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Introduction, tracés étudiés

1 Introduction, tracés étudiés

1.1 Objet de la mission

RFF a diligenté des études CFAL sur la base de 3 faisceaux appelés A, B et C. Le
faisceau A en pied de Cétiére de Dombes, associé a des infrastructures existantes
mais ftraversant les zones urbanisées, a é&té retenu contre la volonté des
collectivités traversées.

Aussi, les collectivités concernées, conscientes de la nécessité de la création de
cette ligne, souhaitent étudier la faisabilité d'un tracé alternatif (faisceau C
amenagé) moins impactant pour les riverains, les activités et le territoire, a
comparer au faisceau A, et sur une base honnéte de ratios comparables.

L'objectif de la mission est d'apporter aux élus une étude de faisabilité comparative
la plus exhaustive, des tracés A et C adapté. Pour cela la méthodologie retenue
consiste & :

» préciser le tracé C alternatif en :
» repérant et analysant les contraintes de terrain ;
» identifiant les ouvrages d'art éventuellement nécessaires ;

» identifiant les mesures compensatoires éventuelles (lutte contre le bruit,
traversée de zone inondable) ;

> caracteriser le tracé A retenu par les autorités, suivant la méme approche afin de
ne pas étre entaché de distorsion d'évaluation ;

= conduire une analyse comparative technique, fonctionnelle et financiére des
deux tracés.,

Un rendu des tracés au 1/10000 précise les tracés, les ouvrages identifiés, les
eventuels points durs, les zones de décaissage ou de surélévation. ...
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Introduction, traces étudiés

1.2 Le tracé RFF

Vue générale

Etude d’un tracé alternatif pour le CFAL
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Introduction, tracés étudiés

e
Pl

Etude d’un tracé alternatif pour le CFAL
Tracé RFF 4

-
» e
B _wes amporl

Types d’insertion PO OEMEST oo Pl

Légende
Déblai Ecrans acoustiques
Remblai s Merlons

Tranchéas couvertas £33
Limites du territoire d'étude
I

pes d'insertion par section

Longueurs des différents

types dinsertion (km) Niveau terrain naturel  [Déblai Remblai Tranchée couverte  |Viaduc
Tracé RFF 13,05 143 59 22 1,25

Tableau 1: Le tracé RFF : linéaire par types d'insertion
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Introduction, tracés étudiés
1.3 Le tracé Plaine de I’Ain

Le faisceau alternatif représente une longueur de 30 km environ, comprise entre
Pusignan (69) et Leyment (01).

Il présente les caractéristiques suivantes :
# il est plus court d’environ 3,6 km ;

» il s'affranchit du passage au dessus de la riviere d'Ain, ainsi que de deux
croisements avec la voie ferrée Ambérieu — Lyon et de la RD1084 ;

> il nécessite moins de mesures d'accompagnement contre le bruit, ainsi que
d'ouvrages d'évacuation de crue.

Il présente néanmoins des franchissements d'obstacles et notamment un ouvrage
sur le Rhéne.

Comme dans le tracé RFF, la variante reprend le principe de ligne ferroviaire &
double voie, destinée au trafic voyageurs et fret, parcourable & 220km/h, sauf dans
les raccordements de Leyment et St-Exupéry.

Le tracé reprend certaines parties de la voie de desserte du Parc industriel de la
plaine de I'Ain, qui devront &tre mises a double voie. Certaines courbes devront
étre rectifiées pour permettre une vitesse de 220km/h. Le tracé contourne Ste Julie
et le Trollet par 'Est par des courbes permettant des vitesses de l'ordre de
200km/h. Au niveau de Leyment, la courbe vers le Sud ne permet qu'une vitesse
de l'ordre de 170km/h.

Du fait de la mixité TGV — TER entre Leyment et Lyon liée au tracé « Plaine de
FAin », il est nécessaire de prévoir des aménagements de capacité sur la ligne
existante : a ainsi été pris en compte et chiffré la construction d’'une 3*™ voie sur
un linéaire total de 15km entre le franchissement de I'Ain et Dagneuy, ainsi que la
suppression des passages a niveau entre Leyment et Montluel.
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Introduction, tracés étudiés

Etude d'un trace alternatif pour le CFAL

Tracé alternatif g e e

Consult
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3

Figure 3 ; Le tracé Plaine de I'Ain
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Introduction, tracés étudiés

Tracé alternatif : type d'insertion du projet par section

[Corgueurs des differents
types d'insertion (km) Niveau terrain naturel Déblai Remblai ” Tranchée couverte [Viaduc
Tracé alternatif 218 54 4,7 06 ;

Tableau 2 ; Le tracé Plaine de I'Ain : linéaire par types d'insertion
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Introduction, tracés étudiés

Le tracé alternatif se raccorde au projet RFF et 4 la ligne classique & Leyment, au
Nord du village et de 'A42

La ligne bifurque vers le Sud, Passant au-dessus de I'A42 et de la ligne classique,
et reprend 'emprise de la ligne PIPA.

Ambronnay
~

ﬂH Amberieu »

D 1084
| Légende
St-Exupéry v s igne classique - Réutilisation de la ligne PIPA
mm— CFAL r ' Raccordement TGV Rhin-Rhdéne

Figure 5 : Configuration du ncaud de Leyment

Le nceud de Leyment est envisagé comme suit: la LGV Rhin-Rhéne arrive
d'’Ambronnay et franchit 'A42 par un passage supérieur peu aprés la riviére de
IAlbarine. La bifurcation vers la ligne classique se trouve aprés le franchissement
sur l'autoroute. Ensuite, la ligne s'éléve et amorce un virage vers le Sud, afin de
franchir la voie de raccordement & la ligne classique, l'autoroute et la ligne
classique, avant de redescendre pour passer sous la D1084, au niveau du pont sur
la ligne PIPA, qu'il faudra rehausser. En effet, 4 cet endroit, le CFAL ne sera pas
encore redescendu au niveau naturel du terrain naturel. Il est également probable
qu'il soit nécessaire d'élargir 'ouvrage en question, afin de franchir 3 voies (2 voies
pour le CFAL et 1 voie de raccordement vers Ambérieu).

Au Nord-Est de Rigneu le Désert, la ligne bifurque vers I'Est et décrit une courbe
afin de contourner Ste Julie et Le Trollet, cette derniére localité se voyant protégée
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Introduction, tracés étudiés

par un mur antibruit. La ligne traverse le bois Rambert, la D77, puis amorce une
courbe en direction du Sud pour regagner la ligne PIPA.

La desserte des établissements du PIPA impliquera des franchissements du CFAL
a niveau. Afin d'éviter la réalisation de manceuvres sur le CFAL et de diminuer le
nombre de franchissement du CFAL par les dessertes, il est proposé de porter le
CFAL a 4 voies sur la traversée du PIPA, les deux voies extérieures servant pour la
manceuvre des wagons et la desserte des sites industriels, et les voies centrales
servant au passage du CFAL.

Ligne PPA CFAL

Etablissements . Etablissernents
industrels ~._| Etablissements industriels .| Etablissements

T Industriels T industriels

Figure 6 : Schéma de principe des infrastructures assurant la desserte du PIPA, en situation
existante et en situation projet
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Introduction, tracés étudiés
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Figure 7:  Insertion de la partie centrale du tracé alternatif,

LA

Au sud du PIPA, la ligne se dirige ensuite vers le Sud-Ouest, parallélement a I'Ain,
tout en s'éloignant du confluent Rhéne/Ain, & I'extérieur des zones naturelles que
constituent les berges de ce dernier. Elle traverse le Rhéne entre les bourgs de
Chavanoz et Anthon et infléchit sa trajectoire afin de contourner le bourg de
Chavanoz. La colline de Chavanoz est traversée en tranchée. Un mur antibruit est
construit lorsque le relief ne sépare pas le CFAL du bourg de Chavanoz.
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Introduction, tracés étudiés
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Figure 8 : La plaine de 'Ain au Sud du pare industriel.
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Figure 9 : Le Rhéne entre Chavanoz et Anthon
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Intraduction, tracés étudiés

ik

L

Figure 10 ;

‘3

Insertion de la partie Sud du tracé alternatif.

Aprés Anthon et Chavanoz, la ligne passe en bordure sud du bois de franchises, en
partie par une tranchée couverte qui permet de réduire I'effet de coupure du
bois.

o iy

Figure 11:  Vallons au droit de Chavanoz et bois des Franchises
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Introduction, tracés &tudiés

Au Nord de Janneyrias, la ligne amorce un virage vers le Sud. Une bifurcation
permet aux TGV de gagner la gare de I'aéroport St-Exupéry.

A Pqaris

Leymen’r >

I
D aoz

D 517

D 51 70
Légende :
== | igne TGV Sud-Est

St-Exupéry TGV v Grenay v | == CFAl

Figure 12: Configuration du nceud de St-Exupéry
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Comparaison des tracés

2 Comparaison des tracés

2.1 Comparaison des fonctionnalités des 2 options

2.1.1 Analyses préalables des dossiers RFF CFAL et TGVRR

Les analyses qui suivent ont été établies dans le cadre respectivement :

+ de l'expertise réalisée par TTK sur le TGVRR pour le SCOT Bourg Bresse
Revermont (2009) ;

+ des études de la desserte ferroviaire régionale de I'aéroport réalisées par TTK
pour le compte du conseil régional (2003).

Une analyse des dossiers gqui a conduit 4 noter un_manque de cohérence et de
transparence au niveau de l'articulation des projets TGVRR Sud et CFAL

» Dans sa décision du 13 mars 2003, le ministre chargé des Transports a validé
entre le principe de coordination des projets ferroviaires de fret
(contournement ferroviaire de l'agglomération lyonnaise, projet Lyon-Turin) et du
TGVRR branche sud.

» Dans le dossier d'information Tome 1 du TGVRR branche sud, sont évoquées
les possibilités d’'amélioration du réseau existant (notamment p.23 : « l'utilisation
de la ligne de la Dombes pour un accés a Lyon depuis le Nord sera étudiée
parmi l'ensemble des solutions possibles sur la branche sud» et p. 38:
« ['utilisation de la ligne de la Dombes reste une solution & approfondir ») ;

+ Dans le dossier d’information Tome 2 TGVRR branche sud, sont développés
des scénarios de création d'une ligne nouvelle, mais aucun scénario de TGV sur
la «ligne de la Dombes » modernisée n'est développé (?),; les principales
conclusions du dossier sont de retenir les principes suivants :

» LGV mixte au sud de Bourg branchée surle CFAL ;
= pour le fret, modernisation de la ligne de la Bresse au nord ;

= pour les TGV (et éventuellement quelques trains de fret), LGV mixte ou non
au nord jumelée avec A39 (« fuseau Est »).

Par rapport & ces conclusions, on note un parti pris implicite d’approfondissement
qui consiste & brancher les projets TGVRR et CFAL. Cette hypothése n'est
toutefois :

» ni obligatoire, le cahier des charges des études demandant seulement une
coordination des projets TGV Rhin-Rhéne et CFAL (coordination ne signifiant
pas automatiquement continuation).

» ni suffisamment justifiée :

» quid des avantages et contraintes de cette hypothése ?

» quid de l'alternative d’exploitation en complémentarité d'un axe TGV via ligne
de la Dombes modernisée & 160 / 200km/h et d'un contournement fret de
Bourg et une ligne fret Bourg — Lyon moins chére aménagée a 120km/h ?
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Comparaison des tracés

> ni développée et présentée en parfaite cohérence et transparence au niveau de
la jonction des projets CFAL et TGV Rhin-Rhéne branche sud :

= quid des modifications fonctionnelles du CFAL pour accueillir les 70 TGV
Rhin-Rhéne ? La virgule de La Boisse est ainsi présentée sur certains plans,

surdautre pas( ?);

» quid de 'exploitation mixte des 71 TGV par jour et 290 trains de fret entre
Bourg ef Lyon : des sections de dépassement & 4 voies sont (peut-étre ?
probablement ?) envisagées, sans que ceci soit précisé sur les plans
d'insertion ni estimé dans les évaluations financiéres du projet.

Il 2 été déduit de cette analyse la nécessité, dans le scénario CFAL développé par
RFF, de prévoir des aménagements de capacité complémentaires sur la ligne
nouvelle (cf. chapitre fonctionnalités qui suit).

Analyse la problématique des schémas de desserte voyageurs de St-Exupéry :

Pour la desserte ferroviaire voyageurs de St-Exupéry, les études de desserte
réalisée pour la région ont montré que la « mise en ligne » de la gare de St-
Exupéry dans un réseau de lignes TERGV nécessiterait une virgule de Beynost
orientée vers Part-Dieu (pour des missions horaire type St-Etienne — Part-Dieu —
St-Eupéry — Grenoble / Chambéry). La région a ainsi demandée linscription de
cette virgule dans le projet de CFAL, qui n'a pourtant pas é&té retenue par le

ministre des Transports.

..................... ["\'I’EFQ"I'\'.'GE% ijon | Scénarlo 0

Vars Bourg '

Vers Gendve

{ Vors Aninecy |

Vars Chambéry |

8 5 3

{ Montpellier | ¥
8 [/ 3 13 | A

TRGV + TGV Rhéne-Alpes + TGV inter-régions Part-Diou St Exupéry

== TGV Paris - RhBne-Alpes === TRGV via St Exupdry
== TGV Parla - Méditerrannéde - TR/ GL classlque via Part-Dieu
= TGV Intor-régions (Lyon) == TR classique via St Exupéry
== TGV Inter-réglons (6t Ex) === Lealys
~— TRGV diract Part-Disu == Satobus

B Ralatlon directe & Correspondance organlséa

8 Corraspondance Laslys pacmes P

Fulw Bruialdl

Faris Dijon
A Intercannexion
Ml Dijen

Y Bourgoin
St Etienne \

; Infrastruclures
' femrées existantes

Barreau mixte
Beynost - Grenay

transalpina

Grands axes fret

s AXes TGV / TRGY
E———
P

CFEL prolongeabla

Voies nouvelles liaizon

Genbva
Chambéry
Annecy

Valence
Méditerrannée

Schéma de principe recommandé pour

la desserte de St Exupéry (et axes fret)

Figure 13: Schéma de desserte voyageurs issu des études réalisée pour la Région Rhane-Alpes
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Comparalson des tracés

Le schéma d'infrastructure finalement retenu par RFF pour la desserte voyageurs
de l'aéroport et présenté dans les dossiers publics est ainsi sans aucun lien avec
les conclusions des études réalisées pour le Conseil Régional, pourtant futur
organisateur de telles dessertes,

Ce schéma s’appuie ainsi sur une raquette de contournement de I'aéroport qui
certes permet des relations théoriques entre I'aéroport et les villes de la région
Rhéne-Alpes, mais qui sera fonctionnellement inutilisable : en effet sans solution
performante de « mise en ligne », I'aéroport de générera pas suffisamment de
clientéle pour justifier & lui seul le conventionnement de trains spécifiques vers St-
Etienne, Bourg, Grenoble ou Chambéry, qui plus est sur un tracé détourné et a
faible vitesse autour de l'aéroport. Aucun schéma de desserte voyageurs n'est
d'ailleurs joint au dossier.

CFAL Nord

Raccordement
oy MBS

Hoosud
de Grenay

CFAL Sud

Figure 14: Schéma de desserte voyageurs de I'aéroport présenté dans le dossier CFAL

La faisabilité de réaliser ultérieurement une virgule de Beynost crientée vers Part-
Dieu, qui sera indispensable le jour ol la collectivité souhaitera mettre en place une
desserte ferroviaire de I'aéroport reste toutefois a priori possible, méme si elle n'est
plus intégrée dans le dossier CFAL. Cette faisabilté a donc été regardée pour les 2
options évaluées.
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Comparaison des traces

2.1.2 Fonctionnalités du tracé RFF

Le CFAL tel que congu par RFF est une ligne ferroviaire 4 double voie, destinée au
trafic voyageurs TGV et fret, parcourable a 220km/h, sauf dans la courbe de
Niévroz et dans les raccordements.

Le tracé RFF du CFAL est caractérisé par de nombreux raccordements a la ligne
existante sur une distance relativement courte. Sur le territoire d'étude, on
dénombre ainsi :

» Les raccordements de Leyment, qui permettent :

» aux trains empruntant le CFAL venant du Nord de rejoindre la ligne classique
en direction de Lyon ou inversement ;

» aux trains empruntant la ligne classique en provenance d’Ambérieu, de
rejoindre le CFAL en direction de Lyon, ou inversement.

= Le raccordement de Dagneux permet aux trains empruntant la ligne classique en
provenance d'Ambérieu, de rejoindre le CFAL en direction de Lyon, ou
inversement.

» Le raccordement de Beynost, prévu dans le cadre du projet de LGV Rhin-Rhéne
Sud, permet aux trains empruntant le CFAL venant du Nord de rejoindre la ligne
classique en direction de Lyon ou inversement. Ce raccordement permet aux
trains a grande vitesse de gagner 2 minutes par rapport 4 une circulation des
trains sur la ligne classique depuis Leyment, tout en y évitant des conflits de
circulation avec les TER.

» Les raccordements de St-Exupéry permettent de rejoindre la LGV Sud-Est en
direction du Sud et en passant par la gare de l'aéroport. A noter le caractére
étonnant des courbes retenues pour ces jonctions, qui sont 4 rayons et vitesses
faibles pour les TGV (ce qui oblige une approche de la gare TGV depuis le hord
a vitesse réduite) et a rayons et vitesses de référence élevées pour des trains de
fret qui circuleront a vitesse modérée.

Les raccordements de Beynost et St-Exupéry sont 4 double-voie et réservés aux
voyageurs (rampes maximales de 3,5%). Tous les autres raccordements sont a
voie unique, avec des rampes maximales de 1%.

La présence de ces nombreux raccordements se préte 4 un phasage de la
réalisation de linfrastructure. Cependant, du fait de leurs faibles capacités (voie
unigue et croisements a niveau), les possibilités de la nouvelle infrastructure ne
pourront étre pleinement exploitées qu'aprés la mise en service de la totalité. Ces
raccordements permettent en outre de faciliter I'exploitation en cas de situation
perturbée (incident, maintenance...).
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Comparaizon des fracés

e TER

e TGV Sud-Est

e Fret Nord-sud

e TGV Rhin-Rhéne
(80-90% des services)

I TGV Rhin-Rhéne
(services ponctuels)
Mixité TGV Rhin-Rhéne /

axe fret Nord-Sud

A
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FeeF | capdate Bgle

Scénario RFF
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; Fonctlonnalités

" | j escomptables
TF lgq;;ﬂf" o } d'apres études a
b | disposition
LRI I T T e e 1 ST T  — A LE
Figure 15: Le projet de CFAL Nord, fonctionnalités escomptables en lien avec le projet TGV Rhin-
Rhéne section Sud

Comme précisé dans le chapitre précédent, le principe fonctionnel de mixité sur un
linéaire important enire Leyment et Beynost implique de gérer des conflits de
circulation entre TGV (220km/h) et trains de fret (100-120km/h) gui nécessitera
pour 71 TGV par jour et 290 trains de fret des aménagements complémentaires :
sections de dépassement & 3 voire 4 voies sur 10 a 15km : faute d'indications
précises en la matiére dans les études disponibles, un colt d’aménagements
complémentaires de capacité de 100M€ est ajouté dans le colt du projet proposé
par RFF, qui permet de répondre a cette faiblesse fonctionnelle.
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2.1.3 Fonctionnalités du tracé Plaine de I’Ain

Le tracé alternatif « Plaine de l'Ain » ici étudié est parcourable & 220km/h, hormis
une zone de ralentissements 4 170 puis 200km/h. Il comporte les raccordements
suivants :

» raccordements de Leyment :

> un raccordement & voie unique permettant aux trains empruntant le CFAL en
venant du Nord de regagner la ligne classique en direction de Lyon ou
inversement,

» un raccordement permettant aux trains empruntant la ligne classique en
provenance d'Ambérieu de gagner le CFAL en direction du Sud ou

inversement. Ce raccordement sera assuré par I'amorce de l'actuelle ligne
PIPA,

» un raccordement dans le cadre du projet de LGV Rhin-Rhéne Sud,
complétant le premier, afin d'éliminer les croisements 4 niveau ;

» raccordements de St-Exupéry :

» un raccordement permettant aux trains empruntant le CFAL venant du Nord
de gagner la ligne LGV Sud-Est, sans croisement & niveau,

» un raccordement permettant aux trains empruntant le CFAL venant du Sud de
gagner la LGV Sud-Est.

Du fait de 'absence d'intersection avec une ligne classique électrifiée, ce tracé ne
se préte pas au phasage.

Il constitue donc un véritable outil structurant tel que le souhaite la 3CM dans ses
propositions d'amélioration.
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Figure 16 :  Le projet de CFAL Nord, fonctionnalités escomptables en lien avec le projet TGV Rhin-
Rhéne section Sud

Dans le cas du tracé Plaine de l'Ain, les relations du reste de la région avec
Faéroport et la Part-Dieu pourront le moment venu étre développées par une
« virgule » de Beynost reliée a la LGV Sud-Est. Par rapport & une accroche sur le
CFAL, une virgule branchée sur la LGV présentera une contrainte et deux
avantages :

» contrainte de consommation d'une partie de la capacité de la LGV (1 sillon a
150-200km/h par heure et par sens qui pourrait s'insérer juste avant ou aprés un
sillon TGV-Sud-Est avec arrét & St-Exupéry) ;

» avantage d'un tracé Part-Dieu — St-Exupéry plus direct et plus rapide que sur le
CFAL (gain de 1min environ, favorable a une option de « mise en ligne ») ;

» avantage d'une insertion plus simple que le triangle complet nécessaire dans
l'option CFAL.
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2.1.4 Bilan de comparaison fonctionnelle des deux tracés

Le tracé RFF permet d'accélérer les dessertes & grande vitesse, qui peuvent
emprunter le CFAL et rouler 4'220km/h jusqu'a La Boisse alors que le tracé
alternatif proposé les oblige & regagner la ligne classique 4 Leyment. Compte tenu
de son tracé, la ligne classique est cependant parcourable a 200km/h de Leyment &
La Valbonne, & condition de supprimer tous les passages & niveau et de
redécouper le bloc automatique. La perte de temps est minime. Afin de ne pas
dégrader la capacité de la ligne pour les autres circulations, 15km de troisiéme voie
ont &té prévus entre Meximieux et La Boisse.

BTTAEERER avec | Trace
Sraccordementidells alternatif
Boisse

07°40" 09" 05"
T 440" 09°30"

Figure 17 . Comparaison des temps de parcours approximatifs entre les deux tracés proposés.

Sur le tracé RFF, la courbe de Niévroz et les raccordements de St-Exupéry obligent
les trains de voyageurs de ou vers I’aéroport a ralentir.

Le tracé alternatif proposé est environ 3,6km plus court que celui proposé par RFF.
Le raccordement vers St-Exupéry est parcourable 4 une vitesse plus importante
que celui proposé par RFF, ce qui permet aux TGV allant vers 'aéroport de gagner
environ deux minutes.

Sur le tracé RFF, plusieurs raccordements avec la ligne classique facilitent un
éventuel phasage du projet, mais avec une capacité réduite tant que les différentes
phases ne sont pas achevées : le tracé RFF, s'il était phasé, réduirait ainsi les
possibilités de développement du TER sur I'axe d’Ambérieu. Ces raccordements
facilitent également I'exploitation en situation perturbée (maintenance, incident)

Sur le tracé alternatif proposé, le phasage de la réalisation est impossible, du fait
de I'absence d'intersection avec une ligne classique électrifiée.

L'exploitabilité du tracé alternatif et de la mise & 3 voies de la ligne classique
apparait nettement meilleure, dans la mesure ol la section mixte TGV/Fret est
considérablement réduite par rapport au tracé RFF, cet avantage fonctionnel
disparait toutefois si I'on intégre des aménagements de capacité (10km & 4 voies)
permettant de gérer la mixité.
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S1-Exu In da 2 virgule possible branchée ; et S
sur LGV Sud.-Eat alhle, moindres contraintes

clrculation sur ligne
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de Leyment, perte de 1

minutes 30 & pir rapport autraced
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longueur de mixité plus

Tableau 3 : Comparaison des fonctionnalités
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Tableaux

2.3 Comparaison des impacts sur ’environnement

2.3.1 Cartes des impacts sur 'environnement des 2 tracés

Etude d’un tracé alternatif pour le CFAL
Tracé RFF

R PR R =
Figure 18: Le tracé RFF : impacts sur I'environnement
@ TTK GmbH 04/11
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Etude d’un tracé alternatif pour le CFAL

Tracé alternatif .,

H :.3" Tramapart
®  ‘fechnalogie-
Conmult L.

Karlstube GmbH 14
v

Impacts environnementaux

z Rl 1 e s
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_ Zone naturelle impactée /<= Périmatre SEVESO 21/ 22
ol Population impactée inféreure 4 6000 hbts 1

e L

Figure 19: Le tracé Plaine de I'Ain ; impacts sur 'environnement
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2.3.2 Impacts sur I'environnement des 2 fracés,
commentaires

Le tracé RFF

Le tracé proposé par RFF se place en jumelage sur 28km, soit 76% de sa longueur
avec les autoroutes A42 et A432, ce qui évite de recouper le milieu existant, sauf
dans la courbe de Niévroz et aux environs de Leyment. Ce tracé traverse une zone
batie relativement dense entre Béligneux et St-Exupéry. Il constitue un impact
supplémentaire pour les milieux naturels traversés et une nuisance de plus pour les
habitants d'un secteur déja trés exposé au bruit des transports (autoroute, RD1084,
voie ferrée, aéroport).

Le principe de jumelage consiste & concentrer les nuisances sur un corridor
particulier pour préserver des espaces naturels ou habités ailleurs et éviter la
multiplication des coupures dans le territoire: toutefois, lorsqu'une telle
concentration des nuisances a lieu & proximité des zones habitées et le long d'un
corridor appelé & se développer, suivant les projections des SCOT, le principe de
jumelage devient difficilement justifiable, sauf & profiter de la concentration des
nuisances pour offrir un niveau de protection globalement supérieur et arriver & des
nuisances finalement réduites avec le projet. On pourrait par exemple développer
des dispositifs massifs de protection contre le bruit & la fois de 'A42 et du CFAL
(exemple des collines antibruit de 20m de haut en Allemagne en bordure des
autoroutes).

Un autre inconvénient du jumelage, que 'on retrouve ainsi dans le tracé RFF est la
multiplication de délaissés (100Ha sur le tracé RFF, dont 35 sur la commune de La
Boisse), que l'on retrouve dans les secteurs de Pusignan, Nievroz et Leyment :
perte d'espace agricole, espaces neutralisés a entretenir...

Les principaux espaces naturels impactés sont les berges du Rhéne et de I'Ain au
droit de leurs franchissements, la Cétiére de Béligneux, et le marais de Pusignan.

Le tracé traverse en outre le périmétre 72 d’'une zone SEVESQ (Arkema).

Le tracé RFF traverse des zones inondables. En ce sens, et au vu du principe de
précaution, RFF devra répondre aux maintes fois inquiétudes formulées par les
communes concernées sur la perméabilité hydraulique du tracé ce qui n'a pas été
fait.

Par ailleurs, l'emprise du tracé RFF impacte directement la zone du bassin
d'alimentation de captage du syndicat Thil / Niévroz.

Le tracé Plaine de I'Ain

Le tracé par la Plaine de 'Ain passe dans des zones encore non traversées par des
infrastructures et relativement moins densément peuplées.
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Ce tracé nécessite une tranchée couverte sur une partie du Bois des Franchises,
afin de ne pas couper excessivement le Bois.

Ce tracé traverse le Parc Industriel de la Plaine de I'Ain sur 8km, soit 24% de la
longueur du tracé. La mise en ceuvre de ce tracé nécessitera une restructuration du
couloir ferroviaire du PIPA :

» Les rayons de courbures nécessaires a une circulation a grande vitesse ne
permettent pas au tracé de s'inscrire entiérement dans le site de la ligne PIPA
existante et nécessitent quelques acquisitions fonciéres de terrains non batis le
long du couloir ferroviaire.

> les trains de desserte des établissements situés & l'ouest de la ligne devront
franchir le CFAL & niveau. (voir figure plus haut),

A noter que la desserte du PIPA peut étre un atout pour le CFAL en terme de
développement du fret ferroviaire ; le passage du CFAL par la plaine de I'Ain est
d’ailleurs demandé par les industriels.

Le tracé passe dans le périmétre Z1 de certains sites SEVESO de la zone PIPA.

Les zones naturelles impactées sont la forét de Vergne et le bois des Franchises,
traversés par le tracé, ainsi que les Berges de I'Ain et du Rhdne, en raison du bruit
généré par l'infrastructure nouvelle.

Le tracé de la plaine de 'Aini a peu d'impact sur des zones touchées par les crues
du Rhéne

2.3.3 Bilan de comparaison des impacts sur I’environnement
des deux tracés

tracé jumelé A des
passage & proximité de | zones d'activité. Risque (100 Ha de Infrastructures existantes
plusieurs zones batles |d'impacts sur l'activité. | délaissés sur anviron 28km, soit 76%
d'Haxcell de sa longueur

impact supplémentaire
SUF cartaings zonos
naturalles

Impacts
impartants

Réorganisation du PIPA ImpacknalvaasUrs) B e e Impacts

tres peu'da
nécessaire, opportunité T certaines zones

de restructuration nalurelles naturelles

passages a proximité de

quelques zones baties périmeétre Z1 | négligeables

Tableau 6 : Comparaison des impacts sur 'environnement
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3 Bilan récapitulatif des comparaisons

Les tableaux suivants reprennent les 3 comparatifs réalisés .

ralentissements Importants a
réserve de capaciti) 3 Nidvroz ot 5t-Exupéry,
220km/h jusqu’a La Boisse détour par Nidvroz

oul, sous réserve de prise en| mixité contraignante, mais
compte dans |a conception | eréneau de dépassemant.

trace plus diract, moindres
ralentissements a non sur la CFAL, mals
St-Exupeéry. Gain de 2 virgule pessible branchée
minutes par rippart 3u tracs sur LGV Sud-Eat
RFE

ciroulation sur ligne

classique (200km/h) & partir
de Leyment, perte de 1

minutes 30

longueur do mixité plus

faible, moindres contraintes |

Tableau 7 : Comparaison des fonctionnalités

aménagements
] Coat du de capacité et | CoQt total |
Seenare projet en M€| suppressions | en M€
de PN (M€)
Tracé RFF 965 100,0
Tracé alternatif 744 115,6

Tableau 8 : Comparaison des colts des infrastructures

passage sur l'omprise do
passapgoa proximitd do | zones d'activite. Risque | 100/ Ha do Infrastructures existantes
plusiaurs zones bitles | d'impacts sur I'activité.  |délalsses sur anviron 28km, solt 76%
d'Hexcall de sa languaur

Impact supplémantalre
sUr cartainns zones
naturallas

Impacts
Impartants

Réorganisation du PIPA impact nouveau aur

Passage an Impacts
parimatra Z1 | ndgligoables’

i passagos i proximité de

b tres palde
quelgueszones bitlas

nicessalre, opportunité Holaiiads ! ‘ ‘ cortainos zones
de restructuration naturalles naturallos

Tableau 9 : Comparaison des impacts sur 'environnement
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Le scénario alternatif étudié se révéle comme étant :

> trés avantageux d'un point de vue économique, codt inférieur de 200 millions
d'€uros, soit 20 % moins cher sur le linéaire objet de I'étude,

» plutdt meilleur d'un point de vue fonctionnel,

» avantageux en termes de consommation d'espace du fait du linéaire générant
moins de délaissés (et par ailleurs moins d'entretien futur du réseau),

» meilleur sur les aspects « impacts sur le milieu humain » et « hydrologie » du
bilan environnemental ; il conduit toutefois & une nouvelle coupure du territoire.
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