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Monsieur Nicolas Gauthier
Conseiller Intermodalité et transports terrestres

Faisant suite a la réunion que vous aviez tenue a Paris le 11 février dernier avec les grands élus
concernés par la ligne a grande vitesse de Provence-Alpes-Céte d'Azur, vous avez confié a
M. Yves Cousquer par lettre du 27 février 2009, conjointement avec M. Dominique Bussereau
Secrétaire d'Etat chargé des transports, une mission relative a la Ligne a Grande Vitesse (LGV).
Il devait animer un secrétariat permanent de la LGV, associant les principaux partenaires de ce
grand projet, pour aboutir & une vision partagée des avantages et des inconvénients de chacun
des scénarios de tracé en présence et des conditions de poursuite du projet, y compris les
grands principes de financement de I'opération.

Il convenait d'identifier les points d'accord et d'analyser les divergences de vues entre les
différentes parties prenantes, d'approfondir la faisabilité de chacun des scénarios, les risques
associés et leur insertion dans I'environnement, et enfin d'identifier les pistes d'optimisation du
projet, de fagon a orienter la feuille de route qui serait assignée a Réseau Ferré de France (RFF)
dans la suite des études et de la concertation.

Au terme de quatre mois intenses, dont la note de synthése annexée résume la démarche et les
conduites, c'est chose faite.

Je vous prie de bien vouloir trouver ci-joint le rapport que M. Yves Cousquer a établi avec le
secrétariat permanent constitué pour répondre a votre demande. Il est complété par un dossier
d'approfondissement sous la forme d'un CD.

La publication de ce rapport par voie électronique sur le site internet du ministére interviendra,
sauf objection de votre part, dans un délai de deux mois a compter de la présente diffusion.

SIGNE

Claude MARTINAND
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Dossier d'approfondissement et de caractérisation

1 Les travaux du secrétariat permanent

Le projet de ligne a grande vitesse Provence-Alpes-Cote d’Azur, inscrit dans la loi Grenelle I, fait
partie des 2000 km de ligne nouvelle a grande vitesse que la France lancera d’ici 2020.

Le débat public sur l’opportunité de ce projet s’est tenu de février a juillet 2005. Suivant les
conclusions de la Commission Nationale du Débat Public, RFF a engagé avec les partenaires
financiers des études complémentaires pour comparer les scénarii représentatifs des familles de
tracés dégagées par le débat. Ces études se sont terminées en juin 2008 par la remise d’un rapport
aux cofinanceurs. Ce rapport préconisait un choix entre deux scénarii dits « Métropoles du Sud » ou
MDS et « Cote d’Azur » ou CDA.

Aucun consensus n’ayant pu se dégager localement en faveur de l'un ou l'autre, Jean-Louis
BORLOO, ministre d’Etat, ministre de U’Ecologie, de U’Energie, du Développement durable et de
’Aménagement du territoire, Dominique BUSSEREAU, secrétaire d’Etat chargé des transports, ont
confié, par la lettre du 27 février 2009 a Yves COUSQUER, Ingénieur Général des Ponts et Chaussée,
la mission d’identifier les points d’accord et d’analyser les divergences des parties prenantes, et
d’animer pour ce faire un secrétariat permanent associant l’ensemble des parties prenantes. Avec
pour objectif la remise d’un rapport définitif le 15 juin 2009.

Conformément aux propositions d’Yves COUSQUER et en accord avec le secrétariat permanent’, des
réunions techniques « de terrain » se sont déroulées du 25 au 31 mars 2009, en général dans un lieu
proche des sections de projet examinées. Ce dialogue a permis a chaque partie prenante d’exprimer
ses interrogations sur la compréhension des dossiers d’études et d’exprimer ses attentes
directement. Ces réunions ont donné lieu a compte rendu, validé par toutes les parties.

Les réponses apportées par RFF, en s’appuyant sur ses capacités propres d’expertise, celles de la
SNCF et celles des principales ingénieries qui avaient travaillé sur les études précédentes, ont nourri
des réunions techniques sur les colts et les phasages puis a mi-mai un séminaire de réflexion
stratégique du Secrétariat Permanent. L’ensemble a permis de rédiger un dossier
d’approfondissement et de caractérisation, constitué du présent rapport et de ses annexes ainsi que
d’un dossier technique rassemblant le compte-rendu des réunions et les divers travaux réalisés dans
le cadre de cette mission.

Toutes les thématiques du projet ont ainsi pu étre traitées, permettant de consolider les études
complémentaires de RFF qui ne sont pas remises en cause, mais aussi d’apporter une réponse
argumentée aux questionnements exprimés, grace aux éclaircissements fournis sur certains points
du dossier d’études complémentaires, grace a des expertises nouvelles, voire a des compléments
d’études lorsque cela s’est avéré nécessaire.

En particulier, le dossier d’approfondissement a permis de:

= préciser les sensibilités environnementales fortes liées a chaque tracé et donc la
faisabilité des différentes options de tracés. Mais également de prendre en compte les
sensibilités environnementales liées aux aménagements parfois conséquents de la ligne
historique ;

= remettre a plat la question de "opportunité et du positionnement de gares nouvelles;

= s’interroger sur U’offre de transport, en niveau et qualité de la desserte TGV mais aussi
TER, a U’horizon du projet (2020) et a un horizon cible de long terme (2040);

= peser les risques financiers portant sur la vraisemblance des recettes de trafic et les
provisions retenues pour maitriser la dérive des colts de construction’ et
d’exploitation ;

= analyser les conditions de réalisation par phases de chaque scénario afin d’en faciliter la
réalisation et le financement progressif ;

! La composition du Secrétariat Permanent et lendaier de ses réunions figurent en annexe 2
2 En particulier, la question du codt des tunnebestrisques associés a fait 'objet d’'une expedis CETU.
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Dossier d'approfondissement et de caractérisation

= évoquer aussi l'impact des choix en cause sur ’aménagement des territoires de la
région.

Les grands principes qui ont guidé la réflexion du secrétariat permanent sont :

= la recherche d’une réponse équilibrée aux trois objectifs assignés a 'infrastructure : ouvrir
la région PACA vers les autres régions francaises, faciliter les déplacements a ’intérieur de
la région et participer a la constitution de ’Arc méditerranéen ;

= la nécessité d’un changement radical d’approche, dicté par les engagements du Grenelle
de UEnvironnement, en recherchant les conditions d’un développement a grande échelle et
a long terme du transport ferroviaire, notamment pour les services de la vie quotidienne;

= La volonté, pour réussir cette rupture, d’appréhender le systéme ferroviaire comme un
tout, en évitant la constitution de deux réseaux juxtaposés, ’'un pour les TER, l’autre pour
les TGV.

Cette approche renouvelée des éléments du projet de LGV a permis de bien caractériser les critéres
de choix entre les scenarii possibles, en offrant notamment un nouvel éclairage, prenant en compte
’horizon séculaire d’un projet vital pour le fonctionnement harmonieux de la région Provence-
Alpes-Cote d’Azur et pour le devenir de I’Arc Méditerranéen.

En paralléle a ces travaux, Yves COUSQUER a conduit plusieurs entretiens avec des personnalités
politiques et des responsables des milieux socio-économiques. Il a aussi été entendu par le Conseil
Economique et Social Régional dont ’avis, rendu public a l'issue du bureau exécutif du 9 juin 2009,
a été adopté a "unanimité.

Par ailleurs, Yves COUSQUER a recu de nombreuses contributions nouvelles dont l'intérét justifie
gu’elles soient prises en considération par RFF dans les études préliminaires qu’il conduira.
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Dossier d'approfondissement et de caractérisation

2 Historigue et contexte national de la LGV PACA

2.1 Du TGV Méditerranée ...

Dés le début de ’année 1989, les premiéres études sur le projet du TGV Méditerranée sont
lancées, afin de prolonger la ligne a grande vitesse Paris - Lyon - Valence. Ce projet comporte
alors deux branches, l'une vers Marseille et la Cote d’Azur, 'autre vers le Languedoc -
Roussillon et I’Espagne. Compte tenu des difficultés d’acceptation locale du projet, le Comité
Interministériel d’Aménagement et de Développement du Territoire (CIADT) de mai 1991

décide :

" que la ligne Valence - Marseille - Montpellier sera le premier maillon réalisé ;

" gu’ultérieurement, d’autres troncons viendront compléter cette ligne nouvelle, afin
d’améliorer la desserte des deux régions Provence - Alpes - Cote d’Azur et Languedoc -
Roussillon.

Aussi, les études et les procédures se poursuivent uniquement sur ce premier maillon. En juin
2001, la LGV Méditerranée est mise en service jusqu’a Marseille et Nimes.

2.2 ..alaLGV PACA

Restées en suspens depuis 1991, les études et les procédures du TGV « Coéte d’Azur » (ou
« branche vers Fréjus ») sont relancées par le CIADT de décembre 1998 qui décide
« d’approfondir les études relatives a la desserte de Toulon et de la Cote d’Azur » en
demandant que « soient comparés les avantages et inconvénients d’un tracé nouveau a
grande vitesse et d’une solution utilisant partiellement les infrastructures et plates-formes
existantes ». Pour y répondre, RFF réalise, de 2000 a 2002, une étude d’opportunité du
développement de la grande vitesse a travers la Région PACA (études pré-fonctionnelles) dont
les résultats sont remis en 2003 au ministre de ’Equipement. Celui-ci demande a RFF de saisir
la CNDP. Dans le méme temps, l'audit sur les projets d’infrastructure (mars 2003) et un
rapport de la DATAR (avril 2003) soulignent lintérét de ce projet tant en termes de
positionnement du rail sur le plus gros marché aérien domestique que de la constitution d’un
arc méditerranéen de Barcelone a Génes.

Le CIADT du 18 décembre 2003 présente la LGV PACA comme le « chainon manquant de [’arc
méditerranéen », notamment pour sa fonction de « ligne a grande vitesse vers [’ltalie ». Il
stipule que ce projet « améliorera ’accessibilité du Var et de la Cote d’Azur depuis le nord
et facilitera les déplacements a l’intérieur de la région. Construite jusqu’aux environs de
Nice, elle offrirait des temps de parcours de 3h30 a 4h entre Paris et Nice ». Il décide
« ’inscription de la LGV PACA sur la carte des infrastructures a long terme ». La LGV PACA
figure donc désormais dans les schémas de réseaux européens de transports sans étre inscrite
sur la liste des 14 projets européens prioritaires, contrairement aux liaisons Madrid -
Barcelone - Perpignan - Montpellier et Lyon - Turin.

2.3 Un projet soumis a un débat public fructueux

Un Débat Public est engagé le 21 février 2005, selon un dispositif proposant une information
élargie au public (diffusion des documents, ouverture du site internet, réunions publiques
générales, auditions publiques) ; des discussions et confrontations d’arguments par le biais de
39 réunions publiques (thématiques et de proximités) sur ’ensemble du territoire de la région
; des réunions de syntheses et de cloture du débat. Ce dispositif ambitieux a permis d’obtenir
des résultats records, en particulier en termes de quantité de documents d’information
diffusés afin de toucher une population nombreuse concernée par le projet, également en
terme de participation (8 300 participants aux réunions publiques, 40 000 connexions sur le
site Internet de la CPDP, 55 cahiers d’acteurs réalisés et largement diffusés), enfin en termes
de mobilisation des élus, des responsables professionnels ou d’associations, du public, tant en
faveur du projet que contre le projet.
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Dossier d'approfondissement et de caractérisation

o e e e

Les apports et le bilan du Débat Public

La diversité des objectifs exprimés

Dans son bilan, la CNDP rappelle les deux grandes vocations du projet soumises au débat :
= premiére vocation : la grande vitesse pour améliorer |’accessibilité :
v relier le Var et les Alpes-Maritimes au réseau a grande vitesse,
4 réaliser le maillon central de I’Arc méditerranéen ;
= deuxiéme vocation : la grande capacité pour répondre a la congestion des transports :
augmenter la fréquence des TER,
disposer d’une solution alternative a la congestion routiere,
accompagner le développement des transports en commun des villes,
offrir des liaisons rapides entre les agglomérations,
faciliter le transport de marchandises, en complémentarité avec le futur axe Lyon-Turin.

ANANENENEN

Elle constate que ces objectifs « qui ne sont pas que les divers aspects d’une méme ambition générale,
peuvent étre plus ou moins facilement atteints selon que [’on choisit [’un des scénarii de desserte a un,
deux ou trois axes (...). On comprend que les positions prises par les intervenants aient lié la question de
l’opportunité a celle du scénario et que de ce fait, elles soient assez différentes d’un département a
l’autre ».

La diversité des approches territoriales

La CNDP souligne dans son bilan la diversité des approches territoriales :
= dans les Alpes-Maritimes, elle estime que la réponse se dégage clairement sous la forme des
conclusions suivantes :

" « il faut, le plus vite possible, une ligne nouvelle a grande vitesse qui mette Nice a 3h30 ou
3h40 de Paris » ;

v « il y a un accord sur la nécessité d’une gare dans [’ouest du département pour assurer la
desserte de Cannes et s’est dégagée au cours de débat, a partir des études réalisées par
[’agglomération, ’opportunité de faire arriver la LGV jusqu’a Nice (en souterrain) » ;

v «a été exprimé trés fortement le souhait que soit engagée dés maintenant [’étude du
prolongement vers ’ltalie » ;

4 «il y a une trés forte demande que la ligne nouvelle permette de consacrer les voies
existantes a [’amélioration des liaisons intra régionales qui pourraient prendre la forme
d’un RER cadencé » ;

= dans le Var, la CNDP souligne qu’une «partie du département et [’agglomération de Toulon
veulent que la ligne nouvelle apporte une amélioration aux conditions actuelles de desserte (...) »,

« que la LGV est essentielle pour le développement du tourisme », « que le Var a la volonté d’étre

mieux relié aux deux grandes agglomérations de la Région, mais aussi demain a [’Espagne et a

Ultalie », et reléve que « s’exprime aussi, comme elle s’était exprimée il y a 15 ans, une forte

opposition a un passage dans le moyen ou le haut Var » ;

= dans les Bouches-du-Rhone, la CNDP mentionne que « [’élément nouveau par rapport au dossier
mis au débat a été la position prise par l’agglomération de Marseille qui a fait savoir qu’elle ne
pourrait pas accepter une ligne nouvelle qui ne passerait pas par Marseille, qu’il n’était pas
envisageable économiquement que Marseille reste a [’écart de [’Arc méditerranéen (...). Marseille

Métropole a fait procéder a des études pour déterminer comment passer par Marseille en évitant

la gare Saint-Charles, ce qui a conduit au choix possible d’une gare souterraine a la Blancarde ».

Les sujets spécifiques

Dans son bilan, la CNDP fait état de plusieurs sujets spécifiques évoqués au cours du débat :

. « la nécessité que le projet soit inspiré et justifié par des préoccupations d’aménagement du
territoire (...) pas assez présentes - ou pas assez explicites » ;

. « la nécessité pour les collectivités d’avoir une politique fonciere plus active » ;

. « les inquiétudes quant aux atteintes susceptibles d’étre portées a [’environnement naturel ou
[’environnement humain » ;

. ’expression de « tres fortes réserves et parfois une opposition de principe a [’égard des gares

nouvelles, a la fois parce que la priorité est donnée a la desserte des centres - villes et a la liaison
avec les autres modes de transport et parce que ’on craint les conséquences quelles auraient en
termes d’urbanisation diffuse » ;

] le surcolt d’une solution assurant la mixité voyageurs-marchandises «a, semble-t-il, tari les
discussions sur ce point, sauf sur la partie du tracé située dans les Alpes-Maritimes ».
= le probléme du financement du projet.
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2.4

Les suites du débat : des études complémentaires

2.4.1 Les principaux enseignements tirés du débat public

Lors de sa séance du 6 décembre 2005, le Conseil d’administration de RFF retient :

« qu’a Uissue du débat, le bien fondé du projet a été confirmé par une tres grande
majorité des participants ;

que la réalisation de cette infrastructure a grande vitesse doit également étre mise au
service du développement des trains du quotidien ;

que, selon la commission particuliére du débat public, les nombreux échanges et
contributions produites a [’occasion du débat public font ressortir trois familles de
projet : un projet de ligne a grande vitesse (LGV) pour rapprocher le plus possible Nice
de Paris (dit « LGV Cbéte d’Azur »); un projet de LGV desservant en chapelet les
métropoles littorales (dit « LGV des métropoles du sud ») ; un projet portant sur des
liaisons régionales rapides appuyées sur le réseau existant (dit « LGV des solutions
alternatives ») ;

que la solution de la « LGV des métropoles du sud » a la préférence des grandes
collectivités territoriales comme répondant le mieux a leur vision de [’aménagement
du territoire ;

que la faisabilité des différentes solutions doit étre évaluée au regard de [’ampleur des
financements nécessaires ».

2.4.2 Le contenu du programme d’études complémentaires

Les études complémentaires ont été congues pour évaluer chacun des scénarii de la LGV PACA
avec le méme niveau de précision et avec une méthodologie commune, en vue de permettre
de choisir le scénario qui fera l'objet du stade suivant d’études du projet (études
préliminaires).

Elles ont été conduites sur les themes suivants :

investissement : a combien s’élévent les colits de la construction de la ligne (avec une
attention particuliére pour les sections en tunnel), de l’aménagement des gares
nouvelles de l’Taménagement du réseau existant ?

temps de parcours : en fonction des caractéristiques physiques de la ligne et des
services envisageables (politique de desserte des gares), quels sont les gains de temps
de parcours permis par la LGV sur les multiples relations ferroviaires possibles ?

capacité : quelle serait la situation en ’absence de LGV en 2020 en termes de service
et de conditions d’exploitation du réseau ferroviaire de Marseille a la frontiéere italienne
(des zooms étant portés sur les noeuds ferroviaires de Marseille/Aubagne et de
Toulon/Hyeéres et sur la section Cannes-Nice-Monaco, aux heures de pointe) ? Dans
quelle mesure la LGV permet-elle de régler les points critiques ainsi identifiés sur la
ligne existante, voire d’offrir aux trains régionaux des possibilités de développement
plus grandes ?

environnement : selon le couloir de passage, quels sont les impacts possibles de la LGV
sur ’environnement humain, agricole et naturel ainsi que les paysages ? en fonction des
mesures de protection envisageables (y compris le passage en tunnel), quelle est
’ampleur des impacts résiduels ?

trafics : quelle offre et combien de voyageurs supplémentaires la LGV apportera-t-elle ?
a bord des TGV, des TER et d’éventuels services régionaux intercités a grande vitesse ?
combien de ces voyageurs se reporteront de la route d’une part et de [’avion d’autre
part ?

gares : quelle faisabilité et quelles implications en matiere d’accessibilité, de
chalandise, d’insertion urbaine, .. de possibles positionnement des gares
nouvelles envisageables ?

financement : quelles recettes maximales la LGV et les services ferroviaires associés
généreront-ils ? et partant, pour déterminer dans une étape ultérieure le solde
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minimum a financer par la collectivité via U’impot, quelle proportion des colts de
construction et d’exploitation/entretien ces recettes pourront-elles couvrir ?

" rentabilité socio-économique pour la collectivité : quel est le bilan consolidé du
projet, pour U’ensemble des acteurs, des colts et des avantages, monétaires ou
convertibles monétairement (gains de temps, réduction de ’accidentologie routiére ou
de la pollution).

Parce que les attentes et demandes des cofinanceurs étaient précises et avancées, plusieurs
de ces volets d’études ont été conduits a un niveau d’études préliminaires, voire plus.

Au préalable, les partenaires cofinanceurs ont participé a un travail d’analyse fonctionnelle :
cette réflexion avait pour objectif de formaliser les besoins a satisfaire par le projet de LGV.
Par ailleurs, un ensemble de points singuliers des options alternatives du projet ont fait
objet d’études spécifiques, notamment sur la desserte de Monaco par une gare en ligne, la
desserte de Nice, le positionnement d’une gare nouvelle dans le bassin cannois, la traversée
du secteur de la Plaine des Maures, les impacts des aménagements du réseau existant dans les
zones urbaines (Marseille, Toulon et la Cote d’Azur) la traversée de Marseille et sa gare en
souterrain, les conditions du relévement de vitesse sur la ligne existante entre Marseille et
’est du Var, etc..

Ces études, menées sur une durée totale d’un an et demie, ont été confiées a la SNCF et a
des bureaux d’études spécialisés, francais et suisses intervenus sur la plupart des autres
projets de LGV : ils ont mobilisé des experts reconnus (en tunnels, en exploitation et capacité
ferroviaire, ...) et des outils spécifiques (modéle multimodal de trafics voyageurs a l’échelle
de ’Europe de |’Ouest, SIG pour les études environnementales, ...).

2.4.3 Le dispositif pour informer le public et consulter les
acteurs

Respectant la demande de la CNDP qu’un « dispositif d’information et d’échanges
périodiques soit prévu afin de prolonger dans le méme esprit le dialogue établi pendant et
grdce au débat public », RFF a pris Uinitiative d’une démarche visant a associer toutes les
parties prenantes a ’élaboration du projet de LGV PACA, en distinguant trois niveaux
d’association des acteurs locaux :

" la concertation avec les cofinanceurs poursuivant le travail partenarial déja engagé ;

" la consultation des autres acteurs (associations, organismes consulaires, etc.) pour
permettre une meilleure prise en compte des préoccupations qu’ils avaient exprimées
lors du débat public et faciliter ainsi la réalisation d’un projet respectueux de son
environnement.

La consultation des acteurs a essentiellement visé a caractériser les conditions de
U’inscription du projet dans son territoire en tirant parti des connaissances et de la
compétence de chacun des participants ;

" ’information du public qui s’est traduite par la réalisation d’outils d’information pour
tenir informé le grand public sur ’avancée du projet, notamment au moyen d’un site
Internet, d’une e-lettre d’information, de relations réguliéres avec la presse et de
rencontres individuelles et collectives.

Le dispositif mis en place a fait 'objet d’une « Charte de la consultation des acteurs et de
I’information du public » que RFF a proposé aux différents acteurs qui souhaitaient étre
associés a la réflexion. Dans le cadre de cette consultation des acteurs, une soixantaine
d’acteurs ont été invités a participer a quatre groupes de travail thématiques - « milieu
humain », « biodiversité - milieu naturel », « agriculture - viticulture » et « aménagement du
territoire ». Au terme de 18 mois d’échanges, de 6 réunions du secrétariat technique, de 20
réunions des groupes de travail thématiques et d’une journée d’échanges « LGV PACA et
développement durable », RFF a analysé la trentaine de propositions portées par la plupart
des participants et communiquées aux membres du Comité d’orientation le 20 juillet 2007.
Ces propositions ont été regroupées sous la forme de douze fiches d’actions qui constituent
un des produits du processus d’études complémentaires et qui tracent les engagements de
RFF pour la poursuite des études relatives au projet.
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2.5 Les résultats des études complémentaires

2.5.1 L’étude de 14 scénarii regroupés en trois grandes familles

Le Débat Public a conduit RFF a réaliser des études complémentaires sur les trois familles suivantes :

» Une famille « Métropoles du Sud » , qui dessert en chapelet les métropoles de la région en
passant au plus prés de la ligne actuelle du littoral,

» Une famille « Céte d’Azur » , destinée a rapprocher le plus possible les Alpes Maritimes de Paris
et du reste de I'Europe en utilisant un itinéraire au plus court le long de I'autoroute A8,

» Une famille des « Solutions alternatives » , proche dans ses fonctionnalités de la famille Cote
d’Azur, mais plus proche du couloir ferroviaire de la ligne Gardanne-Carnoules au prix d’'un tracé
moins performant en vitesse.

Pour refléter I'éventail de ces options, quatorze scénarii d’'infrastructures de LGV ont été étudiés :

= six scénarii en « Métropoles du Sud »  résultant de la combinaison de : deux options de
gare souterraine a Marseille (au droit de la gare actuelle de Saint-Charles ou de celle de
la Blancarde) ; trois options de gare pour desservir Toulon (Toulon Nord dans les
environs de Cuers ; Toulon Est entre Toulon et Hyéeres ; Toulon Centre) ;

*  six scénarii en « Cote d’Azur » : quatre scénarii résultant de la combinaison de deux
options pour le décrochement de la LGV Méditerranée au nord d’Aix-en-Provence (I'une
a hauteur d’Orange via la vallée de la Durance ; I'autre au nord immédiat du massif de la
Sainte-Victoire) et de deux options de passage dans le Var (l'une par le centre du
département, le long d’A8 ; l'autre par le nord du département) ; deux scénarii avec
option de passage par le centre du Var et décrochant au sud d’Aix-en-Provence (soit au
nord de la gare d’Aix-en-Provence-TGV, soit au sud).

= deux scénarii « Alternatifs » , selon le débranchement au nord ou au sud de la gare
d’Aix-en-Provence-TGV.

La section située a I'est de la gare d’Est-Var est identique a tous les scénarii, et comporte elle-méme
plusieurs variantes.

2.5.2 Les scénarii qui paraissaient alors les plus porteurs d’avenir

Afin de les comparer, les quatorze scénarii ont été évalués selon une grille d’analyse commune
comportant une vingtaine de critéres classés en quatre familles :

= équilibre territorial et social (accessibilité) ;

" préservation des milieux humains, naturels et agricole ;

" performance du systeme ferroviaire ;

= colts d’investissement, y compris sur le réseau existant.

Méme si leurs niveaux de performances sont sensiblement différents, les scénarii alternatifs
présentent des fonctionnalités globalement proches de celles des scénarii Cote d’Azur (CDA). Ceci
permet de distinguer deux groupes différenciés entre eux sur le plan fonctionnel : les scénarii Cote
d’Azur et les scénarii alternatifs d’une part et les scénarii Métropoles du Sud (MDS) d’autre part.

Dés lors, la recherche du scénario a privilégier a été menée en deux étapes :
= [’identification, au sein de chacun des deux groupes, du scénario présentant le
meilleur compromis au regard des différents critéres ;
= puis [’évaluation comparative de ces deux scénarii les plus efficients.
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Famille "Métropoles du Sud”

MARSEILLE
F
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2.5.2.1 Le scénario le plus efficient de la famille Métropoles du Sud : MDS
par Toulon-Est

A ce niveau d’analyse, la position de la gare nouvelle a Marseille (St-Charles ou Blancarde) est
neutre dans la comparaison des scénarii MDS. Et, pour un choix de gare donné, les colts
d’investissement des trois scénarii sont proches, se situant dans une fourchette de +/-4%.

Pour les déplacements régionaux, l’implantation de la gare au centre ville est un atout réel. Pour
les déplacements sur une longue distance, |’efficacité transport entre une gare centre ville et une
gare nouvelle présente des avantages et des inconvénients.

Le maintien de la gare centre ville de Toulon comme lieu d’échange multimodal unique TGV-TER-
transports urbains en cceur de ville est un avantage, contrebalancé par des temps de parcours plus
longs pour les TGV Paris-Nice par exemple. Les scénarii MDS par Toulon Est ou par Toulon Nord
permettent au contraire de meilleurs temps de parcours, mais nécessitent une organisation des
échanges plus complexes entre la gare nouvelle et la gare de Toulon-centre.

Sur le plan du fonctionnement du systeme ferroviaire, les performances des scénarii sont tres
contrastées : en mélangeant dans le méme couloir ferroviaire toutes les circulations de trains
régionaux et nationaux dans la traversée de Toulon, le scénario par Toulon Centre présente des
conditions d’exploitation globales qui, pour étre fiables, nécessitent des aménagements
conséquents sur le réseau existant, notamment en gare de Toulon.

Enfin, en matiére d’environnement, le scénario par Toulon Nord présente des impacts résiduels
forts sur un linéaire deux fois plus important que les deux autres scénarii ; ces impacts concernent
majoritairement ’agriculture (viticulture). En outre, la localisation excentrée de la gare nouvelle
est susceptible de constituer un handicap pour son accessibilité.

2.5.2.2 Le scénario le plus efficient des familles Cote d’Azur et
alternatifs : CDA Sud Arbois

Par construction, les scénarii alternatifs sont sensiblement moins attractifs que les autres scénarii
pour les trafics nationaux ; mais ils sont également parmi les moins performants pour les trafics
régionaux. Compte tenu de leur couloir de passage entre Gardanne et Brignoles et des sujétions
techniques pour autoriser la circulation de TGV méme a vitesse réduite, ces scénarii ont des
impacts environnementaux un peu plus importants que les autres scénarii situés au sud d’Aix, en
particulier sur le milieu humain. Enfin, les colits d’investissement des scénarii alternatifs ne sont
pas plus bas que ceux des autres scénarii.

Pour les liaisons a longue distance, les six autres scénarii (« non alternatifs ») attirent des trafics
supplémentaires sensiblement équivalents. Mais, compte tenu de temps de parcours moins
favorables sur les relations ferroviaires internes a la région, les scénarii par le nord d’Aix, et encore
plus ceux par la vallée de la Durance, ne desservent aucune gare de ’aire métropolitaine Marseille-
Aix, et captent moins de trafics régionaux que les scénarii par le sud d’Aix. En outre, en passant soit
en zone alluvionnaire, soit a proximité du massif de la Sainte-Victoire, et en traversant a plusieurs
reprises la Durance, ces quatre premiers scénarii-la présentent sur environnement des impacts
résiduels forts particulierement importants (sur le milieu naturel et U’agriculture et, pour les
scénarii par la Durance, sur les ressources en eaux).

Enfin, si les deux scénarii au sud d’Aix présentent des impacts sur l’environnement qui sont
globalement de méme ampleur, la traversée, dans le scénario Nord Arbois, du pays d’Aix en
périphérie immédiate de la ville représente certainement une difficulté. Par ailleurs, ce scénario
n’offre pas la possibilité aux TGV radiaux vers Nice de s’arréter a Aix TGV. En outre, le colit
d’investissement du scénario Sud Arbois est inférieur de 10% a celui du scénario nord-Arbois.
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En conclusion des études complémentaires, ces deux scénarii, qui paraissaient alors les plus
porteurs d’avenir dans chaque famille, présentent des profils contrastés :
= MDS par Toulon Est permet un service particulierement performant pour les liaisons
internes a la région et entre PACA et la province, grace a la mise en ligne des principales
agglomérations régionales ; il présente la robustesse d’exploitation et [’évolutivité les plus
élevées;

= CDA Sud-Arbois offre un service attractif entre Paris et ’est de la région ; il présente les
impacts les plus modérés sur U’environnement et les colts d’investissement les moins
éleves.

Ces études complémentaires, présentées par RFF en septembre 2008,
n’ont cependant pas permis de dégager localement un choix consensuel
en faveur de I’un ou ’autre des scénarii.

Compte tenu de la complexité du projet et de ses enjeux environnementaux et
financiers considérables, une mission d’approfondissement a été confiée
a Yves COUSQUER afin d’identifier les points d’accord et d’analyser
. les divergences de vues entre les différentes parties prenantes.

3 Les questions qui subsistaient a ’issue des études
complémentaires

Conformément aux propositions d’Yves COUSQUER et en accord avec le secrétariat permanent
(SP) qu’il anime, des réunions techniques « de terrain » se sont déroulées du 25 au 31 mars 2009.

Ces réunions techniques ont permis :
= d’une part a RFF de présenter les tracés issus des études complémentaires et de permettre
a chacun d’éclairer ce volet du projet,
= d’autre part de rassembler les compétences propres a donner la vision la plus compléete
possible des problématiques (inconvénients et avantages) de la traversée du territoire
concerné, et des dessertes associées.

Six réunions techniques ont été tenues pour traiter la traversée des territoires suivants :
» Traversée du Pays d’Aix
» Traversée du Var Moyen et du Nord Var
» Traversée de Marseille
» Troncon Marseille - Toulon
» Secteur de Toulon
» Tronc commun du Muy vers Nice et ’'ltalie

Le compte rendu de ces réunions, validé par les membres du secrétariat permanent ou leurs
représentants est repris dans le dossier d’approfondissement. Les paragraphes suivants ne
reprennent donc pas de maniéere exhaustive toutes les remarques et questions de ces six journées,
mais seulement les principales conclusions qui ont orienté le travail consécutif
d’approfondissement piloté par Yves COUSQUER.
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3.1 Secteur de la traversée du Pays d’Aix

Les questions concernant ce secteur portent non seulement sur les fonctionnalités et les enjeux
environnementaux du scénario concerné CDA, mais aussi sur les grands enjeux et l’économie
générale du projet. En effet, il parait normal qu’une alternative étant ouverte entre le scénario
CDA et le scénario MDS, le débat ait avant tout comme objectif de bien comprendre les avantages
et inconvénients des deux options de tracé de ligne nouvelle.

Ainsi, il apparait qu’une difficulté majeure de la comparaison des différents scénarii résulte du fait
que lUinfrastructure nouvelle, celle qui cristallise les débats et les polémiques parce qu’elle a le
plus de visibilité, parait ne servir qu’une des trois fonctionnalités du projet, relier la région a
Uextérieur. Tandis que les deux autres, renforcer les liaisons internes a la région Provence Alpes
Cote d’Azur et participer a la réalisation de |’arc méditerranéen, seraient moins bien traitées.

Cela pose plusieurs questions fondamentales :

= Est-il possible a une seule et méme infrastructure de répondre aussi a la demande de
déplacements interne a la région ?

= Grande vitesse et grande capacité sont deux problématiques distinctes. Si la grande vitesse
prime, comment la grande capacité pourra-t-elle étre satisfaite en interne a la région ?

= Comment la LGV vient-elle soulager la ligne classique au profit des TER? La ou la ligne
classique littorale est saturée, il faut créer une infrastructure pour libérer de la capacité.

= Le scénario CDA doit spécifier les aménagements complémentaires sur la ligne classique qui
devraient pouvoir améliorer le service des TER entre les grandes cités.

= Une vraie question pour les villes du littoral reste le transfert modal vers les transports en
commun.

Il apparait aussi que ces réflexions et analyses doivent s’inscrire dans une échelle de temps longue.
Ainsi, les trois horizons déterminants sont :

= 2020, orienté par ce qui est en cours,

= 2040, scénario a définir,

= la potentialité d’aller au-dela.

Le caractére mixte du projet entre déplacements longue distance, déplacements régionaux, voire
organisation multimodale des poles urbains avec les transports urbains, se retrouve dans les
financements considérables a mobiliser. C’est donc également |’étude d’un schéma régional des
déplacements qu’il faudra poursuivre au-dela de la décision attendue sur la seule LGV PACA, en
paralléle de ses études préliminaires et de son APS.

3.2 Secteur de passage du centre-Var et du nord-Var

Deux scénarii mixtes envisagés a l'issue de la réunion du 11 février 2009 pour éviter St-Maximin
devaient étre évalués par le secrétariat permanent. lls combinent le scénario Cote d’Azur / Sud-Arbois
a l'ouest et le scénario Durance / Haut Var a I'est. La jonction s’effectue par un débranchement dans
la haute vallée de I'Arc avec, selon le scénario :
o débranchement a Il'est de Rousset, passage entre Puyloubier et Pourriéres,
franchissement en tunnel sous le site classé de la Montagne Sainte-Victoire ;
0 débranchement a l'est de Pourrieres et franchissement en tunnel du prolongement
oriental de Sainte-Victoire.

Il apparait que ces variantes du scénario CDA n’apportent pas de fonctionnalités nouvelles, en
particulier ne recélent pas de site potentiel de gare, et ne préservent pas mieux l’environnement
en général (entre autres les espaces agricoles/viticoles). Le secrétariat permanent propose de ne
plus les conserver comme scénario potentiel.
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Ce secteur du centre Var et nord Var est concerné par tous les scénarii: ses enjeux
environnementaux sont majeurs ; ils ont donné lieu & un mémorandum® présenté par plusieurs
membres du secrétariat permanent. Dans le cadre des réunions de terrain, Yves COUSQUER avait
préconisé® pour la zone de la plaine des Maures de conserver un faisceau large au lancement des
études préliminaires (incluant la solution initiale des études complémentaires d’un passage dans la
plaine des Maures en longeant l’Autoroute A57) afin de comparer les variantes possibles sur des
bases homogenes.

La difficulté de trouver un couloir de passage dans ’ensemble Le Luc / Le Cannet est également
longuement débattue.

Du fait que, dans l’hypothése du scénario CDA, une majorité voire toutes les missions TGV inter
secteurs empruntent la ligne historique, la question se pose de la capacité de cette ligne entre
Toulon et Le Muy. Une réponse claire devra y étre apportée.

3.3 Secteur de la traversée de Marseille et du troncon
Marseille-Toulon

De nombreuses questions se posent, a la fois sur les fonctionnalités possibles de la gare nouvelle de
Marseille et sur les conditions de réalisation des ouvrages en tunnel. En particulier, la réduction de
la vitesse potentielle de la ligne nouvelle peut-elle faciliter la réalisation de |’ouvrage souterrain et
ainsi en diminuer le colit, sans compromettre les fonctionnalités de la gare : capacité a recevoir
tous les trains et facilités d’acces pour les voyageurs ?

Plus globalement, c’est la question du niveau d’investissement requis pour offrir les capacités
nécessaires sur ce secteur de la traversée de Marseille et entre Marseille et Toulon qui est posée.
Certains soulignent que des investissements capacitaires importants s’imposeront dans Marseille
quel que soit le scénario. Il ne faudrait donc pas les considérer au titre de la seule option MDS, mais
les ajouter a l"option CDA au titre d’investissements nécessaires sur ligne existante. En effet, les
études complémentaires ont montré qu’a [’horizon de référence 2020, l’exploitation du plateau de
voies de la gare de Marseille St-Charles serait déja trés contrainte. Si l’on estime qu’il faut prendre
en considération un horizon cible 2040, comme la question a été soulevée au § 3.1, qu’en est-il de
la comparaison entre les deux familles de scénario CDA et MDS ? Ne s’en trouve-t elle pas faussée ?

3.4 Secteur de Toulon

Pour apporter des éléments de réponse aux questions et remarques formulées, il convient de :

= décrire Uoffre ferroviaire en référence 2020 et 2040 autour de Toulon (ligne Marseille -
Vintimille, vers Hyeres, perspectives de services Brignoles - Carnoules - Toulon) et la
consistance des aménagements prévus a ce stade,

= compléter la liste des points sensibles environnementaux pour la situation de référence, le
scénario CDA et les trois variantes du scénario MDS, dans ’aire de Toulon,

= vérifier les contraintes techniques d’insertion des tracés (profils en long, projets tiers),

= examiner la nécessité d’une 4° voie dans la traversée de Toulon

= éclairer les aménagements de la ligne classique sur la section potentiellement critique
Carnoules - Les Arcs,

= éclairer les flux ferroviaires (et leur typologie) depuis Toulon et le Var vers le reste de la
région et l’extérieur,

= décrire les connexions transport ferroviaire/transports urbains et les impacts des scénarii de
la LGV sur le fonctionnement de |’agglomération toulonnaise et la mobilité de ses habitants,

= caractériser la dynamique des aires urbaines et pdles de compétitivité présentés, et
préciser les impacts des différents scénarii de LGV sur la ville de Toulon et sa dynamique.

% Le mémorandum figure en B2.4 du dossier d’appmisement.
“ Le décret créant la réserve naturelle nationalle @aine des Maures conduit & restreindre cedais de
couloirs de passage a une zone située a I'oud'studeroute A57, hors réserve.
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3.5 Secteur du Muy vers Nice et l’'ltalie

Cette section a été analysée en distinguant trois sous-secteurs.

3.5.1 Du Muy a la limite du département Var

Deux questions importantes doivent étre retenues :

dans le schéma de fonctionnement décrit, quel est le devenir de la gare des Arcs ? quel
serait le mode d’acces aux gares et les conséquences sur le développement urbain ?
Comment prendre en compte la problématique du corridor écologique nord-sud ? Quel
apport méthodologique peut apporter la DREAL ?

3.5.2 De la limite du département Var a Nice

Pour ce secteur, les questions importantes sont :

la spécificité unique de lensemble multimodal de Saint Augustin, puissant facteur
d’attraction,

la préférence donnée au raccordement de la ligne nouvelle sur la ligne littorale au PK216,
ou situer la gare ouest-Alpes-Maritimes (Mouans-Sartoux, Cannes-centre ou Cannes-La
Bocca) ?

la prise en compte des contraintes propres de la loi littorale et des contraintes hydrauliques
lors de la traversée des fleuves cotiers (risque inondation),

le choix de tres long terme entre, d’une part, un grand contournement LGV de Nice et une
3°™ gare associée, a l'intersection du fleuve Var, et d’autre part une traversée souterraine
de Nice, entre Saint-Augustin et Thiers - Saint-Roch - dont la Communauté Urbaine NCA
souligne que c’est un enjeu a horizon tres éloigné, d’un intérét second dans le cadre de
cette mission.

3.5.3 De Nice a la frontiere italienne

Les points importants qui sont ressortis des réunions de terrain pour ce secteur sont :

’affirmation du caractére international du lien ferroviaire a grande vitesse de la Cote-
d’Azur avec Ultalie (de la Ligurie a la Lombardie) ;

la nécessité d'obtenir des éclairages de la part des interlocuteurs italiens® (de Génes et de
Rome) sur les trafics italiens et leurs projets ferroviaires entre la frontiére et Génes en
premier lieu, mais aussi au-dela vers Turin ou Milan ;

la modélisation du trafic a long terme, avec une concurrence accrue entre transporteurs qui
peut diminuer plus vite U'effet frontiére et ainsi créer une ouverture;

La question encore ouverte de la mixité voyageurs-fret d’une telle section nouvelle.

4 Les réponses apportées par thématiques

Tous les travaux d’approfondissement, menés dans le court délai de la mission, sont
intégralement repris dans un classeur annexé au présent rapport. La totalité des documents a
été diffusée a tous les membres du secrétariat permanent. L’essentiel des résultats a retenir est
repris ci-dessous selon les différentes thématiques traitées.

4.1 Sur les tracés et les enjeux environnementaux

Les secteurs qui ont fait [’objet d’un approfondissement suite aux questionnements du secrétariat
permanent sont :

Le Plateau de ’Arbois

Les Massif de Sainte-Victoire et Concors, les collines du Moyen Var
Le Massif des Calanques

Les alentours de Toulon

La Plaine des Maures

® Ce fut I'objet de la visite d’études du 7 mai &€

Rapport n° 006647-01 Médiation sur la LGV PACA Page 14/45




Dossier d'approfondissement et de caractérisation

= Un zoom sur Le Muy

Il convient de rappeler que:
= tout projet affectant les sites Natura 2000 doit faire la démonstration qu’il est d’intérét
public majeur et qu’il n’existe pas de solution alternative a la solution retenue ;
= de méme, tout projet affectant des espéces protégées doit faire la démonstration qu’il est
d’intérét public majeur, qu’il n’existe pas de solution alternative a la solution retenue et
gu’il ne porte pas atteinte a ’état de conservation des populations des espéces concernées.
Il doit faire l’objet d’une demande de dérogation aupres du Préfet qui doit recueillir I’avis
du CNPN (Conseil national de protection de la nature).
Par ailleurs, le secrétariat permanent a jugé nécessaire d’intégrer a la comparaison
environnementale établie dans le dossier d’études complémentaires, les contraintes liées a
’aménagement de la ligne existante, plus ou moins important selon les scénarii. Une nouvelle
analyse comparative a donc été établie par RFF.

4.1.1 Plateau de [’Arbois

» Enjeux environnementaux majeurs du territoire :

= Préserver les espaces naturels notamment le site Natura 2000 et le projet de site classé :
éviter la destruction d’habitats et d’habitats d’especes d’intérét communautaire, le
dérangement de [’avifaune, la fragmentation des milieux ;

= Maintenir et renforcer la coupure d’urbanisation entre Aix et Vitrolles ;

= Mettre en place une gestion économe de ’espace, en maitrisant I’étalement urbain ;

= Préserver et renforcer la qualité paysagere ;

= Diminuer les émissions de polluants et les nuisances d’origine routiére en fluidifiant le trafic
sur la RD9 ;

= Préserver le cadre de vie des habitants au sud de la RD9, espace périurbain tres mité ;

L’enjeu majeur, qui interfére avec tous les autres est de proscrire la fragmentation de
’espace, notamment des grandes entités d’un seul tenant, naturelles ou semi-naturelles, au
nord de la RD9.

» Conséquences sur le Scénario Cote d’Azur / Sud Arbois :

= La partie sud du périmetre du PIG est concernée par |’échangeur Paris / Marseille / Nice,
vaste triangle de 3km de c6té nécessaire dans le cas du scénario CDA / Sud Arbois ;

= Ce scénario préserve les espaces naturels et notamment le site Natura 2000 ;

= Il est incompatible avec le PIG et le projet de protection dans son état actuel ;

= |l pose des problémes d’intégration dans la partie urbanisée, avec des incidences :
o0 sur le cadre de vie des riverains potentiels appelant des mesures d’insertion (travail sur

le tracé et le profil en long, protections acoustiques, traitement paysager) ;

o sur le développement urbain et certains projets (extensions hippodrome).

4.1.2 Massifs de Sainte Victoire et Concors ; collines du moyen-
Var

» Enjeux environnementaux majeurs du territoire :

= Préserver l'intégrité du site classé Ste-Victoire en s’inscrivant dans ses orientations de
gestion ;

= Gérer et valoriser les paysages emblématiques du Pays d’Aix : Ste-Victoire et son écrin ;

= Préserver la qualité de la relation visuelle Ste-Victoire / vallée de ’Arc : ordonnancement
des paysages agricoles percus depuis la montagne trés fréquentée (vignobles AOC du
piémont de Ste-Victoire, vallée de I’Arc), qualité des ambiances ;

= Protéger les vastes entités naturelles d’un seul tenant qui caractérisent le territoire au nord
et a est de la Ste-Victoire (espaces de nature et de calme) et le Haut Var en proscrivant ou
limitant leur fragmentation.

» Conséquences sur les scénarii mixtes CDA / Sud Arbois et Durance / Haut Var :
Ces deux scénarii présentent des impacts majeurs :
= |ls déstructurent fortement le vignoble du piémont de Ste-Victoire, avec des impacts
paysagers et agricoles trés élevés (emprise importante, fragmentation du vignoble, passage
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en courbe non respectueux de l'ordonnancement du parcellaire, coupures biaises des
parcelles trés négatives et difficilement réductibles, difficulté de remembrement pour des
cultures pérennes...) ;

= |ls impactent fortement la qualité globale des ambiances coté sud avec une impossibilité de
réduire les impacts sonores depuis la montagne Ste-Victoire trés fréquentée, en situation
dominante directe par rapport au fuseau ;

= Ils impactent directement les sites Natura 2000 et le futur site classé du Concors, en
particulier en termes de consommation d’habitats naturels et de fragmentation d’espaces
naturels peu altérés ;

= |ls introduisent une grande infrastructure au sein des territoires de chasse de l’Aigle de
Bonelli ;

= |ls fragmentent les grandes zones de calme ;

= |l convient de souligner que ces scénarii se combinent nécessairement avec Durance / Haut
Var, écarté entre autres pour ses impacts forts sur les vaste entités naturelles non
fragmentées du nord de Ste-Victoire et du Haut Var.

4.1.3 Massif des Calanques (futur parc naturel national®)

» Enjeux environnementaux majeurs du territoire :

= Préserver les espaces naturels : éviter la destruction d’habitats et d’especes, la
fragmentation des espaces et le dérangement des oiseaux, ne pas augmenter les risques de
collisions, maitriser la fréquentation, limiter les risques de départ de feux ;

= Tout projet affectant les espaces ayant vocation a figurer dans le coeur du Parc national
(objet de la prise en considération) doit faire l’objet d’une autorisation du préfet aprées avis
du CSRPN (L331-6 et R331-6). Le décret de création du parc fixera la liste des travaux qui
peuvent faire ’objet d’une autorisation spéciale de ’établissement public du parc délivrée
aprés avis du conseil scientifique prévue par le | du L331-4 en zone cceur. Des travaux qui
ne figurent pas sur cette liste peuvent néanmoins étre autorisés apres avis du CIPN (Conseil
interministériel des parcs nationaux) et du CNPN.

» Conséquences sur le scénario MDS :

= L’aire d’étude de la section élémentaire Marseille / Aubagne, englobe la partie nord du
projet de parc national, correspondant a des reliefs vigoureux : il existe des possibilités
d’évitement, en termes de tracé et de profil en long (tunnel sous reliefs).

= La voie ferrée actuelle Marseille/Toulon s’inscrit dans l’aire pressentie pour le PN. Dans
tous les scénarii, il semble qu’elle doive faire l’objet d’aménagements pour améliorer la
desserte TER de Toulon. Ces aménagements ne sont pas incompatibles avec le projet de PN,
qui devra intégrer cette possibilité.

= A Uest d’Aubagne, la section élémentaire Aubagne / Toulon centre intercepte la partie
orientale du périmetre du futur PN. Il s’agit la encore d’un secteur de reliefs vigoureux ou
tout tracé de LGV comportera nécessairement des sections en tunnel. Il ne devrait pas y
avoir d’incompatibilité, moyennant une optimisation du projet pour prendre en compte au
mieux les milieux naturels et les ambiances.

4.1.4 Alentours de Toulon

» Enjeux environnementaux majeurs du territoire :
= Eviter les emprises sur les habitats naturels les plus intéressants
= Eviter ou limiter la fragmentation
= Préserver l’intégralité des sites classés ou en voie de classement
= Préserver les principales perceptions des sites depuis l’extérieur
= Valoriser la qualité de la relation visuelle ville / reliefs / mer
= Interdiction de passer dans les espaces remarquables loi littoral (approfondir les aspects
juridiques - cf. Alpes Maritimes)

® La prise en considération du classement en gatrel national a été prise par arrété publiénea62009
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» Conséquences sur le Scénario MDS Toulon-centre :
Le principal secteur concerné par ce scénario correspond aux gorges d’Ollioules, entre les sites
classés (futurs ou actuels) du Gros Cerveau et du massif du Baou des Quatre Aures. Méme si une
grande partie de la voie devra étre en tunnel du fait des contraintes topographiques, elle
comportera nécessairement des sections a ciel ouvert laissant présager des impacts importants dus :
= aux travaux (difficultés de cicatrisation) ;
= al'exploitation (bruit percu depuis les points hauts, donc depuis les sites classés) ;
= sur le paysage et U'ambiance de ces monuments naturels (gorges d’Ollioules
impressionnantes et tourmentées, dépassant par endroits plus de 100m de profondeur et
devenues lieux de légende et de fréquentation touristique ; massifs naturels avec une
grande richesse de paysages, visibles de la mer en arriére plan de [’agglomération
toulonnaise) ;
= a lintroduction d’une grande infrastructure au sein des territoires de chasse de ’Aigle de
Bonelli.

4.1.5 Plaine des Maures (future réserve naturelle nationale)

» Enjeux environnementaux majeurs du territoire :

= Eviter les emprises sur les habitats de la Tortue d’Hermann et les habitats particuliers de la
plaine des Maures (ruissellements et mares temporaires) ;

= Proscrire toute fragmentation supplémentaire du territoire de la Tortue

= Préserver l’intégrité de la réserve naturelle nationale en projet

= Restaurer la continuité physique entre le territoire de protection de biotope pour la Tortue
d’Hermann et celui de la réserve naturelle, interrompue par ’A57

= Préserver les fonctionnalités écologiques (préservation des transparences : ruissellements,
déplacements des individus, dispersion des espéces, fonctionnement des mares en méta-
populations...)

» Conséquences de la création de la réserve naturelle nationale de la Plaine des Maures sur les
scénarii CDA et MDS :

En application des articles L332-3 et L332-9 du code de lenvironnement, le projet de décret de
création de la RNN Plaine des Maures interdit ou soumet a un régime particulier les travaux publics
ou privés.

Ainsi, le projet de décret de création pose le principe d'interdiction générale des travaux publics ou
privés dans la réserve. Il établit toutefois une liste limitative de travaux pouvant étre effectués au
sein de la réserve qui sont soit soumis a autorisation, soit soumis a déclaration. En application du
L332-9, il fixe la liste des travaux susceptibles de modifier l'état ou l'aspect de la réserve naturelle
qui peuvent étre autorisés dans les formes prévues par les articles R332-23 a 25 du code de
l'environnement. La création de nouvelles infrastructures de transport ferroviaires
ou routiéres n'est pas prévue dans cette liste; on doit donc considérer qu’une fois ce projet de
décret publié, Il sera exclu d’envisager un tracé de LGV dans le périmétre de cette réserve
naturelle nationale.

On notera que, dans le cadre de la consultation interministérielle, la DGITM a émis un avis
favorable sur le projet de réserve naturelle (29/10/2008) en indiquant que RFF a examiné puis
confirmé la faisabilité d'un couloir évitant la Plaine des Maures et s'est engagé a concevoir un projet
allant dans ce sens.

4.1.6 Zoom sur Le Muy et la plaine de [’Argens

» Enjeux environnementaux majeurs du territoire :
= Prendre en compte la zone Natura 2000 du Val d’Argens ;
= Préserver les fonctionnalités écologiques :
o Continuités aquatiques pour les poissons, la Cistude d’Europe, les chiroptéres inféodés
aux cours d’ead...
o Continuités des linéaires boisés (dont ripisylve) pour les chiroptéres en chasse.

» Les deux scénarii CDA et MDS sont concernés par ces enjeux.
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4.1.7 Integration des enjeux environnementaux des
amenagements de la ligne existante dans le tableau
comparatif des scenarii MDS et CDA

Sur le theme de la comparaison des enjeux environnementaux entre scénarii, le secrétariat
permanent a relevé que ’analyse faite dans les études complémentaires était incompléte. En effet,
la logique de la démarche des études d’approfondissement étant de considérer le systeme
ferroviaire dans sa globalité, elle conduit a considérer qu’il faut intégrer les aménagements retenus
sur le réseau historique, au méme titre que ceux de la LGV.

Ce complément d’analyse vient d’étre mené sur les 14 scénarii analysés lors des études
complémentaires. Les résultats sont repris dans le dossier des études d’approfondissement. Mais cet
exercice comporte une nouvelle limite, puisque par mesure de cohérence, ce sont les
aménagements identifiés a l'origine sur le réseau existant qui ont été pris en compte pour cette
analyse. Les besoins supplémentaires identifiés depuis, dans le cadre de la réflexion des présentes
études d’approfondissement pour répondre a des besoins de desserte plus ambitieux et a plus long
terme, n’ont pas été examinés.

La prise en compte d’une logique de systéme de transport au lieu d’une comparaison restreinte
aux seules infrastructures nouvelles conduit a considérer que les deux scénarii sont au méme
niveau au regard des enjeux environnementaux.

4.1.8 Les secteurs ayant fait [‘objet d’approfondissements
spécifiques
4.1.8.1 Le tracé CDA SA de Cabries au Luc

» le site NITRO BICKFORD a Cabriés

Le site de Nitro Bickford sur Cabriés abrite un dépot dexplosifs civils classé SEVESO seuil haut,
soumis a Plan de Prévention des Risques Technologiques (PPRT) en cours d'élaboration.

Les restrictions éventuelles a prendre en compte pour l’implantation de la LGV dans la zone de
couverture du PPRT seront définies aprés élaboration du PPRT auquel RFF devrait étre associé.

En premiére approche et par rapport aux tracés des études complémentaires, il n’apparait pas
d’incompatibilité rédhibitoire. Le risque est pris en compte pour un montant de 6 millions €.

» Site ST Microélectronics a Rousset

Le site de ST Microélectronics a Rousset est un site SEVESO seuil bas, qui n'est pas soumis a PPRT, et
autour duquel les risques restent faibles compte tenu de l'emprise des terrains occupés. Il n'y a donc
pas de prescriptions réglementaires applicables en termes d'occupation de lespace autour de ce
site.

L’étude déja engagée dans le cadre des études du débat public devra étre approfondie dans les
phases a venir. Le risque est pris en compte pour un montant de 5 millions €.

» Vallée et franchissement I’Arc et divers ouvrages de transparence hydraulique

La proximité de la riviére Arc est prise en compte par 2 km d’estacade (viaduc de faible hauteur)
sur la zone considérée, risque couvert au 2/3 pour un montant de 40 Millions € (ce montant
équivaudrait aussi a une quarantaine d’ouvrages de transparence hydraulique de 20m d’ouverture
droite).

Le risque du franchissement de ’A8 au PK 37,5 est couvert a 100% pour un montant de 14 millions €.

» Canalisations de transport de gaz et d’hydrocarbures le long de I’autoroute A8

Le troncon de la section Vallée de I’Arc - scénario Cote d’Azur Sud Arbois longe, dans le secteur de
I’A8, une canalisation de transport de gaz (GRT Gaz) et une canalisation de transport
d’hydrocarbures (SPMR) sur une longueur significative. Ces intersections avec une infrastructure
linéaire ne sont pas exceptionnelles et font aujourd’hui l’objet d’un traitement spécifique en
application de l’arrété du 04.08.2006 issu du retour d’expérience des accidents survenus en France
et en Europe autour des années 2000. Le risque est pris en compte pour un montant de
15 millions €.
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EN CONCLUSION, pour ce secteur de la vallée de U’Arc entre Cabriés et Brignoles, les études
d’approfondissement ont permis de mieux caractériser les risques identifiés spécifiques au troncon
de LGV CDA SA. Le montant total qu’il est ainsi apparu nécessaire d’ajouter au coit du scénario CDA
en tant que risque identifié est de 80 millions € 7.

4.1.8.2 La plaine des Maures et une solution alternative pour le tracé
MDS
La note de la DREAL, établie a la demande du secrétariat permanent et dont les principales
conclusions figurent au § 4.1.5 précédent, reléve la trés grande importance des enjeux
environnementaux de ce secteur. De nombreuses protections réglementaires existent aujourd’hui,
qui seront encore renforcées par la création de la réserve naturelle nationale.

Les études complémentaires avaient déja mis en évidence ces enjeux et proposé une variante
permettant d’en éviter le périmétre. Ce tracé alternatif, en passant au nord de la commune du Luc,
quitte plus au sud le couloir de I’A57, plus direct.

4.1.8.3 le raccordement de la LN a la ligne littoral au PK 216 juste avant
le fleuve Var (tronc commun a tous les scénarii)
Le raccordement au pk 211 ou au pk 216 (solution 2bis des études complémentaires) avait été
finement étudié. Pour le raccordement au PK216, c’est ’option de base dans laquelle les 2 voies
LGV se raccordent sur la ligne classique en amont de la gare de St Laurent du Var qui avait été
retenue, le franchissement du fleuve se faisant a 3 voies sans en modifier les ouvrages.

Dans le cadre des études complémentaires, la variante PK 211, moins onéreuse, avait été adoptée.

Les études d’approfondissement, en proposant de retenir des fréquences de trains plus élevées en
période de pointe pour préserver le développement des services sur le long terme, préconisent un
raccordement de la LGV a la ligne du littoral au plus prés de Nice-St-Augustin. Le colt
supplémentaire a prendre en compte est de 505 millions €.

4.2  Sur le positionnement des gares

4.2.1 Toulon

La stratégie de développement de ’aire toulonnaise (renforcement de l’attractivité économique et
meétropolitaine, accueil du développement futur) met ’accent sur le renforcement du cceur de la
métropole (entre Sanary, Toulon et Hyeres) et, plus particulierement, des espaces limitrophes de la
Rade de Toulon.

Dans ce cadre, le grand centre-ville de Toulon bénéficiera notamment d’importants investissements
qui permettront d’en faire un espace attractif et renforcer sa fonction de centre principal d’une
aire métropolitaine qui passerait de 550 000 habitants aujourd’hui a 700 000 en 2040.

A ce titre, la gare actuelle de Toulon Centre et ses espaces limitrophes joueront un role majeur
dans cette stratégie (projet urbain de « l’axe des gares » actuellement a [’étude).

Par ailleurs, la stratégie d’affirmation métropolitaine sera trés probablement, d’ici 2040, pensée
dans le cadre d’un réseau des villes de PACA et de ’arc méditerranéen.

Pour toutes ces raisons, il est important que la (les) gare(s) desservie(s) par les TGV dans ’aire
toulonnaise soient localisée(s) dans ou au plus prés du coeur urbain de [’aire toulonnaise, sur un
site facilement accessible en transports collectifs depuis ses poles majeurs et l’ensemble du
territoire.

7 Rappelons que d’une maniére générale une provision sur les colits de ’infrastructure est toujours
prise en compte a ce niveau d’étude exploratoire. Elle comprend : les sommes a valoir (SAV),
destinées a couvrir Uincertitude sur les quantités et les colits unitaires ; les provisions sur risques
identifiés (PRI) et non identifiés (PRNI, d’une valeur de 3% de ’estimation brute). C’était déja le
cas dans les études complémentaires précédentes.
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Seules deux options analysées dans le cadre des études complémentaires répondent a ces
exigences :

o la gare actuelle de Toulon-centre, souhaitée en tout premier lieu ;

0 a défaut, une gare nouvelle de Toulon-est, située dans le secteur de La Farléde.

» La gare de Toulon-centre, en concentrant tous les trafics, TGV, TER et interurbain, apparait aux
responsables toulonnais comme le choix idéal d’aménagement, renforcant le « Grand Projet Rade»,
projet urbain phare de ’aire toulonnaise. Ce choix comporte néanmoins un impact négatif possible
lié au passage de la totalité des circulations TGV sur le réseau classique dans la traversée de
Toulon, induisant ainsi une trés forte pression sur la capacité dans le nceud ferroviaire et
Uobligation quasi certaine de devoir réaliser des aménagements de capacité conséquents,
conduisant a créer au moins une ou deux voies supplémentaires.

Compte tenu de la sensibilité trés forte de ce secteur urbain, une solution (de long terme) en
souterrain sera étudiée avec la pleine connaissance de ses contraintes géotechniques propres.

» La gare de Toulon-est serait située a une douzaine de km de la gare actuelle, immédiatement au
nord de la bifurcation ferroviaire vers Hyeres, selon I’hypothése retenue dans le cadre des études
complémentaires. Bien que située sur un des podles d’emploi majeur de ’aire toulonnaise, son
éloignement relatif du centre ville conduirait a retenir une exploitation avec deux gares, du fait du
maintien nécessaire de la desserte de la gare actuelle. Pour les responsables toulonnais, ce scénario
ne doit étre retenu que comme palliatif a une réelle impossibilité technique de réaliser le choix
précédent.

4.2.2 Est et centre-Var

Le besoin de prévoir la réalisation d’une gare nouvelle est-Var située aux alentours de la commune
du Muy n’est pas remis en cause par le secrétariat permanent. Les questions soulevées au cours des
réunions de terrain (cf. § 3.5.1), puisqu’elles ne conditionnent pas le choix d’un scénario de tracé,
pourront étre traitées au cours des études préliminaires.

Rappelons que ces questions portent sur le devenir des gares actuelles, singulierement la gare des
Arcs, mais aussi sur ’opportunité d’une desserte du centre-Var par une éventuelle gare nouvelle, en
particulier dans le scénario CDA. C’est donc une remise a plat de la problématique des
déplacements de ce large territoire®, selon une approche multimodale, qu’il faudra conduire en
cohérence avec sa politiqgue d’aménagement a long terme.

4.2.3 Ouest-Alpes Maritimes

De nombreuses questions demeurent concernant le positionnement de la gare nouvelle ouest-Alpes-
Maritimes et la desserte de Cannes. Les études d’approfondissement n’ont pas porté en priorité sur
ce point, qui ne conditionne pas l’objectif poursuivi par la mission : préparer la décision politique
préalable au lancement des études préliminaires du projet.

La solution privilégiée a l'issue des études complémentaires est celle, a la fois :
= d'une desserte de la gare centrale grace a l'utilisation de la ligne actuelle depuis la gare
nouvelle Est-Var pour une partie des TGV ;
» d'une desserte de la gare nouvelle d’Ouest-Alpes-Maritimes , située en correspondance
de la ligne TER Cannes-Grasse, irriguant ainsi le bassin de population plus large de
Cannes-Grasse-Antibes.

Mais cette solution est controversée localement. En effet, on peut s’interroger sur la faisabilité et la
pertinence d’un raccordement en ligne nouvelle au plus prés de Cannes-gare-centrale ou Cannes-La-
Bocca. Un des avantages de cette option serait d’améliorer le temps de parcours des TGV desservant
Cannes. Mais a contrario, cette option aurait I'inconvénient de scinder la desserte de Fréjus-St-
Raphaél et Cannes. Il faudrait alors vérifier que le potentiel de chaque agglomération justifie une
fréquence TGV propre, suffisante pour en assurer la viabilité. A noter que cette option permettrait
techniqguement de réaliser une phase d’exploitation intermédiaire de cette section de la ligne nouvelle
s'arrétant a Cannes, sous réserve que la capacité entre Cannes et Antibes le permette. Le calcul

8 La zone de chalandise de cette gare s'étendramttecVar au golfe de Saint-Tropez.
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économique actualisé de cette option dinvestissement, inutilisée a terme si le potentiel de
remplissage des rames TGV se révélait insuffisant, devrait permettre de juger de sa pertinence.

Ce qui est aussi en cause, c’'est le caractere mixte de I'infrastructure nouvelle dans I'arriere pays de la
métropole azuréenne, a la fois pour les TGV et les TER, et par conséquent la nature et le
positionnement du barreau a établir entre la LGV et la ligne classique au droit de Cannes.

Sans que le secrétariat permanent ne remette en cause l’hypothése proposée dans les études
complémentaires, de réaliser une gare nouvelle souterraine TGV-TER permettant des
correspondances avec les TER de ’axe Grasse-Cannes, il lui apparait que les études préliminaires
devront préciser et valider ce choix, localement trés controversé, en examinant
concurremment les avantages et inconvénients d’autres solutions.

4.2.4 Nice

La proposition de retenir une gare nouvelle sur le pole d’échange de Nice-St-Augustin, et de
maintenir la desserte du centre ville par la gare de Nice-Thiers est unanimement admise.

La gare nouvelle de St-Augustin fera partie du pole d’échange multimodal, en cours de définition
dans le cadre de |’