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1 «Lyon-Turin»:les 3 objectifs incidents pour les Savoyards

d OBJECTIF GENERAL DU PROJET :

Une « nouvelle » liaison ferroviaire plus « performante »
* pour les voyageurs et pour le fret,

* entre la France et I’ltalie (au niveau des Alpes du Nord)
= « houvelle » quid de « 'ancienne » ?

= « performante » . a quels points de vue ?
( envwonnement cout, rapidite, capacité, sécurite...)

d TROIS OBJECTIFS INCIDENTS POUR LES SAVOYARDS :

Proteger les riverains de la ligne historique (par Culoz)
des risques et nuisances du fret, le premier des riverains
étant le lac du Bourget

b. Permettre la mise en place d’'un cadencement voyageurs
dans tout Métropole Savoie (coeur du projet « Sillon Alpin »)

c. Desenclaver les Savoie par le mode ferroviaire,

(sachant gu’elles le sont par le mode routier depws un tiers de
siecle, aveciune A43 qui s'est totalement substituee :
vicheimartink - & '@X-RN 6 (vallee d uz + les't
ingénieur Consell — g1 tunnel du Chat + la Balme du Rhone
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1 "Lyon-Turin": 4 postulats erronés a la base du projet officiel

d  Un trafic fret trés excessif (40 millions de tonnes)

= depuis 15 ans, les trafics sur le Mont Blanc + le Fréjus
+ le Mont Cenis ont diminué de 35 a 26-28 Mtonnes (et
stagnent désormais a cette valeur) =» prévoir 20-25 Mt

d Une norme de rampe, en principe impérative, de 12,5 %o
= sur la Transpyrénéenne, on a 18 %o (tunnel du Perthus)

d Une incompatibilité environnementale, en principe
compléte, entre lignes ferroviaires et vallées alpines

=» en Autriche, le nouvel acces au futur tunnel du Brenner
se fait par la moyenne vallée de I'lnn, sur plus de 40 km

d Une incompatibilité environnementale, en principe
absolue, entre le fret sur la ligne historique (par Culoz) et
le lac du Bourget

= en Suisse, I’acces aux tunnels du Gothard se fait le
long du lac des 4 Cantons dans un environnement tres
- ~ similaire a celui du du Bourc

Michel MARTIN
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1 "Lyon - Turin"” : les grandes dérives du projet officiel

Sur cette base erronée, le projet officiel a dérivé et a
ete conduit :

1 au surdimensionnement

d a une incoherence interne : 2 tunnels pour franchir
le premier grand obstacle topographique (la barriere
Epine — Chartreuse), est-ce bien presentable a Paris
et a Bruxelles ? (c’est-a-dire chez les vrais
décideurs : ceux qui signent les plus gros cheques...)

d a une incohérence externe : avec le déni complet
de I'existant, et en premier lieu de la ligne historique
(par Culoz)

Et par suite, la perte de vue du premier objectif
Incident vise par les Savoyards : la protection du

lac du Bourget et des riverains de cette ligne

Michel MARTIN
Ingénieur Consell



2 Fret:report géographique/transformation environnementale
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3 Le cahier des charges environnemental

Suglgrimer les nuisances et les risques géneérés
par les infrastructures ferroviaires :

e Nuisances

1. Le bruit
2. La coupure des espaces, notamment en milieu urbain
3. L’'impact visuel négatif

 Risques

1. Les passages a niveau
2. Certains produits transportes par le fret
3. Les instabilites géotechniques dans les zones a risque

ou a défaut de pouvolir totalement les supprimer,

les réduire si fortement gue :

« en cas d'infrastructure existante : le saut qualitatif entre
I'avant et I'apres n’est pas contestable,

e en cas de nouvelle infrastructure : les changements

occasionnes ne peuvent étre déré

Michel MARTIN

s negatifs (modification et non dec



4 Ligne historique : le secteur du lac

Michel MARTIN
Ingénieur Consell
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4 La protection hydraulique : le cuvelage étanche
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Ligne historique :
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5 Cas particulier : I'insertion en milieu urbain
(tranchee couverte sans nappe phreathue proche)
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6 Secteur de Chambeéry : les 6 shunts fret possibles

Parcours
N° Debut | (apres basculement Fin

Ouest€=>Est éventuel)

Chartreuse Chignin & Belledonne
Bauges Chignin & Belledonne
Bauges St Jean de la Porte &

Hurtieres

Chartreuse Chignin & Belledonne
Bauges Chignin & Belledonne
Bauges StJean de |la Porte &

Hurtieres

Michel MARTIN
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6 Secteur de Chambery : les 6 shunts fret possibles
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COUPE TRANSVERSALE DE LA VALLEE:
ETAT INITIAL

PRINCIPE DE LA « FENETRE INVISIBLE » ENTRE DEUX TUNNELS

DIGUE AVEC COURSIER CENTRAL

Tunnel ferroviaire te ifaudible et invisible)
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SECURITE




PRINCIPE DE LA « FENETRE INVISIBLE » ENTRE DEUX TUNNELS

COUPE LONGITUDINALE
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7 Secteur Combe de Savoie

Basse Maurienne
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7 Secteur Combe de Savoie - basse Maurlenne
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Doublement long du tunnel historique :
_le secteur transfrontalier
“[PLAN « B» : PARTIES TRANSFRONTALIERE |

ET ITALIENNE DU LYON TURIN

[ Légende
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Le tunnel transfrontaller du

Thabor est compatible
avec le Montgenevre et

* le shunt de St Jean de M.

Sa longueur est raisonnable
(37 — 38 km).
Sa rampe (= 14 %o) est adap-
tée aux matériels actuels.

Il est phasable : un premier

| tube pour le fret montant et
le reste (fret et voyageurs)
passant par le tunnel actuel.

Et son acceptation environnementale est bien plus facile...




CONCLUSION
(pour la partie « purement savoyarde» du Plan B)

Sans doute...

mais alors
pour le respect effectif
de chacun des objectifs
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1 "Lyon - Turin" : les 3 objectifs incidents pour les
nord - Isérois

d OBJECTIF GENERAL DU PROJET :

Une « nouvelle » liaison ferroviaire plus « performante »
* pour les voyageurs et pour le fret,

* entre la France et I’ltalie (au niveau des Alpes du Nord)
= « houvelle » qwd de « I'ancien » ?

> performante » . a quels points de vue ?
( enVIronnement cout, rapidité, capacité, securité...)

d TROIS OBJECTIFS INCIDENTS POUR LES
NORD-ISEROIS :

a. Eviter une coupure de I’espace supplémentaire dans la
moyenne vallée de la Bourbre et dans la CAPI par les
infrastructures de transport

DFA‘A"AF I Aﬂ Iﬂ I a1 2 VaY klﬁ‘ IIIIII

af
rIUtcuCl 1S IIVCIGIII3 Ues 1Aa IIHIIC 1H1OWV1 |\.|u \

des risques et nuisances du fret ferroviaire

Permetire la mise en place d’un cadencement voyage
Michel MARTIN entre Lyon et Bol

Ingénieur Consell
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jusgu’a Saint Andre le Ga



2 Transport ferré : fret versus voyageurs (TER)

d La ligne historique de Grenoble n’a jamais eu une
fonctionnalité fret bien affirmée en raison du caractere

tourmenté de cette ligne, a partir de la Tour du Pin :
= Rampe hors norme pour monter a St Andre le Gaz
= Descente difficile et tortueuse sur la vallée de I'lsere
= Pas de fonctionnalité fret pour la ligne d’Aiguebelette

d Laligne historique de Grenoble a toujours eu une
fonctionnalité voyageurs bien affirmée en raison de
= Lataille de la ville de Grenoble

= L'ancienneté et I'importance du peuplement et de I'activité
dans la moyenne vallée de la Bourbre : la Tour du Pin,
Bourgoin, la ville nouvelle de I'lsle d’Abeau (= CAPI)

= Lattractivité de Lyon sur ce secteur de la CAPI (devenu la
4eme couronne de I'agglomération lyonnaise)

J La fonctionnalité ferroviaire dominante est donc :
= |es TER vers Lyon,

weaamacr®  Les trains de voyageursvers Grenoble

ingénieur Coraeil @t nas le fret ferroviaire




3 Le cahier des charges environnemental

Supprimer les nuisances et les risques genéeres
par les infrastructures ferroviaires :

 Nuisances
1. Le bruit
2. La coupure des espaces, notamment en milieu urbain
3. L’'impact visuel négatif
4. L’encombrement ferroviaire (et les retards en résultant)

 Risques

1. Les passages a niveau
2. Certains produits transportes par le fret

ou a défaut de pouvolir totalement les supprimer,

les réduire si fortement gue :

« en cas d'infrastructure existante : le saut qualitatif entre
I'avant et I'apres n’est pas contestable,

e en cas de nouvelle infrastructure : les changements

occasionnes ne peuvent etre.considere

Michel MARTIN

ingénieur Conseil negatifs (modification et non dec



4 Evolution pour le projet officiel jusqu’a Bourgoin
Les trois variantes logiques a partir du projet officiel
sont les suivantes :

1. A 43:réduire I'impact sur les marais de la basse Bour-
bre, en se collant en galerie au pied nord de la colline
de l'lsle d’Abeau, puis en rejoignant et en se jumelant
a I'A 43 jusqu’a proximite de I'échangeur de Grenay

2. Ligne de Grenoble : quitte a se jumeler a une
Infrastructure, autant rejoindre la ligne de Grenoble
(entre Vaulx Milieu et la Verpillere), ce qui permet une
phasabilité (mais a condition que la ligne de Grenoble
puisse étre portee a 4 voies, dont 2 calfeutrees)

3. Shunt sud : tant qu’a réaliser un shunt souterrain de

Rniiranin doa Q Irm ot Ao ratamhar crir Ia linne actiialla
DOUUIyouill Ut o Kill CL UC ICLOITIUCT Sul Id 1yl aCLluciic,

autant le réaliser directement par le sud (jusqu’a Vaulx
Milieu), ce qui évite un détour topophage par les
vcelmarTn - marais de I'lsle d’Abeau et réeduit le

Ingénieur Conseil




Teds EulBid o VI U O "LYON — TURIN - e "_':’ S il
Wy 0 E T iegiie—t] EVOLUTION PROBABLE [, n o . S8R o
o 2 <+ DU PROJET OFFICIEL

[ Saint Ef'jﬁlff:? " | ENTRE StEXUPERYET "

L e e ET) i

o

e ]

Projet officiel

Variantes A4 ot Ir [
ligne historique | FEpyRin.

T E ST FFEFFFEERERRERN

g

— | gnes existantes | .. i
Autocroutes '

_-...Iﬂlif'"" |] F

...Eg-r:nu‘;‘l?‘ ".' :

‘l-\.-a.-' f g i

g S
J-;,\_lll_‘
1 m -H_ A

Aty
PR LY

: W‘

¥
T e S e

'-:.:rl,l-l._ r__.'_..lli: il':._'j_'_.l : : -. ‘._.."' ..--_. 7 -__E:, .- ' ;. i ey : .-
, o TER Nl il B Yy \%‘-‘H’ “L.lgrle hlstunqua“ : : - - & e

| |
il in - T :'.I
i ol et ; i o A -
b " 1 [t e i : e e s __\I R e = e
3 . -t L ﬁ;:-::' 1R et i e :_;._ &,‘h : e il L it Tog e AR
i W fack e T | SET el !h,_, i . =1
i fhlh L aags Tranche [f - _ St [ SHUNT SOUTERRAIN B R
h i a 1 = ioin th d 1 | 2
M I8 ] fonctionnelle H Fr 3 : i e Tk ":th NORD DE BOURGOIN B i # P
il o R S - ¥ M R T R e e 1 i
;o i S e e FfE - 3 RO | ;
L L T Tl oL iR PN 5 : el e TR TR AL
17 S i g L 5 f 3 P Fore I “..,.1,.:“. AT
+ R N | PR LN ST ! i LY TN I 4Ty
'..r ‘il 8 ; 3 " .--h'l_ ""_ ] 3 i ? { .'! i Tk |r!_:"I!:
ep et AT, Bt iy “"\ll.l.:. < ST 'bh f iy il ':.'r':-':_ - I .

- L PR
ket sl

=y ol

ey

E:HUNT SOUTERRAIN

S gL SUD DE BOURGOIN

i Sy SRR TR T ey
__:1.[: LTy = Fw b .5, ; _E}.I'r_._._.- I:_:- sy - _-_.I..lll I > i) . Tra nl;;hﬂ
A b : : r . L T T : B = Py [}
ol . It e BT 1 AR | fonctionnelle
1 LixTifie i £ i

ot SN s % 1 - 4% .1"3I_
# I P o 2 {=+zme.] I.,__:-l.-'.:::'-

e -




4 Evaluation du projet officiel et des 3 variantes

Criteres Environ-|_. Phasa- Inconvénients
. Finances| ..., |X
Variantes | nement bilité & avantages

Topophage en
milieu humide
Non phasable
Moins topophage

A 43 1 1 0 2 (& un peu + courte
Non phasable

. Encore moins
Ligne topophage

1 1 1 3
Grenoble Phasable

Variante la moins
topophage et

la plus phasable
(et de loin 1)

Michel MARTIN
Ingénieur Conseil



9 Ligne de Grenoble : de Grenay a la Tour du Pin

Les besoins en TER sont maximum jusqu’a Bourgoin,
un peu moindre ensuite.

S’y gjoutent les sillons pour voyageurs vers les Savoie
et Grenoble, ainsi que les sillons pour un fret modere.

Des lors, il parait logique a priori :
1. de passer a 4 voies jusqu’a Bourgoin (en fait jusqu’a
Vaulx Milieu, les deux voles supplémentaires etant alors
souterraines dans le shunt).
Et jJusqu’au shunt, ces deux voies seraient calfeutrees/en-
fouies avec rectification de tracé au droit de Saint Quentin,
2. de passer a 3 voies quand la ligne actuelle sera rejointe
par le shunt dans le secteur de Coiranne, deux des trois
voies etant calfeutrées / carenées jusgu’au petit shunt de
la Tour du Pin (tunnel de Ste Blandine),
3. de phaser ces investissements dans I'ordre Ouest — Est :
» 4 voies jusqu’a Vaulx Milieu,
vicreMARTIN. ~ ®  Shunts de Bourgoin et'de la Tour dt
noenewrconsel w3 yoies entre ces deux shunts.
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De la Tour du Pin au Sillon Alpin Nord

r le trongon Ouest de la Transalpine, le Plan B
nscrit donc dans la méme logigue que pour la

lig

ne historique de Culoz : la transformation

environnementale.

Mais celle-ci s’applique ici a la ligne historique de
Grenoble et elle s’accompagne d’'un renforcement

Cca

pacitaire (orienté « voyageurs » en raison de la

proximité de Lyon).
Cette logique qui prevaut jusqu’a La Tour du Pin,

a-t-elle vocation a se poursuivre jusgu’au Sillon

Alpin Nord ? Il y a deux options :

la ractificatinn / Aniithlamaoant Ao 1A |
I ITCuuiivauyuil / UUUMJITITITIIL UT 1A ii

et tres sinueuse d’Aiguebelette
la création d’'un troncon nouveau, tres direct, a
e reiinsertion envwonnementale Irréprc

Nna artiialla
11IC auuuciic

(Q
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6 De la Tour du Pin au Sillon Alpin Nord

Option « Aiguebelette »  Aprés étude, on constate :

* gue le passage a trois voies est difficile entre la Tour
du Pin et Saint André le Gaz,

e gue le doublement de la ligne et la rectification de
son trace presentent de nombreuses difficultés, a la
fois techniques (pas de réduction de rampes) et envi-
ronnementales (suppression difficile des PNV, etc...)

e (ue cette ligne a plus une vocation touristiqgue et de
desserte locale que de transit régional,

e (ue cette ligne fait 49 km de long depuis la Tour du
Pin jusgu’a la ligne historique en Savoie, soit 15 km
de plus que la distance a vol d’oiseau,

° aue cette linna act nnn ~coMnaAatitivia pDour I Iiz:
\.1 W UL LLLU ||\4||\J oIl 11Ul ] \JUlIIH\JLlLIV\/ H Ul I\ 1CA

N
3|0

D |1 1\N

N
i1

TER avec Lyon et sa reglon en comparalso n du

e
A

_wa dem—

e 1 rectification (mauva pport couts

Ingénieur Consell



6 De la Tour du Pin au Sillon Alpin Nord

Option « trongcon nouveau »  C’est I'option restante.
Mais pour étre acceptable, le cahier des charges environ-
nemental doit s’appliquer. Des lors :

1. pas de nouvelle coupure territoriale. Donc ce troncon
doit étre soit en tunnel (la Batie: 7 km et I'Epine : 15km),
soit jumelé a I’A43 (sur les 10 km séparant ces deux
tunnels),

2. pas de bruit. Donc ce troncon doit étre calfeutré entre
es deux tunnels (traitement en galerie le long de
'A43 ?) et aux approches laterales de ceux-ci, en
particulier pour le raccordement a la ligne historique
en Savoie,

3. pas de risgues. Donc les tunnels sont formés de deux
tubes paralléles et les passages calfeutrés disposent
d’autant d’'acces de secours que necessaire

(freéquence a definirpar la commission de

Ingénieur Conseil Secu rlte)

Michel MARTIN



6 De la Tour du Pin au Sillon Alpin Nord

Option « troncon nouveau »
De plus, les tunnels étant des ouvrages tres one-

reux (mais nécessaires a cause du relief), il est
logique de leur conférer une valeur ajoutée maxi-
male en les dotant, non loin de leurs extremites,
de stations de proximité ayant une double fonction :

» la desserte locale (I'arrét etant evidemment
une possibilité et non une obligation),

e une fonction ferroviaire qui peut étre :
— un créneau de dépassement et/ou
— l'attelage / detelage des doubles rames
voyageurs et/ou

— Jarticulation avec un re ocal
Michel MARTIN de ransport ~

Ingénieur Consell



7 Dans le Sillon Alpin Nord : le réeseau TECSAN

Entre les deux tunnels, cette station pourrait s'appeler
« Val de Guiers » et se situer au droit de cette riviere.

Dans le Sillon Alpin Nord, la proximité du site exceptionnel
de « Savoie Technolac » invite a donner ce nom a la
station au débouché de I'Epine.

A terme, la station de Savoie Technolac, et méme celle
de Val de Guiers, feraient partie du réseau de transport
ferré local propre a Métropole Savoie.

Il est suggeére que celui-ci s'appelle le reseau TECSAN
(acronyme de Transports En Commun dans le Sillon
Alpin Nord).

AAI IAAIFIMA IFAI AAAAIF A\ 'Al

a la hauteur de son site, aussi bien depms I'intérieur de

Metropole Savoie (Aix, Chambér * etc.) gue de I'extérieur
Michel MARTIN (combe de Savoie, Chautagne, ave

Ingénieur Consell




7 Lereseau TECSAN (aterme...)

| PLAN « B » : gl CZ NG Fes v~ A
RESEAU T.E.C.S.A.N. L SR LR L W e W
(Transports En Commun | 6™ W
dans le Sillon Alpin Nord [ - o
Lignes du réseau TECSAN ¥ i
Train (RER) o
1. Culoz / Albens — Montmélian N
2. St Pierre d'Alb. - Val de Guiers |
3. Chambeéry - Pont de Beauvois. |}
4. Chambéry — Sonnaz-La Féclaz A LA

~ Aix les Bains - Chambéry ST
Tram — train o Fieny
5. Le Bourget — ST - Chambéry =
6. Le Bourget - ST- Aix les Bains RS
7. Cognin — La Motte Servolex — i e
ST — Aix les Bains R

| Iram N

| 8. Cognin — La Motte Servolex — o )0 ,,F S

‘ ST — Le Bourget e

e
ST e
g Y

e

)| Légende

K =
- ——1
Hn

N

Contour des lacs
Autoroutes

Lignes ferrées non enfouies
Lignes ferrées enfouies

1| Yo e -[[ Tétes d'enfouissement

Fret dominant
Voyageurs dominant

Gares / stations importantes /
tétes de lignes
Téléphériques

Crémaillére -
Culoz

Albens

Aix les Bains

Chambéry

Le Bourget du Lac
Savoie Technolac
Sonnaz - La Féclaz

Val de Guiers

La Féclaz

Cognin

Saint Jean de la Porte
Saint Pierre d'Albign

e P !
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Insertion environnementale en fin de tunnel

VUE DU COTEAU DE SORTIE

j ut d’'une double digue anti-crues servant de
remhlaic fo c Aanc la nralaonaoamMmaoan + Ao
ICllivialo IC IIUVIClIICD ual o IC PIUIUIIUCIIICIIL UC

Etat initial

R

deux tubes "sortant" du coteau.
Il N’y a aucune insertion environnementale !

Trait de |

créte

Trait de
plaine




VUE DU COTEAU DE "SORTIE"... (cas de "Savoie Technolac"):
une butte arborée... et creuse, integre une station de desserte locale,

« totalement calfeutrée acoustiquement et
« visuellement éclairée de loin en loin par quelques fenétres

En pointillés : la trace des deux Le matériau de cette butte
tubes du tunnel (entraxe + 35 m). est constitué d’une petite
Les voies se séparent en deux : partie des déblais du tunnel

* lavoie fret plonge sous la ——__—(lapartie principale servant
e G I E0iE a combler les carrieres du |
* |lavoie voyageurs se rapproche
de l'autre’le long d’un quai Tremblay) —
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Et en Italie ? Options compatibles avec le

Montgenevre et aptes a ewter la vallée de Suse
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9. Vue generale du coceur du Lyon-Turln (a terme...)
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CONCLUSION
(pour la partie Ouest du Plan B)

Sans doute...

mais alors
pour le respect effectif
de chacun des objectifs




Sommaire du Plan B

. SECTION Sillon Alpin Nord
= Frontiere ltalienne

. Lyon — Turin : les 3 objectifs incidents
pour les Savoyards, postulats et dérives
. Fret : report géographique /
transformation environnementale

. Le cahier des charges environnemental
. Ligne historique : le secteur du lac du
Bourget

. Ligne historique : le secteur d’Aix les
Bains

. Secteur de Chambeéry : les 6 shunts fret
possibles

. Secteur de la Combe de Savoie et de la

basse Maurienne
. Doublement du tunnel historigue le
secteur transfrontalier

Michel MARTIN
Ingénieur Conseil
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1 Des problemes vraiment sérieux

La ligne historique en Savoie a pres d’'un siécle et demi

d’existence et a été préevue a l'origine :

e pour des trains circulant a petite vitesse,

e transportant des voyageurs dans une perspective de
desserte touristique et de transport local,

e et non pour des marchandises (a fortiori des produits
+ dangereux comme c’est le cas aujourd’hui).

Des lors, elle présente des caractéristigues vraiment
probléematiques .

e des passages a niveaux tres dangereux,

* des passages sous des barres rocheuses peu stables

* des nuisances inacceptables dans la traversée de
villes et d’espaces sensibles

o desrisques inacceptables le long de sites a risques

~ (lac du Bourget, usine de la Chambre classee Seveso).

Ingénieur Consell




2 Une solution trop precipitéee

La «décision» d’enlever le fret de la ligne histo-

rique paraissait relever du bon sens, mais :
e 0N a sous-estimé les difficultés de I'alternative

proposée (le « Lyon — Turin » avec l'itinéraire

par le Bas Dauphiné) :
— cout du report géographique (troncon nord du CFAL)

— capacité du CFAL
— autres « décisions » des autres collectivités locales

concernees, et

* on a oublié les contraintes de RFF :
— tres faible capacité d’investissement (28 GEuros de

Anattne Aa~rtiriallarmaAant)

aeties aciueiiemel L)

— impossibilité d’entretenir une ligne quasiment sans
trafic (la ligne histarigue), si on en supprime le fret

Michel MARTIN
Ingénieur Consell




3 Le retour douloureux du reéel

RFF, d’abord timidement, ensuite manifestement,
a indigué ses contraintes :

e d’abord (en 2001 — 2004) un trafic « résiduel »
de quelgues millions de tonnes par an

e puis (a partir de 2005 - 2006) un trafic d'au
moins 10 Mt/an

RFF a ensuite agi selon ses urgences, a savoir :

* reconstruction du pont sur le Rhone (20 M€
en 2007) pour « 130 trains internationaux de fret
par jour pendant au moins 100 ans », soit une

~rananitA A 1 17 NMtAannncl/a

vapyauvilc Uc 19 — 47 IVIWWINICO/ all 1,

* mise au gabarit B+ des tunnels de la ligne, en
particulier les 3 situes le long du.le

Michel MARTIN
Ingénieur Consell




4 Une transformation nécessaire

Face a cette evolution des choses et a ces faits :

* les 3 objectifs « savoyards » vises parle CG 73
sont en passe d’étre manques, et

» |la solution imaginee par les elus savoyards en
juillet 2000 est de facto caduque.

Il faut donc trouver autre chose. Cela doit étre :
« compatible avec les contraintes de RFF et

e acceptable par les 4 grands groupes d’acteurs /
«lobbies» identifies dans ce projet (cf. ci-apres)

La seule solution est celle developpée dans le cadre

A ., nla D.. Clla ranncecn cririin rmenart crritntilaniv -
Uuul \\ IJlClll L 77. LIIT |CIJUDC SQUI Ul |CD|JC\JL DUl UPL“CUI\ .

. du « cahier des charges environnemental »

Michel MARTIN

ngenieur Conseil TT @) et de desserte (pour les




5 Des acteurs aux intéréts différents

Environnement
Macro

(global)

Micro
(local)

“Environne-
mentalistes"

Défensif "Frettistes" WEWSIEREES

Amenagement
des Territoires

- ‘Desen-  "TGvistes"
SUCUSII  (|ovistes”

Transport
(ferre)

Voyageurs

o
.

Michel MARTIN
Ingénieur Consell



5 Des acteurs aux intéréts différents

Environnementalistes : le CG 73, le nord
Isere, les associations de défense de proximite
(niveau micro) : riverains, environnement, etc...

Frettistes : les « Verts », les associations
environnementales (au niveau macro) et de
promotion du mode ferré + RFF, RFI & LTF

TGVistes : le monde économique, la région
Rhone-Alpes, les Lyonnais, les Turinois, les
milieux européeens + RFF, RFI & LTF

4 leav s &~ = | e 79 + 7 A1 +
Desenclavistes : les CG 73 et (4, Cell

milieux savoyards, divers milieux |taI|ens

o b -

Michel MARTIN

Ingénieur Consell



6 Des intérets legitimes... sauf exces

Pour concllier les interéts des acteurs précéedents, |l
suffit de résoudre |la quadrature du cercle suivante :

Environnement

“Environne-

men’[a| istes" Respect Infrastructure "Frettistes"

intégral du + organisation
cahier des permettant un
charges report modal

Aménagement environnemental « massif » Transport

O[SEMICINIOIEI  Elimination ferrée  Maintien de (ferré)
de deux barrleres 'objectif d'un
trajet <2 h entre
Lyon et Turin

frontaliére "TGVistes"

clavistes" (2 fois)

v

Michel MARTIN T

Ingénieur Conseil



CONCLUSION

Sans doute...
mais alors

pour le respect effectif
de chacun des objectifs




