit ouverture en 2004 - travaux centrés autour de 2002
§<:our ME : LGV (APS + estimation SNCF sans émde . 9.200 :estim.
: préliminaire pour la section Avressieux-Chambéry)g SNCF
éModerm’san‘on Montmnélian-Grenoble 700 APS
Total 9.900 :

2éme étape - LGF sous les Bauges

| CARACTERISTIQUES

| LGF au gabarit AF et réalisation de Grenoble - Montmélian

| ECHEANCE

Ouverture dés la mise en service du tunnel de base : 2010 -
‘ travaux centrés autour de 2008

_EC:JUTMF:

é-aménagemem Albanne, Maunenne ; 10.800 :EP
et tunnel sous les Bauges : :

‘- plateforme AF 2 Ambérieu 750 EP
{ Total : 11.550
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Annexe 3

Note sur la saturation du funnel mixte sous la Chartreuse

Le tunnel sous la Chartreuse est limité 2 141 sillons en exploitation mixte (calcul SNCF). Si
I'on y fait passer I'autoroute ferroviaire. il peut v avoir un jour saturation. A l'ouverture du
tunnel de base. la SNCF a estimé les besoins en sillons & 229 et a donc conclu & la nécessité
d’un deuxiéme tunnel sous la Chartreuse. Cette position a été remise en cause par |'experuse de
1995 et on peut effectivement penser que les besoins en TGV voyageur et en navetles
ferroviaires seront inférieurs aux chiffres annoncés.

Les hypoth2ses de base de la SNCF sont de faire passer. & |'horizon 2015 aprés ouverture du
tunnel de base. sous la Chartreuse les trafics suivants par jour et par sens :

i Trans par sens

TGV | 87+
| AF 60
Fret 82
 Towl | 229

dont 25 internationaux, 25 nationaux. 30 TERGV et 7 autres.

Aprés expertise des différentes éwmdes réalisées. on peul s'interroger sur les échéances de
chacun de ces besoins.

Pour les voyageurs. les informations complémentaires obtenus de la SNCF prévoient
I"ouverture de la nouvelle ligne Lyon-Montmélian (2004) une densité de I'ordre de 40 TGV,
SOt :

Liaisons nationales Paris-Chambéry-Aix-Annecy 10215
Liaisons internationales 16
Liaisons régionales par TERGV 13
- Total Po9a44

A I'ouverture du tunnel de base. seules les liaisons internationales vont augmenter puisqu’il n'y
aura par de nouveau temps gagné sur les liaisons nationales. on aurait donc en 2010 :

‘ Liaisons nationales T
Liaisons régionales 13
Liaisons internationales 23
: Total .53

La différence avec I'estimation initiale SNCF de 87 TGV s’explique en partie par la perte des
TGV sur Grenoble et sur Genéve.
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Pour I"autoroute ferroviaire, une desserte toutes les 30 minutes semble réaliste dans un premier
temps (hypothése dossier d’expertise 1995). Ceci donnerait la distribution suivante des sillons
dans le tunnel sous Chartreuse en 2010 :

: TGV 53
| AF 40
Fret 40
: Total 141

Par la suite, I'offre de service TGV et AV devrait étre stable pendant plusieurs années. On peut
imaginer que la croissance voyageur sera satisfaite par des rames duplex ou rames accouplées
sans augmentauon de fréquence. Rappelons que le nombre de 53 TGV par jour est proche du
nombre de TGV circulant par sens sur la LGV Sud Est (60 TGV pour environ 20 millions de
voyageurs par an). Seul le fret pourrait connaitre une croissance régulidre qui imposerait une
augmentation du nombre de trains.

En 1995, le nombre de trains moyen par jour et par sens était de 55 sur le trongon Aix-
Chambéry. Il est prévu 82 trains en 2015. soit une progression de 2% par an. Si I'on prolonge
cetie tendance, on peut connaitre chaque année les besoins de sillons pour le fret.

En 2010 et au dela. la ligne Aix-Chambéry devrait accueillir 30 lignes TGV et TER et donc
libérer 111 sillons pour le fret.

La croissance du fret pourrait donc étre absorbée par les deux lignes de la maniére suivante :

: Total | Tunnel sous Chartreuse i Ligne existante
: 2010 P74 48 26
1 2030 P10 48 62

On constate donc que la ligne existante est encore loin de la saturation en 2030. Une autre
configuration est alors possible : augmenter les navettes (40 2 54) et aneindre I'objectf de 87
TGV sous la Chartreuse. dans ces conditions la ligne actuelle absorberait la totalité du fret. soit
110 trains par jour, ce qui la porterait 2 saturation. On peut donc considérer qu'une nouvelle
ligne sous Chartreuse ne serait pas nécessaire avant cette date.
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Annexe 4.

Retour sur la comparaison Chapareillan - Apremont

La construction des configurations A et B avec wnnel sous Chartreuse nous améne 2 revenir sur
la comparaison des variantes de tracé entre sortie Apremont et sortie Chapareillan. Les résultats
de I'expertise indépendante menée en 1995 par les cabinets d*émdes Beture et Semaly donnaient

les principaux résultats suivants :

Critéres ApremonTg Chopcreillcng

: Critéres d’environnement

Consommation d espace 3 3
Habitations et bruit 3 1
Extension spatiale des nuisances + ]
Préservation des milieux naturels 1 4
R > :
: Critéres de fonctionnaiite pour ies 16V
i Ecart de temps sur Turin identique identique |
Ecart de temps sur Chambéry 1 5
i Ecan de temps sur Grenoble 3 1
: Critéres de cout : :
S ore hphase 1 3
2eme phase 1 3
Infrastructures routigres 1 3

Source : documents d’expertise

Depuis ce rapport les études d’impact et les études d’APS ont permis de préciser un certain
nombre d'éléments. Plutdt que de reprendre chaque note donnée aux critéres, nous reprenons
les données dans leurs unités de mesure.
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Critéres Unité Apremont i Chapareilian
Critéres d’environnement
{ Consommaton d'espace en : meéwe linéaire de 9.700 m 3.300 m
i phase finale i voie nouvelle? : :
{ Habitation INb d’habitations | 233 . moins de 200
i itouchées (dont sur (30) (?)
i iemprise) :
{ Bruit i Nb d’habitations 2 - -
i protéger
: Préservation des milieux non quantifiables non quanufiables
i naturels
: Vignes ha AOC 5 1
Critéres de fonctionnalité
Turin écart de temps en 0 -0.5
i minutes
| Chambéry fécartde temps en | 0 +8
i minutes
 Grenoble ‘écart de temps en | 0 - 05
: i minutes i

Criteres de codt

' 1ere phase Combe de Savoie i en MF 3.200 2.750
| 28me phase Combe de ‘en MF 1.230 940
i Savoie

Secteur avant-pays savoyard gen MF 4.550 5.020
:  Total 8.980 8.710

Pour la préservation des milieux naturels, on se reportera aux observations de I'expert sur le
lot 3. - Environnement. La préservation de la zone humide des Corniols nécessite un traitement
partculier.

Pour les autres critres nous avons repris les éléments figurant au dossier d’ APS.

Dans les appréciations qualitatives, il faudrait pouvoir évaluer non seulement la qualité des sites
et des paysages mais aussi leurs fréquentations. L’ensemble constitué par les coteaux
d"Apremont. les Abymes, le lac Saint André et la colline de Myans forment un espace a for
investissement culturel de la part des habitants de la Savoie. Myans est un lieu historique de
rassemblement religieux et le reste de la vallée est particulierement fréquenté par les promeneurs
piétons et cyclistes. La coupure créée par la nouvelle ligne affecterait sensiblement la
fréquentation de I'ensemble de ces espaces.

7% Nous estimons qu’au dela du franchissement de 1'Isére. I'emprise au sol de la patte d'oie en solution finale
avec raccordement au tunnel de Belledonne est sensiblement idendque.

~ONCTION - ACER CAMPESTRE UERDEMAN- BERNARD [REVERDY (o ONSULTANTS - sepiemcre 1997
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Sur le critre de cofit nous avons repris les trois estimations lére phase, 2&2me phase, secteur
Combe de Savoie et secteur Avant pays savoyard (sans le surcodit d'un tunnel mixte sous
Chartreuse qui serait le méme pour les deux variantes).

Les solutions sont donc équivalentes sur le plan des cofits et non de 1 2 3 comme I'évaluait
I'expertise de 1995. Cette nouvelle analyse montre que la préférence pour Apremont peut étre
remise en cause sur la base des seuls critéres retenus initialement pour I'experuse de 1995.

JONCTION - ACER CAMPESTRE LIZRDEMAN- BERNARD REVERDY G ONSULTANTS - saptempre 1667
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Annexe 5.

Exemple d’un horaire cadencé coordonné (SMA)

JONCTION - ACER CAMPESTRE LIERCEMAN- BERNARD REVERDY CoONSULTANTS - septemore 1997



1. Géneralités

1. Généralités

Le but de I'exemple d'horaire cadenceé présenté ici est de montrer les avan-
tages d'une ofire ferroviaire regionale cadencée coordonnée. |l ne s'agit pas
d'un horaire “prét & I'emploi* mais de I'esquisse d'un tel horaire.

Le cadencement des circulations signifie gu'a intervalle régulier un train des-
sert les mémes arréts. Les expériences a |'étranger montrent que la dispo-
nibilité d'un transport public régional est un élément essentiel de son
attractivité. Il s'agit d'offrir de 6 heures du matin a 20-24 heures du soir un
systeme offrant une disponibilité suffisante.

Par coordination de I'horaire, on entend I'arrangement des différentes circu-
lations cadencées de fagon a créer le maximum de correspondances entre
elles. Le nombre de destinations accessibles dans de bonnes conditions &
partir d'un arrét du réseau augmente ainsi fortement.

Afin de simplifier la présentation, seule une partie des lignes desservant la
Region Rhone-Alpes et uniquement les circulations de type intercités (TER)
ont éte retenues. De |'offre TGV, seuls les TGV cadencés Paris - Lyon sont
Intégrés dans I'exemple.

Les temps de parcours des différents trains sont basés sur I'horaire actuel.
Sans considérer les probléemes d'intéraction avec le reste des circulations,
I'exemple d'horaire cadencé présenté ici serait réalisable sur I'infrastructure
actuel. La frequence de circulation sur les différentes lignes s'inspirent,
d'une part, de I'offre actuelle, et, d'autre part, de systémes cadencés en
service 3 |'étranger dans des ensembles démographiques comparables.

Deux représentations graphiques de I'horaire peuvent &tre consultées sur
les pages suivantes:

» L'horaire réticulaire ou horaire-réseau. |l visualise I'ensemble des circu-
lations cadencées sur le réseau considéré. Chague famille de trains ca-
dencés (montant et descendant) est représentée par un trait dont la typo-
graphie dépend de sa fréguence de circulation. Les minutes d'arrivée et
de deépart des circulations dans les gares importantes du réseau sont
indiquées. Ce type de représentation est trés utilisé dans la planification
d'horaires cadenceés coordonnées. |l permet d'observer les conditions de
correspondances dans les gares-noeuds.

e Les horaires graphiques (distance/temps) traditionnels. lIs visualisent les
conditions de circulations le long d'une ligne. lls permettent de vérifier les

Sma-—- Experuse sur le projet de hiaison ferroviaire transalpine Lyon - Tunin | Aodt 1997



1. Généralites

conditions de circulation: suivi des trains, conditions de croisement.
L'offre eétant répétitive, seules 4 heures sont representées.

A l'aide d'exemples concrets, nous allons expliciter I'intérét d'un tel systé-
me cadence. :

La mise en place d'un tel systeme d'offre cadence signifie une augmenta-
tion des prestations de transports mesurées en train-km. Les experiences
d'autres régions européennes montrent que les prestations supplémen-
taires peuvent étre assurées sans augmentation du parc de matériel roulant
et du personnel. L'entreprise exploitante peut ainsi rationaliser efficacement
ses services tout en augmentant |'attractivité de ses produits.

sma— Expertse sur le projet de laison ferroviaire transalpine Lvor - Turin | Acut 1997



2. Desserte a parur de Grenoble

2. Desserte a partir de Grenoble

Grenoble est relié & Lyon-Perrache toutes les heures en 1h24. Trois arréts
intermeédiaires sont desservis.

Lyon-Perrache est une gare de correspondances offrant des correspondan-
ces dans toutes les directions dont de/vers Paris en TGV. Grenoble est ainsi
relié toutes les heures

a Roanne en 3h00
a St-Etienne en 2h26
a Macon en 2h25
a Amberieu en 2h05
a Paris en 4 h 01

et a tous les autres arréts intermédiaires desservis. Les trains cadencés
Grenoble - Lyon-Perrache continuent leur marche vers Macon assurant une
liaison diamétrale sans changement de trains. La desserte de Paris toutes
heures offrent un complément aux liaisons directes Grenoble - Paris.

Toutes les villes reliées & la plateforme de correspondances de Lyon-
Perrache bénéficient a I'instar de Grenoble de nombreuses liaisons
ferroviaires attractives soit directes soit avec changement de trains.

Une circulation cadencée & deux heures Valence - Grenoble - Chambéry -
Aix-les-Bains - Culoz - Ambeérieu - Lyon assure la desserte du sillon alpin et
permet, grace a des correspondances & Culoz la desserte de Bellegarde et
de Geneve. Grenoble est ainsi relié toutes les deux heures

a Genéve en 2h17

Sma-—- Expertise sur le projet de liaison ferroviaire transaipine Lyon - Turin | Acat 1997



3. Desserte a parur de Chambery

3. Desserte a partir de Chambeéry

Chambéry est relié a la plateforme de Lyon-Perrache toutes les deux heures
en 1 h 17 via St-André-le-Gaz. Trois arréts intermediaires sont desservis.
Une autre liaison avec Lyon est assurée a la méme cadence via Culoz/
Ambérieu en 1 h 33. Cette derniére liaison est decalée d'une heure.
Chambéry est ainsi relié a la plateforme de correspondances de Lyon toutes
les heures.

Chambery est relié toutes les heures

a St-Etienne en 2h18/2h 28
a Roanne en 2h48/3 h 02
a Macon en Z2R14/2 K 27

et a tous les autres arréts intermediaires desservis.

Les trains Lyon - Chambéry via St-André-le-Gaz se composent de deux
rames qui se séparent a8 Chambeéry. Une rame dessert alors Modane alors
que l'autre dessert Annecy/Annemasse/Evian-les-Bains.

Un horaire cadencé coordonné permet aux chemins de fer d'étre attractifs
sur les liaisons de premier ordre (cadencement), par exemple Grenoble -
Lyon, et sur celles de deuxiéme ordre (correspondances), par exemple
Voiron - Villefranche. Le chemin de fer dessert ainsi mieux I'ensemble du
territoire et améne une contribution positive a |'aménagement du territoire
et z I'environnement.

20 aodt 1997/tim

TAS17-Lyon-Torino\Schiussbenchit\Wordfiles\texte annexe.doc
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Annexe 6.

Liste des abréviations

{AF {Autoroute Ferroviaire

EAOC éAppelo’rion d'Origine Conrtrdlée

:APD ‘Avant Projet Détaillé

:APS {Avant Projet Sommaire

A\/ éAnolyse de la Valeur

‘CA :Chiffre d'Affaire

:ECCI éChambre de Commerce et dindustrie

§CETE §Cen’rre d'Etudes Technigues de I'Equipement

CH :Confédération Helvétique

D T1 ;EDirecﬂon des Transports Terrestres i
DATAR iDélégation & 'Aménagement du Territoire ef @ 'Action Régionaie
:dB iDécibel :
DGA g:DirecTion Générale de I'Aviation

‘DRE ‘Direction Régionale de I'Equipement

:EBE {Excédent Brut d'Exploitation

EP :Etude Préliminaire

EESIE ;fE‘rude Strategique d'Incigences sur I'Environnement

;EETR 460 éTroin pendulaire italien

iF ‘Francs

FS --------- §Ferrovie dello Stato-Societa di Trasporti

‘GEIE ‘Groupe Européen d'intérét Economique

GIpP ‘Groupement d'intérét Public

gGronde Ligne Stratégie

iGain Monétaire

‘GT :Gain de Temps

h ;;voleur d'une heure

HT Hors Taxe

Hz iHertz

§INERIS élnsﬂ‘ru‘f National d'Etudes des Risques Industriels et Sismiques
!NRETS §|nsﬁ‘ru‘r National de Recherche sur les Transports et la Sécurité
:JOB :Jour Ouvrable de Base

KEP Kilo Equivalent Patrole

KM iKilometre

LET éLaborcrroire Economique des Transports

JONCTON - ACER CAMPESTRE LERDEMAN- BERNARD [REVERDY o ONSULTANTS -

seprembre 1997
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LGF iLigne & Gabarit Fret

LGV iLigne @ Grande Vitesse

LOAT éLoi d'Crientation et d'’Aménagement du Territoire

éLOTI §Loi d'Orientation des Transports Intérieurs

iMdF iMilliard de Francs :
éMES éMoﬁére en suspension T
{MF Milion de Francs

fmG gmilii Gauss _
IMT Milions de Tonnes .
MV iMillions de Voyageurs

NC '''''''' éNon Connu

ENLFA ?Nouvelles Liaisons Ferroviaires Alpines

:O/D :Origine / Destination

:OAC :Ouvrage d'Art Courant

OAS éOuvrage d'Art Spécial

§PACA §Provence Alpes Cote-d'Azur

PACT ‘Action pilote de transport combiné

PIB iProdutt Intérieur Brut

PL gpoids Lourds

‘PME iPetites et Moyennes Enfreprises

?POS iPlan d'Occupation des Sols

ERA éf?héne— Alpes

RFF ;?Réseou Ferré de France

:ERMC §Rh6ne Méditerranée Corse

SDAGE iSchéma Directeur d'’Amenagement et de Gestion des Eaux
%SNCF 'Société Nationale des Chemins de Fer Francais

ESP §Surplus des voyageurs
(SRT :Schéma Régional des Transports

§TEQ gTroin Express Régional

ETERG\/ §Trcin Express Régional & Grande Vitesse
TGV {Train & Grande Vitesse

iTHT fTrés Haute Tension

TMJA ‘Taux Moyen Joumnalier Annuel

w ‘Taux de Rentabilité Interne

UVP Unité Véhicule Parficuiier

VAN ‘Valeur Actuelle Nette

:ZNIEFF iZone Naturelle d'intérét Ecologique Faunistique ot Floristique

JONCTON - ACER CAMPESTRE LIERDEMAN- BERNARD [SVERDY ZONSULTANTS -

septemore 1957



ETUDES ET EXPERTISES EN MATIERE DE TRANSPORTS
Cabhier des charges

Expertise sur le projet de liaison ferroviaire transalpine voyageurs et marchandises
Lyon-Turin

1 - Contexte

La Région Rhone-Alpes a été saisie par des associations régionales d’une demande d’expertise sur le
projet de liaison ferroviaire transalpine voyageurs et marchandises Lyon-Turin, conformément aux
regles d’intervention pour la ligne budgéraire « Etudes et Expertises en matiére de transports »
définies lors de la session du 31 mars 1995.

Dans ce cadre, la Région fait réaliser une expertse des éléments du projet et des érudes et travaux
tels que presentes dans le cadre des dossiers réglementaires élaborés au titre :

- des érudes d’ Avamt-Projet Sommaire Lvon-Montmélian et Montmélian-Saint Jean de Maurienne, y
compris |'électrification de la ligne existante Montmélian-Grenoble,

- des €tudes préiiminaires d’une nouvelle liaison fret entre Ambérieu-en-Bugeyv et Saint-Jean-de-
Maunenne et de |'aménagement ferroviaire du sillon alpin nord entre Aix-les-Bains, Annecy et
Geneve.

Les resultats de certe expertise n’engagent pas la Région.

2 - Objet du marché

L’expertise proposée s’attachera, tout d'abord, a analyser la problématique d’ensemble, les données
de base et les methodes retenues et a venfier les résultats pour chacun des themes identifiés au ttre
de la mssion (Transport, Economie-Renrabilite, Impacts).

Ensuite, elle donnera lieu a une synthése globale et 2 des recommandations concernant ’adéquation
des solutons.

3 - Description des objectifs de la mission
Voir le document ci-joint.

4 - Liste des études et données existantes

Vorr le document ci-joint.
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Expertise indépendante sur jes Projets vovageurs et marchandises

L'expertise doit porter sur les 3 themes suivants.
Il est par ailleurs demandé aux bureaux d’études de se coordonner afin d'établir une
synthese globale et des recommandations communes.

Les travaux, objet du présent cahier des charges, devront étre menés dans un délai
de deux mois 3 compter de la date d'attribution du marché.

1- TRANSPORT

| - Quels sont les besoins réeis pour les vovaaeurs ?

A - La quantité de voyageurs estimée par la SNCF sur LYON - TURIN, LYON -
GRENOBLE, LYON - CHAMBERY, LYON - GENEVE, est-alle crédibie 7

B - Quels sont les besoins intra-régionaux (desseries locales, domicile-travail,
domicile-études) sur les lizisons concerness ?

C - Quelle est la variation des quantités de voyageurs avec les variantes TGV
MACON-GENEVE et ROMAGNIEU-AVRESSIEUX-GENEVE 7 est-elle prise en
compte dans les chiffres actuels ?

D - Incidence du choix de la gare sur le nombre de voyageurs ? (Chambeéry-Nord
« Vegian », Montmélian « Chignin », Laissaud).

E - Quelle évoiution envisagezble de la quaiité des services (gain de temps, temps
de voyage total ....) ?

Il - Le Lvon-Turin face aux proiets concurrents. la place du Lvon-Turin dans
I'ensembie des proiets :

Incidence des projets :

A -MACON - GENEVE
B - LOTSCHBERG
C - ST GOTHARD
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D - BRENNER

E - MERCANTOUR

F-AVION ?

G - AUTOROUTES (Maurienne)

Il - La modernisation des voies existantes. associées au tunnel de base. peut-

elle étre une alternative au TGV vovageurs ?

A - Possibiiité d’aménagement avec matériel pendulaire, et amélioration des tracés
des lignes actuelles Lyon-Chambéry, Chambéry-Genéve, Lyon-Grenoble,
Grenoble-Chambéry.

B - Durée du parcours avec matériel usuel
avec mateériel pendulaire

C - Colt des travaux

D - Rentabilité du projet. Bilan colts/service rendu : incidence du temps de parcours
sur le nombre de voyageurs.

E - Impacts sur I'environnement, le foncier, I'agriculture.

IV - Un _réel projet de transoort de marchandises en Rhéne-Alpes est-il
Sérieusement étudié parallélement au Lvon-Turin ?

A - Evolution du marché (actuel et en 2015) - Analyse de l'offre et de la demande
(enquéte auprés des transporteurs routiers...)

B - Pourcentage (actuel et en 2015) d'utilisation du réseau marchandises -
* sur Modane/Suse
* globalement sur la traversée des Alpes ?

C - Comparaison (actuelle et en 2015) :
" Tonnage de marchandises, transports SNCF - par rail
* Tonnage de marchandises, transports SNCF - par route
* Tonnage de marchandises, transports routier

D - Etude et comparaison des différents modes :

* Ferroutage
* Transport combiné containers/remorgues

* Trafic classique

V - Comparaison chiffrée des différentns solutions vovageurs et frets

Point zéro - voies nouvelles - technologie pendulaire sur voies existantes.
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2 - ECONOMIE - RENTABILITE

Crédibilité des données économigues avancées par la SNCF

A - Méthode SNCF de caicul de |5 rentabilite,
1 - sur Lyon-Montmélian, sur Lyon-Turin
2 - Evaluation du taux de rentabilité 3 |a lumiere des réalisations récentes
(TGV Nord, Gare de Satolas, tunnel sous Iz Manche).

Comparaison avec les méthodes de caicyl appliguées aux autres projets
ferroviaires et routiers.

B - 1 - Codt du tunnel de base, des autres tunnels, en comparaison avec
d'autres tunnels ferroviaires connus (Brenner, Tunnel sous la Manche)
2 - Cout de l'infrastructure Satolas-Montméiian, Satolas-Turin.
C - Les colts globaux et les financements de ce projet intégrent-ils :

™ Les indemnités aux riverains exprepries et non expropriés avec les
dernieres mesures d'indemnisation sur 150 m de part et d'autre de I'emprise ?

* Les indemnités de pertes de revenus agricoles, touristiques, pour les
individus, pour les collectivités locales ?

* Les pertes et d’évaluations de patrimoine ?
D - Colt pour les Communes, la Région, les Départements, I'Etat ?
E - Estimation des risques d'inflation des cotits.

F - Approche plus précise du taux de rentabilisation. a la lumiére d'investissements
similaires récents (TGV Nord, gare de Satolas, tunnel sous Ia Manche).

G - Etude du pian de financement.

3 - LES IMPACTS DU PROJET

Conséauences d’une voie nouvelle sur ies zones traversées

A - En matiére d'urbanisation : incidence sur I'économie loco-régionale (bi_lan des
emplois crées et perdus dans I'ensemble des secteurs concemss - agriculture,
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entreprises existantes, implantation d'entreprises nouvelles, BTP, Industrie,
Transport - Recettes et charges nouvelles pour les collectivités locales).

B - Effet sur le tourisme vert (labels régionaux « avant-Pays-Savoyard, Aiguebelette,
Combe de Savoie, lacs Dauphiné/Savoie »)

C - Effet sur I'environnement (bruit, impact sur le paysage - destruction faune, flore -
hydrologie, - division de communes et des terrains - seuil de saturation par
rapport aux infrastructures existantes lignes THT, carriéres, deblais, remblais).

D - Sur la santé physique et mentale (bruit, vibrations, « vibrations des sois », ondes
électromagne’tiques).

E - Répercussion du Lyon-Turin sur les dessertes locales ( T.E.R.) - Risque éventuel
de disparition de gares : qualité des services pour Bourgoin, Isle d'Abeau, St
Andreé le Gaz, Modane : enclavement de Grenoble par rapport & Lyon. ‘

F - Pertinence economique des gares TGV en rase campagne (Montchanin, le
Creusot, Ablaincourt—Pressoir...).

G - Impact social, humain, culture! ?















