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Préambule relatif a la procédure d'émission du peds avis

L'Autorité environnemental@lu Conseil général de I'environnement et du dépeiment durable (CGEDD)
s'est réunie le 10 novembre 2010. L'ordre du jemportait, notamment, l'avis sur la partie Nord phojet
de contournement ferroviaire de I'agglomérationripaise (CFAL).

Etaient présents et ont délibéré : Mmes GuerberGladl, Guth, MM. Badré, Caffet, Creuchet, Lafitte,
Lagauterie, Lebrun, Letourneux, Merrheim, Rouqiesnier.

En application du § 2.4.1 du réglement intérieur @GEDD, chacun des membres délibérants cités ci-
dessus atteste qu’aucun intérét particulier ou @énuans ses activités passées ou présentes g'esttgre

a mettre en cause son impartialité dans l'avis ardw sur I'étude d’'impact de la partie nord du pbfe
CFAL.

Etaient absentes ou excusées : Mmes Bersani,t)&beizy, Vestur.

L'Ae a été saisie pour avis sur le projet de CFaltip nord par lettre datée du 11 aolt 2010 du clieair
général des infrastructures, des transports etadeér (DGITM) du ministére de I'écologie, de I'égier, du
développement durable et de la mer. Parvenue aléAlF ao(t 2010, cette saisine étant conformarédle
R.122-1-1 du code de I'environnement, introduit lgadécret n°2009-496 du 30 avril 2009, il lui erég
accuseé réception.

L'Ae a consulté en application du méme décret &fgprde la région Rhéne-Alpes, les préfets des
départements de I'Ain, de I'lsere et du Rhéneteai die leurs compétences en matiére d'environneaiesit
que les directeurs généraux de I'aménagement,ginient et de la nature (DGALN) et de la préventies
risques (DGPR). L'Ae a pris connaissance des aes préfets de I'Ain et de llsere en dates du 22
septembre 2010 et du 5 octobre 2010. L'Ae a égaiemeu le 13 octobre un avis du préfet de la régio
Rhéne-Alpes auquel était annexé les avis de sarggieavaient été consultés par la direction régiende
I'environnement, de 'aménagement et du logement [ rédaction de cet avis : avis de la direction
départementale des territoires du Rhone, de I'@ffiational de I'eau et des milieux aquatiques (OMEM
délégation régionale Rhone-Alpes), de la directiégionale des affaires culturelles, de I'Office inatl de

la chasse et de la faune sauvage (ONCFS),et dégatins territoriales de I'Ain, de I'lsére et dinéhe de
I'agence régionale de santé Rhone-Alpes.

Sur le rapport de MM. Dominique Lebrun, membre @e,| et Jean Plateau, chargé de mission au
Commissariat général au développement durable,d'Aendu l'avis délibéré suivant, présenté sousime
d'un résumé des principales analyses et précooisstile I'Ae suivi d'un avis détaillé.

1 Désignée ci-aprés par Ae
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Résumé des principales analyses et préconisations d e |I'AE

Le projet de CFAL section nord, soumis a l'avid'8le, est une infrastructure ferroviaire nouvele 4B km
pour un codt de 1.5 milliard d’€. Ce projet, quinstrit dans un programme plus large, s'intégres dare
stratégie de développement des grands projets/iaines a I'échelle nationale et internationale.

La partie nord du CFAL permettra de relier :
e lavoie ferrée Lyon-Grenoble au sud et le futuriyd@urin,
» lavoie ferrée Lyon-Ambérieu-en-Bugey au nord tdréne la branche sud de la LGV Rhin-Rhone,
» la gare de Saint-Exupéry.

Elle permettra donc la circulation de trains de, fyecompris si nécessaire des trains d'autordatesviaires
a grand gabarit (transport de poids lourds de tgpss sur des trains spéciaux de fret) et la ctmn de
trains voyageurs : trains a grand vitesse (TGVREETERGV.

L'analyse du projet de CFAL Nord et de son étudmpact a conduit I'’Ae a formuler des recommandation
dont les principales s’articulent autour de deumgipaux enjeux :

- lintégration du projet dans un programme plus vaste

- les impacts cumulés, notamment en matiére deuit et de biodiversité.

Sur le premier point, I'Ae observe que les élémémisnis concourant a la justification du projetet
I'évaluation de certains impacts dépendent dedimfe du programme ferroviaire lyonnais (CFAL satti
Sud, Lyon-Turin, LGV Rhin-Rhéne branche sud, auttederroviaire...) et notamment de la cohérence
temporelle de réalisation des différents projee recommande en conséquence de préciser deszbosg
temporels raisonnables de réalisation pour chacugsgrojets puis de compléter les volets “justifioat
du projet” et “évaluation des impacts” de I'étudéihpact en fonction de ces hypothéses.

L'Ae renouvelle dans le cas particulier du CFAL, nome pour les autres projets du noeud ferroviaire
lyonnais, la recommandation d’'élaborer une anatydes choix possibles, de leur justification etlders
impacts, a cette échelle intermédiaire entre leedu national et celui de chaque projetette
recommandation avait déja été formulée dans sendavR2 septembre 2010 relatif au Schéma nati@sl d
infrastructures de transport (SNIT).

Sur le second point, I’Ae souscrit au choix du meaitouvrage de s’insérer dans le faisceau d'itfuasure
existant, ce qui devrait minimiser les impacts globsur I'environnement. Elle observe cependant les
lacunes scientifiqgues, méthodologiques et réglean@st actuelles qui ne permettent pas de traitésigbmn
toujours satisfaisante la notion de cumul des ingp&est notamment le cas du bruit, pour lequel la
réglementation ne prend pas en compte I'effet deutentre les infrastructureSur ce point, I'Ae
recommande, conformément aux intentions expriméeas kg maitre d’ouvrage, gu'il s’engage sur des
protections allant au-dela des seuils réglementairen particulier sur les lieux de multiexposition.

L'Ae a pu également constater que la fonctionnaliténarais de Charvas, traversé par le projett at@i
fortement réduite par la réalisation de I'A42 etld LGV et I'évolution de I'usage des sols, nélgs
mesures d’'évitement, réduction et compensatiorindeacts prescrites et mises en oeuvre. LAE obskeye
limites des prescriptions imposées, faute d’anafgseimpacts cumulés de projets multiples déperaiant
maitres d'ouvrage différentslle recommande que les projets en cours suscégdil'affecter le marais de
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Charvas (trois ZAC et le CFAL Nord) donnent lieugda part des différentes autorités amenées a uisér
ces projets, a une prise en compte de leurs effataulés, avant fixation des mesures d'évitement,
atténuation ou compensation imposées a chaque neaitouvrage.

L'Ae a fait d'autres recommandations plus ponatgelhentionnées en italique gras dans l'avis tétail
apres.
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Avis détaillé
1 Présentation du projet

1.1 Description du projet

Le Contournement Ferroviaire de I'Agglomération myaise (CFAL) est une infrastructure ferroviaire
nouvelle qui s'integre dans une stratégie de dppelment des grands projets ferroviaires a I'échelle
nationale et internationale. Le CFAL vise a constitun axe ferroviaire performant en permettant :

» des reports d'itinéraire du noeud ferroviaire lydsugai connait une congestion en heure de pointe, e
particulier dans la traversée de la gare de laPan, point principal de convergence des conveis d
fret en transit nord/sud,

e un report modal de la route vers le rail,

* |'amélioration de la qualité de service pour Idicrixet France-Italie, et en particulier I'accés@lpes
et au tunnel de base Lyon-Turin, avec un raccordeprévu dans le secteur de Grenay,

» |'amélioration du service rendu aux transportsaiégiix de voyageurs en libérant de la capacité en
cceur de l'agglomération, en particulier grace acat@ement de La Boisse qui permet de récupérer de
la capacité sur la ligne existante Lyon-Ambeérieu,

» laliaison directe entre les principales villedaeégion et la gare TGV de Lyon-Saint Exupéry,

* la limitation des nuisances urbaines, et la réductiles risques liés au transport de matieres
dangereuses en centre ville.

Le territoire concerné par le programme s’étendalement d’Ambérieu-en-Bugey au nord, & Vienne au
sud, avec des travaux se décomposant de la mauigente :
* aménagements ponctuels en gare d’Ambérieu-en-Bugey
» création d’'une infrastructure nouvelle entre Leyh@nnord, et Solaize au sud ;
» realisation d’'un nouveau franchissement du Rhomee &olaize au nord et Vienne au sud (choix du
tracé a l'étude).

L'infrastructure nouvelle, divisée en deux sectiawmmnporte :
e une section nord, entre Leyment dans I'Ain et SRiatre-de-Chandieu dans le Rhéne, qui fait I'objet
du présent avis,
* une section sud entre Saint-Pierre-de-Chandieolaiz® (études d’avant-projet sommaire en cours).

Dans l'attente de la réalisation du CFAL sud, tam$ utilisant le CFAL nord devront utiliser lacden de
ligne existante entre Grenay, Saint-Fons et Sibelin

La partie nord du CFAL qui se développe sur prest@lekm réalisera le maillage du réseau existant et
permettra de relier entre elles :
* lavoie ferrée Lyon-Grenoble au sud et le futurrydurin,
» lavoie ferrée Lyon-Ambérieu-en-Bugey au nord tdrene la branche sud de la LGV Rhin-Rhéne,
* la gare de Saint-Exupéry.
Elle permettra donc la circulation de trains de, fyecompris si nécessaire des trains d'autordatesviaires
a grand gabarit (transport de poids lourds de tgpss sur des trains spéciaux de fret) et la ctmn de
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1.2 Rappel des étapes antérieures

Le CFAL a fait I'objet d'un débat public d'octob?€01 a février 2002 qui portait également sur le
contournement autoroutier de I'ouest lyonnais (COL)

A lissue de celui-ci, la décision ministérielle @@ mai 2003 a lancé les études préliminaires dmaitie
nord du projet. Elle a également défini le cahies dharges du CFAL, qui doit principalement propase
itinéraire fret de qualité, améliorer les dessedes sites fret de I'agglomération lyonnaise, etrdmuer,
pour la circulation des voyageurs, a la desserteviimire de I'aéroport de Saint-Exupéry.

Le projet a été inscrit au CIADT (Comité intermbéisel d'aménagement et de développement du tieg)ito

J R

territoires) du 14 octobre 2005.

Les études préliminaires ont exploré, puis compdifférentes familles de tracés possibles représsnpar
des fuseaux d'études de 1000 métres.

Sur la base de ces études, la décision minisemll3 avril 2007 a retenu un fuseau et demandéRa R
d'engager les études d'avant projet sommaire (4&i)nt débuté des I'été 2007.

Par décision du 23 décembre 2009, le ministre acapp le dossier d'APS du CFAL nord et demandé le
lancement de I'enquéte préalable a la déclaratidiiité publique a I'norizon de la fin 2010. llégalement
validé les études préliminaires de la partie SUCHAL et engagé les études d'APS.

Le CFAL est inscrit dans l'avant-projet de schémigonal des infrastructures de transport (SNITgsH par
ailleurs cité comme un élément important pour athes les objectifs inscrits dans I'engagement natio
pour le fret ferroviaire du 16 septembre 2009.

Le codt de 'opération est estimé pour la sectimml & 1,5 milliard d'euros environ, dont 138 miiopour
I'ensemble des mesures d'insertion et des mesumgsensatoires du projet.

1.3 Composition du dossier

Le dossier du CFAL partie nord transmis a I'Ae coend 11 cahiers et un bilan des avis de la consita
inter-administrative. Il est accompagné d'une motite présentation générale de l'opération adressée
I'autorité environnementale. Un cahier sur l'aralgies colts et bénéfices pour la collectivité astgnu a
I'Ae le 15 octobre en remplagement du cahier tramamitialement. Il a été pris en considération pae
pour rédiger le présent avis.

L'Ae recommande que ces documents supplémentaiogsns joints au dossier d'enquéte publique.

2 Analyse de I'étude d’'impact

2.1 Notion de programme et périmetre de l'aire d'é  tude

RFF présente a lI'enquéte publique la section nar@EAL (Leyment — Saint Pierre de Chandieu). Cette
section est décrite comme s'inscrivant dans deagrammes ferroviaires distincts, l'un dit « nordud »
constitué des troncons nord et sud du CFAL etréaappelé « Lyon Turin » qui correspond a I'ensendik
projets de la liaison ferroviaire transalpine. Geusont décrits dans le cahier 3 du dossier trémsniAe
intitulé « définition du programme et appréciation de sgsaats »
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2.1.1 Périmétre du programme

Le code de lenvironnement indique dans son articl?2-1 quk un programme de travaux,
d'aménagements ou d'ouvrages est constitué pampuagsts de travaux, d'ouvrages et d'aménagements
réalisés par un ou plusieurs maitres d'ouvrageogistituant une unité fonctionnelle »

Les projets de contournement ferroviaire sont deg{s complexes pour lesquels la réponse a ldiquesu
périmetre du programme de travaux n'est pas éwdém effet de tels contournements participent a la
décongestion de nceuds ferroviaires et interférenfiad avec un grand nombre de projets participala
congestion ou la décongestion de ce nceud.

Dans le cadre du CFAL, les trongons nord et sudtdaent clairement un programme de travaux, éest
dire un ensemble d'opérations présentant entres etie unité fonctionnelle. Au-deld de ce programme
quatre autres projets au moins pourraient étrdifitiencomme ayant des liens fonctionnels aveadgep de
CFAL :

e le Lyon-Turin, dont le CFAL constitue l'extrémit&est ;

* la LGV Rhin-Rhéne Branche Sud, dont le CFAL constita partie sud ;

» l'autoroute ferroviaire Perpignan-Bettembourg sta®énagements ;

* Il'aménagement du nceud ferroviaire lyonnais.

L'Ae prend acte de l'option retenue par RFF degmtés, au dela du programme nord-sud, le programme
Lyon-Turin qui est a ce jour le plus consistanteeplus proche en terme de calendrier de réalisatiec
celui du CFAL.L'Ae considére que ce périmetre est conforme a ¢dion de programme définie a Il'article
L.122-1 du code de I'environnement

La présentation de ces deux programmes n'est pasgutant & méme d'apporter au public une vision
d'ensemble du programme ferroviaire dans lequetcsit et interagit le CFAL. Sans étre obligatoineg
présentation d'ensemble du programme pourraitudiiee afin d'éclairer le public. C'est pourquogmpte
tenu du grand nombre de projets ferroviaires & Uéie dans la région qui seront confrontés a cettemne2
problématique lorsqu’ils seront présentés a I'endg@épublique, I'Ae recommande qu'une analyse de
I'ensemble du programme ferroviaire a une échelléagraphique pertinente soit engagée, dans le cadre
d'une évaluation environnementale « plans et progrmes » défini par la directive 2001/42. A défauheu
analyse des choix retenus a I'échelle de la réglgonnaise, au regard des autres options de substtu
raisonnablement envisageables, devrait étre prégergvec chaque projet individuel.

L'AE rappelle qu'elle avait émis la méme recomméadad'analyse des choix possibles a une échelle
intermédiaire entre le niveau national et celuckaque projet, dans son avis du 22 septembre 20t({f au
schéma national des infrastructures de transpbHiT(S

2.1.2 Présentation des projets nord-sud et Lyon-Tu  rin

Le code de I'environnement prévoit au IV de I'#tR122-3 que« lorsque la totalité des travaux prévus au
programme est réalisée de maniere simultanée ditlimpact doit porter sur I'ensemble du programme
Lorsque la réalisation est échelonnée dans le tettgiade d'impact de chacune des phases de I'tipéara
doit comporter une appréciation des impacts desBamble du programme. »

L'Ae note qu'aucune échéance de réalisation degtproonstituant ces programmes n'est clairement
présentée dans le dossier. Un calendrier indidatimise en service des projets constituant le progre
apparait pourtant nécessaire a I'Ae pour au ma@uos chisons :

» justifier le fait que les programmes n'aient paislfzbjet d'une étude d'impact globale, le chatenu

2 dans sa rédaction issue de la loi dite “Grenéllg@i sera applicable sur ce point six mois apersrée en vigueur du décret
d’'application correspondant.
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dans le dossier semblant indiquer une réalisatibelénnée dans le temps,

» expliciter la cohérence temporelle de ces prograsngué pourrait induire, selon les options retenues,
des différences significatives d'appréciation depaicts et d'opportunité des différents projets, en
I'absence de la réalisation de l'intégralité dexe@w un horizon temporel similaire.

Ainsi, le dossier n'explicite pas les horizons éalisation des projets nord et sud du CFAL. Teldsgsont
présentés dans le dossier, ces deux projets sendelenir étre réalisés a des horizons différentsque le
maitre d'ouvrage les présente en utilisant la notie « programme échelonné dans le tempméfini a
l'alinéa IV du R122-3 du code de I'environnement.Hdrizon de réalisation trés décalé entre les Cidd

et sud justifierait par exemple une extension a@iecl'd'étude du projet CFAL nord a la section texite St
Fons — Grenay pour certaines thématiques (notamtaebtuit) car cette section pourrait connaitre une
augmentation de trafics importante a terme, esd'abe du CFAL sud.

Pour autant, les hypothéses retenues dans lessasadpcioéconomiques semblent indiquer une mise en
service pratiquement simultanée des troncons nbisl@ du CFAL. Par ailleurs, les récentes décisions
ministérielles du 4 septembre 2008 et 15 avril 2609lignent I'attachement des pouvoirs publicsrarga

une « instruction cohérente des études nord els@FAL ». L'engagement national pour le fret feiaoe,

en indiquant des mises en service a horizon 202024 des troncons nord et sud va également daente
d'une mise en service aussi rapprochée que posisibiele temps de ces deux projets.

L'Ae recommande au maitre d'ouvrage de préciser gason dossier les horizons de réalisation de ses
projets, et d'adapter le dossier en conséquenceéamonent pour I'appréciation de certains impacts der
réseau existant avant achévement du programme cetpl

L'Ae note a cet égard une grande hétérogénéitéailentent et de présentation des programmes naretsu
Lyon Turin.

La présentation du programme nord sud particuliergrsoignée sur sa forme est facilement accessible
grand public. Pour autant, le dossier se contemteprtsenter quelques grands principes et impacts
génériques. Ainsi, I'état initial gagnerait a &oenplété par des cartes présentant les enjeuxthiésés de
I'aire d'étude du programme nord-sud. Les impagtprdgramme gagneraient a étre détaillés et qigmtif
notamment I'ensemble des impacts ayant des etffetalés sur I'environnement.

Le programme Lyon-Turin est, pour sa part, présdetéaniére plus détaillée, bien que sur la foihme
soit pas équivalent a la qualité de présentatioprdgramme nord-sud. L'appréciation des impactsale
programme sur les thématiques “milieu naturel’aagriculture” gagnerait cependant a étre détaillée.

I'Ae recommande que le dossier soit complété sws teématiques suivantes, qui lui apparaissent
pertinentes pour une analyse des impacts cumulés différents projets : gestion des matériaux,
agriculture, milieux naturels et émissions de gazfiet de serre.

La justification des programmes est présentée emgmt a travers des objectifs et fonctionnalités
qualitatives. Le projet de CFAL nord se justifigngipalement en tant qu'élément d'un programme plus
global comprenant aussi les projets CFAL sud etcds échéant Lyon-Turin. C'est pourqute
recommande que le dossier soit complété, au tigdadjustification des options retenues, par desabses
quantifiées fondées sur des prévisions de trafic ks itinéraires existants ou projetés.

2.1.3 Périmetre de l'aire d’étude
L'aire d'étude du projet de CFAL nord comprenddgmalité du tracé neuf. Elle a été élargie aucmon
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Leyment-Ambérieu pour ce qui concerne les imparigdliés aux trafics induits.

Le trongon St Fons — Grenay n'a en revanche pasdts dans l'aire d’étude, 'augmentation dedi¢sa
liés a la réalisation du CFAL nord n'étant pas gugénificative sur ce trongor’Ae souscrit a cette
analyse, mais toutefois a la condition expresse tRIE€FAL sud soit réalisé immédiatement apres leALF
nord.

2.2 Description de I'état initial

La description de I'état initial qui figure au ocahb fournit des informations correctement hiéreébs sur
les principaux enjeux du projet.

L'Ae recommande cependant de la compléter sur lem{s suivants.

e sur |'état initial de la qualité de l'air, il sdraiouhaitable de disposer d'éléments complémestaire
permettant de mieux caractériser le niveau de fatlusur I'ensemble du secteur compris entre
Montluel et Leyment qui constitue une partie impaté du linéaire du projet ;

e sur I'état initial de la qualité de I'eau, la ndiezenéthode d'évaluation introduite par l'arrété2idu
janvier 2010 relatif aux « méthodes et criteresvaliéation de I'état écologique chimique et du
potentiel écologique des eaux de surface » estpedsable pour permettre le suivi de I'aménagement
vis a vis de sa compatibilité avec I'objectif detegradation fixé par la directive cadre sur I'rau

* sur les enjeux relatifs aux captages d'eau potdlyley lieu de mentionner les arrétés préfectordex
déclaration d'utilité publique les plus récentspfages d'Azieu et d'Azieu-St-Exupéry) en rappelant
gu'il s'agit de captages prioritaires « Greneile »

e sur I'état initial des enjeux archéologiques, lésssarchéologiques devraient étre repérés dans les
cartes de synthése figurant au dossier ;

* les inventaires du milieu naturel devraient étreexiés au dossier avec une carte de localisation
précisant les zones de reproduction ou de nidifinates especes recenseées ;

2.3 Exposé des raisons pour lesquelles, notamment du point de vue des préoccupations
d’environnement, le projet présenté a été retenu

Les études préliminaires de la partie nord ont@aépdifférentes familles de tracés possibles remtés par
des fuseaux d'étude de 1000 métres. Elles ont petendéterminer quatre fuseaux qui ont fait I'otjehe
comparaison sur les thémes de I'environnemeng fimttionnalité et du codt.

Le fuseau A s'appuie sur le jumelage aux infrafitres existantes: autoroutes A42, A432 et LGV
Méditerranée.

Le fuseau B, aprés un jumelage avec l'autorout®,Adsse en limite du camp de La Valbonne et fiaileh
Rhéne pour rejoindre le secteur de Saint-Exupéry.

Le fuseau C traverse la Plaine de I'Ain en longé&aligne de desserte du parc industriel de lanpldie I'Ain
(PIPA), puis franchit le Rhéne au sud de la comftge avec la riviere d'Ain, pour rejoindre le norel d
I'aéroport de Saint-Exupéry.

Le fuseau D traverse également la Plaine de I'Aiis poursuit vers le sud, en limite est du périmeétr
d'étude, avant de rejoindre la ligne Lyon-Grenddilda liaison Lyon-Turin au sud de I'aéroport denka
Exupéry.

3 Laloi Grenelle 1 prévoit dans son article 27dat@ction des 500 points de captage les plus mergées pollutions diffuses.
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La décision ministérielle du 26 décembre 2005, icoréfe par celle du 3 avril 2007 a retenu le « fuska
qui permet de limiter la consommation de fonciegnma si ce fuseau concerne potentiellement davadieage
population.

Les études ont en effet montré que :

« le fuseau B présente des déclivités incompatiblesc ales objectifs de performance et les
caractéristiques techniques de la "magistrale Etofttinérarire ferroviaire de fret dans lequdeed
vocation a s'insérer,

* le fuseau C est proche de la zone classée deflaeoce Ain — Rhéne,

» |e fuseau D impacte I'ensemble marécageux de Gamd- Bessaye.

La décision ministérielle a par ailleurs soulig@érniécessité d'une insertion soignée du projet dans
environnement par un traitement efficace et redfales nuisances acoustiques des zoriemisées leglus
proches du tracé, notamment pour les communes abfjéernées par des infrastructures routiéres ou
ferroviaires existantes.

L'Ae considére que le choix d'inscrire ce projet mgdes corridors d'infrastructures existants va date
sens d'une réduction de ses effets négatifs (litiita des effets de fractionnement, limitation dehprise
environnementale).
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Périmétre d'étude
de la décision ministérielle
du 16 mai 2003

4 Principaux raccordements

U Fuseaud'éude du Lyon Turin
0 ; 5 10 km
© RFF/ latitude - carlagéne
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2.4 Analyse des effets sur I'environnement et des mesures prises pour supprimer, réduire
ou compenser les conséquences dommageables du proje t sur I'environnement

Le dossier d’'analyse des impacts et de présentdéismesures prises pour supprimer, réduire ou &osejp
les conséquences dommageables du projet sur kem@ment est globalement de bonne qualité et comple

Ainsi, I'impact d’équipements périphériques a ldaevéerrée tel que la sous-station électrique quaise
localisée dans le secteur de Niévroz est analyss. donséquences de l'implantation du projet sur les
activités agricoles sont également présentées, ¢outrenvoyant les études aux futures procédures
d’aménagement foncier, agricole et forestier mem@&ede Conseil général. Pour ce qui concerne &s@h
travaux, I'Ae releve que le maitre d’ouvrage a déstade sélectionné le lieu de la base travauegard

des enjeux environnementaux des sites envisagés.

L'Ae recommande toutefois que le devenir définides excédents de matériaux soit précisétamment
compte tenu du nombre de projets dans cette r¢gitamtiellement excédentaires en matériaux.

L'Ae note que l'impact de I'intégration de l'infraacture nouvelle dans des milieux fortement contsgpar
'urbanisation fait I'objet de mesures d’évitemeat réduction proportionnées a ces enjeux. Ainsi,
I'intégration des impacts du projet sur le miliaunfmin notamment pour ce qui concerne les effetsnpiels

du projet en terme de perturbations d’origine étenagnétique et de vibration a été étudié.

Au dela de ces considérations préliminaires, I'dléve les points ci-dessous qui ont attiré somttte.

2.4.1 Le bruit

Deux aspects ont été pris en compte dans le calce grojet, compte tenu des objectifs réglemergair
d'une part, et des objectifs affichés par RFFtdquart :

e limiter les impacts liés a la construction d'unédrastructure nouvelle ou a la transformation
significative des voies existantes en garantissdmtrespect des objectifs de niveaux de bruit
ferroviaire en facades des batiments riverainsfocorément aux dispositions de l'article 2 de I&#ré
du 8 novembre 1999, relatif au bruit des infragties ferroviaires,

» résorber les situations de points noirs de bruNBP initiales et futures, conformément aux
dispositions de la circulaire du 25 mai 2004 retatau bruit des infrastructures de transports
terrestres, en application du plan national d'astimontre le bruit du 6 octobre 2003.

A ces prescriptions, la décision ministérielle dusdptembre 2008 a ajouté la demande faite a RFF
d'expertiser la faisabilité technique et financideela mise en place de niveaux de protection siqoes
allant au-dela du strict respect des valeurs régihgaires, soit un engagement supplémentaire camespt

a une augmentation du dispositif de protectionvifen 20% représentant un linéaire de plus de vingt
kilomeétres.

Apres avoir rappelé que sur les lignes existanteaménagement constitue une transformation siguiiie
Si:

e il induit une augmentation des niveaux sonoresagade des habitations riveraines supérieure a 2
dB(A) par rapport au méme horizon sans aménagement

« des aménagements destinés a augmenter la capatitéghe sont réalisés ;
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L'étude précise qu'a partir d'hypotheses de trafigimales, des augmentations significatives (pri2dB)
ont été mises en évidence entre Leyment et Ambétiemtre Saint-Pierre-de-Chandieu et Saint-Foasatav
ouverture du CFAL sud. Elle fait cependant uneédihce entre le trongon compris entre le raccordede
Leyment et la gare d'’Ambérieu, ou des aménagendentapacité sont réalisés, et le tron Grenay — St
Fons, ou aucun aménagement visant a augmentepdaitéade la ligne n'est envisage.

Sur le premier troncon le document rappelle que Riaktiendra les niveaux sonores en mettant enreeuv
prés de 12 000 m2 de protections acoustiques, glaessur le secor la réalisation du CFAL nord ne
constituant pas un cas de “transformation sigrified, RFF est tenu de supprimer les points nomstb
nouvellement créés.

S'agissant de la construction de linfrastructusevelle, et du principe du jumelage du projet adec
grandes infrastructures existantes, il conviens'deerroger sur la prise en compte du cumul dgsaots

acoustiques qui doit étre considéré comme un etgesanté publique pour les populations en situateon
multiexposition au bruit.

L'Ae constate que les mesures de protection eréésagemblent prendre en compte les objectifs firésa
réglementation en vigueutlle recommande toutefois que la recherche d'un @i de protection allant
au dela du strict respect des valeurs réglementis®it prioritairement orientée vers les situatiode
multi expositions caractérisées et demande que dlgse cumulée des infrastructures demandée par la
délégation territoriale Rhéne de I'agence régionale santé soit rendue publique.

2.4.2 Jumelage de l'infrastructure ferroviaire ave ¢ l'infrastructure routiére
L' Ae souscrit au principe de jumelage du CFAL alesdnfrastructures existantes.

Pour autant, le principe du jumelage ne peut ébresidéré comme la solution la moins impactante sur
I'environnement qu'a la seule condition que lesaictp propres au jumelage soient correctement &jalué
puis évités, réduits et si nécessaire compenses.

L'Ae identifie comme principaux impacts propres gumelages de deux infrastructures :
« des impacts cumulés, notamment le bruit (traitéapkeurs dans cet avis) et les effets de coupures

» des impacts en emprise potentiellement importatétsissés entre les infrastructures).

Les effets de coupure générés par le cumul dessinfictures sont traités par le rétablissemerniedsedmble
des corridors existants. Les ouvrages réalisés IsoGEAL seront de sections au moins égales ascdis
ouvrages existants (p. 24 du dossier 7). L'Ae alesque ces rétablissements auront pour effet deelita
transparence du faisceau d'infrastructures podadae (du fait de l'allongement des passages &faun
section constante).

L'impact du jumelage sur les milieux naturels eticades est fonction de l'emprise totale du fuseau
d'infrastructure. Dans le cadre du CFAL, le madtmivrage a retenu le principe d'un jumelage étatlint
dans le sens de la minimisation de I'emprise dicégiu. Cependant, ce jumelage nécessitera notarfenent
réaménagement de certaines dépendances liéeplaitaion du réseau autoroutier générant des itspac
potentiellement importants en emprise pour leseudisitués a proximité immédiate des infrastrugtu@es
effets pourraient notamment étre discriminantdesuolume d'aménagements fonciers, agricoles esfi@rs
générés par le projet.

L'Ae prend note de l'effort réalisé pour intégrarmieux le CFAL a l'infrastructure existante en taet en
ceuvre des principes codteux de minimisation desa@tsppour les usagers du réseau autoroutier (éitem
de la station de Dagneux et rétablissement de c&s) L'Ae souhaite que I'enjeu environnemental de
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limitation des emprises fasse l'objet du méme @&itéfl en est ainsi du rétablissement de certains
aménagements annexes au réseau APRR, notammeniviegies de traitement des eaux de plateforme,
consommateurs d'espace qui n'est pas détaillé Bandossier.L'Ae recommande qu'un principe
d'aménagement commun (limitant les effets d'empjissoit retenu lorsque cette solution s'averera
techniquement pertinente.

2.4.3 Enjeu hydraulique et cohérence par rapporta  u SDAGE et au SAGE

Le schéma directeur d'aménagement et de gestioeadesRhone-Méditerranée (approuvé le 20 novembre
2009) est le document cadre de gestion de la nressaguatique. Il est décliné a I'échelle du badsilEst
lyonnais par un SAGE approuvé le 24 juillet 2009.

A ce stade d'avancement des études, il est regeettme les compatibilités au SDAGE et au SAGE du
bassin de I'Est Lyonnais n'aient pas été véritaeleihanalysées, sauf en ce qui concerne la comjpmmsat
des volumes prélevés sur le stockage des crud&tinactuel du dossier, I'appréciation de la catifplité

de I'étude d'impact avec ces documents apparait dmertaine Compte tenu de I'opposabilité du SDAGE
et du SAGE et de lI'importance donnée par ces docate& la bonne intégration de leurs enjeux dans les
projets, I'Ae estime nécessaire de mener dés cdestme étude détaillée de la compatibilité du ptaje
CFAL au SDAGE Rhoéne Méditerranée et au SAGE de IltEyonnais.

L'’Ae recommande, de compléter le dossier par unégemtation exhaustive des dispositions du SDAGE

applicables au projet et une description aussi psécque possible des mesures mises en ceuvre psur le
respecter. La méme recommandation s'applique aunptke gestion et d’'aménagement durable du SAGE

de I'Est lyonnais.

2.4.4 Zone humide — Marais de Charvas

Le marais de Charvas est I'une des derniéres z2mmagdes de I'Est Lyonnais. Il est & ce titre classgace
naturel sensible (ENS). Ce marais comprend uneesgsh ornithologique remarquable particulierement
sensible a la bonne alimentation en eau du site.

En 1991, le passage du TGV et de l'autoroute ag@te marais selon un axe nord-sud. Malgré la erise
ceuvre de mesures compensatoires au titre de lsatémt de l'autoroute et de la LGV, une tendance
marquée a un assechement et au boisement proghessidrais est observée. Celle-ci est probablefignt
aux impacts cumulés des deux infrastructures, engisi a des pratiques agricoles peu compatiblesumnae
gestion durable du marais.

L'Ae souscrit a la volonté du maitre d’ouvrage daojgt CFAL de concentrer ses efforts de compensatio
titre des milieux naturels sur ce site. Toutefaist engagement du maitre d’ouvrage n’a pas endére &
décliné en mesures suffisamment précises et d@sifpour que I'Ae puisse se prononcer sur la gertio
des mesures. Celles-ci devront se conformer awscpptions du SDAGEL'AE recommande de préciser
dans le dossier les mesures d'évitement, d'attéimnafy compris le cas échéant la construction sulofis
compte tenu de la réduction de limpact sur la contité hydrauliqgue du marais qu'elle pourrait
permettre) et de compensation des impacts envisaigée le maitre d'ouvrage.

L'Ae a par ailleurs pris connaissance de 3 autregefs d’aménagement affectant le marais de Charvas
(ZAC de Pusignan, ZAC de Villette d’Anthon, et ZAlanneyrias). Les impacts cumulés de ceux-ci avec le
CFAL pourraient étre en contradiction avec les giptons du SAGE qui prévoient une protectioncstri
des zones humides. En effet, I'Ae note que prigziddellement, les projets déja réalisés impackmarais
de Charvas semblent avoir appligué de maniérefaiatigte la séquence "éviter, réduire puis compéfese
impacts négatifs. Pour autant, force est de carstie la fonctionnalité du marais de Charvasattient
réduite et menacée. L'AE constate dans cet exehaplémites des prescriptions imposées, faute dyapea
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des impacts cumulés. Les difficultés tant méthagiglees que liées a la multiplicité des maitres @age et
de typologie de projet en sont probablement laeaus

L'’Ae recommande que linstruction de ces dossiem pes services compétents, en ce qui concerne les
mesures prévues par les différents maitres d’ousggpour minimiser puis compenser leurs impacts,
prennent en compte les effets de cumul de ces pspjecompris le CFAL.

2.5 Analyse des co(ts collectifs, des avantages in  duits pour la collectivité et des
consommations énergétiques résultant de I'exploitat ion du projet

L'Ae a été saisie sur la base d'un dossier comptemacahier n° 9 intitulé « analyse des coltsectifis et
bilan énergétique ». Le 15 octobre, RFF a adre$#é aine nouvelle version de ce cahier. C'estasiiase
de cette derniére version que I'Ae porte les olagi@mns ci-dessous.

L'analyse des co(ts collectifs et du bilan énergétidu CFAL a été réalisée pour les programmes-suatd
et Lyon-Turin. L'absence d'analyse des colts difieet de bilan énergétique pour le seul CFAL nest
justifiée, le maitre d’ouvrage ayant émis I'hypsthé'une mise en service trés rapide des autneegig du
programme (notamment CFAL sud et Lyon-Turin).

L'Ae s'interroge toutefois sur le scénario retengui lui apparait trés optimiste :
* mise en service de I'ensemble du CFAL en 2020,

e mise en service de la premiere phase du progranyoe-Turin et de la branche sud de la LGV
Rhin-Rhéne en 2023,

¢ mise en service de I'ensemble du programme LyoimEur 2035.

Un tel scénario, qui a pour conséquence de maximikes gains collectifs et le bilan énergétique du
CFAL, gagnerait a étre présenté dans le cahier ni&finition du programme), et justifié quant a sa
faisabilité.

L'analyse des co(ts collectifs d’'un contournementdviaire est un exercice complexe, aux résutatsent
en décalage avec l'intérét collectif réel que peeudir ce type de projet. Ce décalage s’expliqugramde
partie par les méthodologies utilisées dans leutalocio-économique, qui valorisent difficilemermriains
effets positifs propres a ce type de projet et giséralement certains bénéfices socio-économigopses
au mode ferroviaire : notamment les gains en qudtt sillons, la robustesse d’un réseau, la diilimdes
risques technologiques. Les bénéfices apparaispa@s la mise en service d'un contournement sanépo
au crédit des projets venant se greffer sur leczmnement.

En l'attente du développement de méthodologies alumséme de valoriser les colts et bénéfices de tels
projets, les observations de I'’Ae sur I'analyse da&#s collectifs tiennent compte de I'état de @ssances
et méthodologies disponibles conformément a I'ertid de la directive 85/337.

L'analyse des codts collectifs du CFAL s’appuie Bg méthodologies communément utilisées en France
dans ce domaine (instruction cadre du 25 mars 28@dée en 2005, rapport n° 16-2009 du centre ly'sma
stratégique sur la valeur tutélaire du carbone.’Aelnote qu’en I'absence de méthodologies frangaise
adaptées aux contraintes de son projet, le maievihge a utilisé les méthodologies développéedaa
Commission européenne dans ldandbook on estimation of external cost in tranggector »lorsqu’elles
s’avéraient pertinentes.

L'Ae préconise que le dossier présente plus claieginles limites et hypothéses utilisées pour cetreice,
conformément a l'article R.122-3 du code de I'ersimement, qui prévoit la présentation des méthodes
utilisées et des difficultés éventuelles rencongée
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L'effet de serre a été valorisé par I'estimatios éenissions liées aux gains dus au report modk dmute
vers le rail et aux trafics induits par la nouveh&astructure L'Ae regrette que les émissions liées a la
construction de l'infrastructure n'aient pas été jges en compte dans ce calcul et suggere que Isieios
soit complété sur ce pointUn Bilan carbon® (prenant en compte les émissions de la phaseiehae la
LGV Rhin-Rhoné avait en effet montré que I'empreinte carboneealprojet ne devenait nulle que lors de sa
1™ année d’exploitation.

2.6 Natura 2000

En application de l'article L414-4 du code de I'@omnement, le projet est soumis a étude d’incidenc
Natura 2000.

Deux sites Natura 2000 sont directement conceragseprojet au niveau des franchissement du Riebne
de l'Ain :
» Site d'importance communautaire « Pelouses, miligllixiaux et aquatiques de I'lle de Miribel-
Jonage » (FR 8201785) ; ce site sera affecté ppdicement d’'une ligne a haute tension, dont les
impacts auraient été évalués mais ne sont pasnpéésgans le dossier

» Basse vallée de I'Ain, confluence Ain-Rhéne (FR 8883).

Trois autres sites sont localisés a proximité dinpgire d’investigation, lesquels ont été pris empte dans
I'étude d’incidence.

La démarche adoptée par le maitre d’ouvrage petenebnclure que les impacts sur ces zones ont/igés é
dans la mesure du possible : aucune solution neqttsit d’éviter totalement les sites Natura 2000es
tracés retenus minimisent les effets en retenamsdiitions de jumelage a des infrastructuresaiss ou
de traversées aux points les plus étroits.

La conclusion d’absence d’effets notables sur less sst par ailleurs justifiée au regard des irtgpac
présentés dans le dossietAe recommande néanmoins que l'analyse des incides potentielles de
déplacement de la ligne haute tension évoquée plaist soit présentée.

Analyse des méthodes utilisées

Le cahier 10 du dossier d’étude d’'impact préseatalyse des méthodes utilisées pour évaluer fetssefu
projet sur I'environnement et les difficultés rent@es. L'Ae regrette que cette partie de I'étudmpmhct ne

soit pas traitée de facon plus approfondie. LAenpr note de I'existence d'éléments de méthodologie
présentés avec I'évaluation de I'impdelle recommande que ces éléments soient reprisggetbppés dans

le cahier 10 pour I'ensemble des thématiques abesiéans I'étude d'impact (notamment date des
inventaires faune flore, méthodologie et limites B&tude Natura 2000, etc.).

Par ailleurs I’Ae préconise que ce cahier soit coldg par une analyse des modeles de prévision aléctr
utilisés, de leurs hypotheses et de leur robustekes limites de I'exercice d’évaluation des coatdlectifs
et des avantages pour la collectivité gagneraiegalément a étre présentées dans ce cahier.

2.7 Résumeé non technique

Le résumé non technique est complet et se lit @sérll présente des dessins et des cartes de oatig
expliguant les caractéristiques techniques du prige enjeux environnementaux, les variantes éasdiles
choix opérés et le projet retenu.

4 http://www.bilan-carbone-Igvrr.fr/userfiles/filedduments/Bilan_Carbone_Fr.pdf
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